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B IJ DRAGEN 

ENKELE GREPEN UIT DE GESCHIEDENIS VAN DE VISSERIJ VAN MIDDELHARNIS 

IN DE PERIODE VAN HET BESTAAN VAN DE VISAFSLAG * 

door Dr. J. Verseput 

Reeds in de veertiende eeuw hield men zich op de plaats, waar thans Middelharnis 
ligt, onledig met visserij. Was deze aanvankelijk slechts van plaatselijke betekenis, 
dit werd spoedig anders. Naast het bestaande moerbedrijf-het winnen van zout uit de 
verdronken veenlagen- werd de visserij steeds belangrijker. 

De verandering scheen te zullen komen toen de weiplaten van Middelharnis, Sommels- 
dijk en Duivenwaard rijp werden voor bedijking. In de desbetreffende uitgifte van 1465 
werd met betrekking tot de bestaansmiddelen uitsluitend over landbouw en veeteelt 
gesproken. Dit was alleszins verklaarbaar, want de visserij was niet zo sterk betrok¬ 
ken bij de bedijking van de platen. Toch was dit niet helemaal waar, want niet alleen 
kwam er een afzetgebied, maar de uitwatering via een klein haventje schiep ook nieuwe 
mogelijkheden. Spoedig vestigden zich meer vissers bij dit watertje. 

Van deze haven is weinig bekend, maar in een oktrooi van Filips II van 8 april 1567 
wordt melding gemaakt van de voor het gehele gebied van betekenis zijnde haven van 
Middelharnis. 

Een haven als uitwateringsplaats voor een polder stelt andere eisen dan een ligplaats 
voor vissersschepen. De haven was in beheer van het polderbestuur en dit toonde 
weinig belangstelling voor het uitdiepen van de havenkom en het uitbaggeren van de 
zich voor de havenmond vormende slikken. Zo ontstonden moeilijkheden. Men zette 
zich rond de tafel en na ampele besprekingen verklaarden de vissers zich bereid om 
een bijdrage te leveren voor de verbetering van de haven. De vraag was evenwel hoe 
dit moest gebeuren. 

Het burgerlijk bestuur opperde het plan om deze bijdrage te innen via een visafslag. 
De baten, die deze instelling zou afwerpen, zouden besteed worden ten gunste van de 
havenverbetering. In een vergadering, waaraan de baljuw, de leenmannen, de schepe¬ 
nen, de ambachtsheer en de rentmeester van de heerlijkheid op 9 juli 1597 deelnamen, 
werd besloten de visafslag op te richten. In deze samenkomst werd een aantal vissers 
ontboden, maar zij bleken weinig voor dit voorstel te voelen, waarop de voorstellers 
het plan lieten vallen. 

De vroede vaderen wilden het hierbij niet laten en zij gaven aan de rentmeester Willem 
Arentse Berckel opdracht alles te doen om de vissers te overtuigen van de noodzake¬ 
lijkheid van de stichting van een visafslag. Hij had succes en op 9 oktober 1598 teken¬ 
den zestien vissers (de meesten door middel van een bepaald kenteken) de "Conditiën 
en voorwaerden" betreffende de op te richten afslag, waar alle vis, die het gebied van 
de heerlijkheid zou worden binnengevoerd, moest worden verkocht. 

De vissers namen de verplichting op zich alle gevangen vis af te slaan "binnen thooft 
van Middelhernis". Wanneer zij echter in de Hals en in de omgeving van Goeree kopers 
zouden vinden, mocht de vangst daar worden verkocht, maar van die verkoop zou toch 
het verschuldigde afslagrecht aan de afslager moeten worden voldaan. De vastgestelde 
premie was de 30e penning, d.i. 3 1/3 %. Wanneer de prijs op de afslag niet lonend 
geacht werd, kon de aanbieder de vissen uit de markt nemen en deze elders verkopen. 

* Noot achterin, blz. 59 -5- 



Wanneer de verkoop zou geschieden binnen het territoir van de heerlijkheid moest 
de visser de 30e penning aan de afslager betalen, wanneer de verkoop elders plaats¬ 
vond moest de visser de afslager "eenich contentement" afstaan. 

In aitikel 8 stond het doel als volgt omschreven" dat de penn. commende van den 
afslach, sal men employer en tot behouff van den Oostdam ende tot prouffite van 
de havene". 

De afslag werd verpacht, maar de animo, zakte spoedig en reeds voor de periode 
1599/1600 was de hoogste inschrijving van Jacob Bastiaensz zo laag, dat de haven¬ 
verbetering geen enkele kans kon maken. Tevergeefs werd bij het polderbestuur 
aangeklopt om een bijdrage. Er werd besloten het geringe bedrag van de verpachting 
maar in de dorpskas storten. 

De vissers, die geen enkel tastbaar resultaat van de afslag zagen, werden opstandig 
en boycotten de verplichte afslag. Het gevolg was, dat van 1600 tot 1610 de verpach¬ 
ting van de afslag niet plaatsvond. 

De vissers uit Middelharnis hielden zich vooral bezig met de verse-vis visserij, 
dus die op kabeljauw en schelvis. Aanvankelijk werd deze uitgeoefend met dogboten 
in de buurt van Doggersbank, maar later, speciaal in de tijd, waarover hierboven 
werd geschreven, werd het gebruik van hoekers van meer belang. In de keur van 
1598 werd reeds gesproken over "alle visch mette houcke gevangen". De beugvisse- 
rij zou tot in de twintigste eeuw de specialiteit in Middelharnis blijven. De zoute¬ 
vis visserij is steeds van ondergeschikt belang geweest. 

De bouw van de betere en grotere schepen-de hoeker was uitgerust met een grote 
mast voorzien van twee razeilen- tegen het einde van de 16e eeuw maakte, dat het 
aantal visdagen groter kon worden. Algemeen werd na de moeilijke tijd uit het 
begin van de opstand een bloeiperiode verwacht, want de afzetmogelijkheden waren 
gunstig. Voor Middelharnis scheen dit alles niet te mogen gelden, want tengevolge 
van de verzanding van de haven werd de visserij ernstig belemmerd. In 1611 werd 
dan ook aangetekend: "De groote onbequaemheyt van de haven, sijnde met slycken, 
crompten ende ondiepten vervuylt" veroorzaakte, dat de vissers" die nu met cleyne 
schuyten vaerende, andersints groote schuyten souden mogen gebruycken, waerdeur 
sijluyden tot allen tijden haer broot niet en consten winnen". 

Eindelijk slaagde men er in het polderbestuur te interesseren voor de havenverbe¬ 
tering. Op 28 maart 1611 werd een begin gemaakt met de werkzaamheden, maar 
de kosten waren hoog. De gemeente sloot een lening, voerde een belasting op de 
meekrap in en deed een poging het vis-kantoor weer tot leven te brengen. Wanneer 
men echter over voldoende geldmiddelen zou willen beschikken diende de opbrengst 
van de visafslag drastisch verhoogd te worden, zodat de pachter ook een behoor¬ 
lijke pacht zou kunnen betalen. Daarom werd de dertigste penning veranderd in de 
twintigste, dus 5 % van de verkoopprijs. 

Het geld voor de havenverbetering kwam binnen. De haven werd aanzienlijk uitge¬ 
breid en in 1617 nam het polderbestuur op zich het verdere onderhoud te finan¬ 
cieren. 

Vanaf dit ogenblik werden de afslaggelden niet langer besteed voor de havenver¬ 
betering, maar werden zij beschouwd als een door de halsheren opgelegde belas¬ 
ting. De ambachtsheren kregen naast de tienden van de landbouw- en veeteeltpro- 
dukten nu ook gelden uit de visserij, n.1. de door de afslager betaalde pachtsom. 

Krachtens de nieuwe keur waren de in Middelharnis wonende vissers verplicht de 
vangst via de afslag ter plaatse te verkopen. Wanneer daar geen kopers waren, 
mochten de vissers naar een andere plaats varen om daar de vissen te verkopen. 
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Wanneer in die gemeente een afslag was, moesten de vissers naast het daar betaalde 
afslagrecht nog de helft van het in Middelharnis geëiste recht afdragen aan de verpach¬ 
ter van de afslag daar ter plaatse. Wanneer op de plaats waar zij de vis aan de man 
brachten geen afslag aanwezig was, dienden zij het volle pond in Middelharnis te betalen. 

Er waren echter ook vreemde vissers en op hen konden de ambachtsheren weinig pres¬ 
sie uitoefenen Vaak zeilden opkopers het Haringvliet op teineinde op stroom van de 
vreemde vissers de vangst op te kopen. Met niets ontziende durf bepaalden de halsheren 
op 3 mei 1678, dat de afslagpremie door deze opkopers moest worden betaald. Deze 
venters hadden zij wel min of meer in him macht, want zij kregen van het afslagkantoor 
kredieten, waardoor zij genoodzaakt waren regelmatig ter plaatse te verschijnen. 

Het territoir was ook behoorlijk afgebakend, want alle vissers, die het Gat van Goeree 
binnenzeilden moesten de vis in Middelharnis aan de markt brengen. 

De ambachtsheren voeren er wel bij, want na 1675 beurden zij regelmatig bedragen 
van meer dan ƒ 1.000,— als pacht van de afslager. In de jaren 1679 en 1680 waren 
deze bedragen zelfs opgelopen tot 2.516 gulden. 

De halsheren wilden deze gelden o.m. gebruiken voor werkzaamheden op de gorzen 
tussen Middelharnis en Stad aan 't Haringvliet, een gebied, dat behoorde aan de 
heren van Middelharnis. Hiertegen had het dorpsbestuur bezwaar, want de afslag 
behoorde tot het dorp Middelharnis. Op 20 april 1681 stelde het een stuk op, waarin 
o.a. stond, dat de "heeren en vrouwen haer (visafslag) als eygenaers soecken te 
ma eken, ende tregt van den afslag daerdoor te vercrijgen en in tijd en wijle tselve 
aennemen ende behouden als eygen domeingoet", een opvatting waartegen zij grote 
bezwaren hadden. Ten bewijze hiervan verschenen schout en schepenen op de ver¬ 
pacht ings samenkomst. Het gevolg was, dat de pachter voor ƒ 1.500,— het afslagrecht 
verwierf. Het burgerlijk bestuur ging echter nog verder, want het stelde eigenmachtig 
een nieuwe verordening op, waarin stond, dat schout en schepenen als vertegenwoor¬ 
digers van het dorp het alleenrecht van de afslag hadden. De keur van 1682, die de 
goedkeuring van de Staten van Holland verworven had, zou hetzelfde jaar in werking 
treden. 

De halsheren maakten er een geding van en schout en schepenen werden voor het Hof 
van Holland gedagvaard. Uitvoerige memoranda werden gewisseld, de tijd schreed 
verder en telkenjare daalden de pachtbedragen. In 1684 kwamen beide partijen tot 
overeenstemming. De ambachtsheren kregen hun oude rechten terug, maar de op¬ 
brengst zou zijn "ten behoeve van den dorpe". Een en ander werd vastgelegd in de 
ordonnantie van 10 mei 1685, een keur, die 130 jaar van kracht is gebleven. 

De hoeveelheden vis, die werden aangevoerd, werden steeds groter, hetgeen ook het 
gevolg was van de betere uitrusting der gebruikte vaartuigen. Tegen het einde van de 
17e eeuw werd het meer en meer gebruikelijk de hoeker uit te rusten met een gaffel¬ 
zeil. Deze tuigage vond vooral in Middelharnis ingang. Het aantal gaffelschuiten, dat 
daar thuishoorde werd steeds groter. In 1708 waren het er 21, in 1751 telde men er 
24 en in 1795 zelfs 32. Bovendien werden in die periode de schepen voorzien van een 
bun, die wel tot 5 meter lengte kon uitgroeien. Teneinde water en lucht in de bunbak 
te kunnen toelaten waren in de zijwanden ongeveer duizend gaten met een middellijn 
van één duim geboord. Aan de bovenzijde was de bunbak door roosters afgesloten. 

De aangevoerde vissoorten werden steeds meer ingedeeld, er werd een ijk ingesteld 
en ook werd speciaal mandwerk gebruikt. Ter illustratie van de hoeveelheden vis, die 
werden aangevoerd dienen de volgende cijfers. In januari 1745 werden op één dag als 
resultaat van vijf visdagen naast andere vissoorten ruim 9.000 kabeljauwen afgeslagen. 
Van 1 november 1796 tot 16 april 1797 werden door de vissers uit Middelharnis aan¬ 
gevoerd: 36.000 levende kabeljauwen en 445.660 levende schelvissen. In dezelfde 
periode brachten vreemde vissers nog naar de afslag: 20.076 levende kabeljauwen en 
172.665 levende schelvissen. 
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De pachtsommen, die werden neergeteld door de pachters van de afslag waren aan¬ 
zienlijk. In 1750 waren zij reeds boven ƒ 5.000,— gestegen, in 1768 werd ƒ 10.110,— 
neergeteld en in 1805 zelfs ƒ 12.870,—. 

Deze stijging was niet alleen het gevolg van de grotere visaanvoer, maar werd even¬ 
eens veroorzaakt door de stijging van het afslaggeld. In 1758 was de Plaat Flakkee 
zodanig opgeslibd, dat het noodzakelijk bleek over te gaan tot een verbetering, maar 
ook tot een verlenging van de haven. Ter bestrijding van de onkosten werd het’afslag- 
recht verhoogd van 5 tot 65 %. In 1759 werd zelfs overgegaan tot een verhoging gedu¬ 
rende een periode van elf jaar tot %, maar na afloop van dat tijdbestek moest de 
haven opnieuw worden verlengd en werd in 1769 bepaald, dat de tijdelijke verhoging 
een blijvend karakter zou krijgen. 

Middelharnis was echter na 1750 een bloeitijdperk binnengetreden. De gecommiteerde 
Raden van de Staten van Holland en West-Friesland schreven in 1757: "Middelharnis 
is een plaats, die desselfs opkomst accres en voorspoed is verschuldigt aan de vis¬ 
vangst en vooral van versche visch, waarmede importante commercie, soo op het 
Rijk van Engeland als op Braband werd gedreeven en deese plaats is daardoor onder 
Gods zeegen zoo talrijk van inwoonders en tot soo een florisuante staat tot hiertoe 
gebragt, als moogelijk geen een andere plaats in gantsch Nederland werd gevonden". 

De visserij en deszelfs nevenbedrijven bracht welvaart in de gemeente. Ambachts¬ 
lieden en winkeliers hadden in meer of mindere mate te maken met de stijgende wel¬ 
vaart en zij pikten hun graantje mee. 

Toch was de monopoliepositie kort tevoren bedreigd geweest, want bij oktrooi van de 
Staten van Holland en West-Friesland van 17 september 1740 was toestemming ver¬ 
leend tot de oprichting van een visafslag in Hellevoetsluis. De gevolgen daarvan kwa¬ 
men onmiddellijk tot uiting in een sterke daling van de visaanvoer en als gevolg 
hiervan in een daling van de verpachtingsgelden van de afslag. Het spreekt vanzelf, 
dat er besprekingen met Hellevoetsluis werden geopend en in 1745 werd bepaald, dat 
de exploitatie van de nieuw opgekomen visafslag voor een periode van tien jaar zou 
worden gegund aan Middelharnis, waarvoor aan Hellevoetsluis een vast bedrag van 
ƒ 140,— per jaar zou worden uitgekeerd. Deze overeenkomst werd regelmatig ver¬ 
lengd . 

In het laatste kwartaal van de 18e eeuw kwamen protesten van de zijde der vissers 
binnen, speciaal van hen, die buiten Middelharnis woonden. In 1780 richtten vissers 
uit Schiedam en Pernis zich tot de Staten van Holland en West-Friesland met het 
doel om ingelicht te worden over het monopolierecht, dat Middelharnis beweerde te 
bezitten. De Staten vroegen nadere inlichtingen aan de halsheren van Middelharnis. 
Zij verdedigden hun rechten op de afslag in een uitvoerig memorandum (8 december 
1780). De Staten spraken zich wel niet duidelijk uit, maar zij vielen Middelharnis 
niet af en de vissers legden zich bij de vage uitspraak neer, m.a.w. zij berustten 
in het afslagrecht, dat Middelharnis van alle vis, die het Haringvliet werd binnen¬ 
gevoerd, opeiste. 

Dit nam evenwel niet weg, dat regelmatig bezwaren tegen het monopolie geuit wer¬ 
den. Tn september 1789 sloten baljuw, schout, leenmannen en schepenen van Middel¬ 
harnis een overeenkomst met reders, boekhouders en stuurlieden van Schiedam, 
Pernis, Delfshaven, Zwartewaal, Krimpen aan de Lek en Hoogvliet, waarin het ter¬ 
ritoir van het gebied van de afslag nauwkeurig werd vastgelegd, n.1. de dorpel tussen 
zee en Goereese Gat, waar bij gewoon laag water 3 tot 4 vadem water stond. Ten¬ 
einde een en ander behoorlijk te kunnen kontroleren werd door Middelharnis een uit¬ 
legger ter plaatse gestationeerd. 

De kontrakterende reders hadden echter wel een voordeel verworven want zij zou¬ 
den een reduktie op het afslagrecht krijgen, t.w. in plaats van % zouden zij 5 % 
betalen. 
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De opvarenden van een hoeker brachten elk een aandeel in het visgereï ''het hoekwant) 
in. Als eenheid werd gesteld "een geheel deel wants". De vissers deelden in de 
besomming en hun verdiensten waren derhalve afhankelijk van de grootte en de op- 
brengstgelden van de vangst. De latere schepen eisten een grotere investering, de 
bemanning werd uitgebreid, maar de oude gewoonte bleef gehandhaafd. De bemanning 
zorgde voor de beug, maar ook dit geraakte meer en meer in onbruik. De desbetref¬ 
fende onkosten kwamen op rekening van de eigenaar, maar de verdiensten werden in 
bepaalde verhouding door eigenaar en opvarenden uit de opbrengst verdeeld. 

De schepelingen stonden natuurlijk bloot aan allerlei gevaren, waaronder het in handen 
vallen van zeerovers een belangrijke rol speelde. In de 20er jaren der 17e eeuw wer¬ 
den de Middelharnissers getroffen door enkele rampen, waaronder ook verlies van 
schepen en opvarenden aan zeerovers. Op het eiland Flakkee werd een inzameling 
gehouden met het doel losgelden voor schepelingen te krijgen. 

Korte tijd daarna kwam uit de kring der vissers een plan van assurantie te voorschijn. 
Men wilde verzekerd zijn van eventueel te betalen losgelden, maar ook van ondersteu¬ 
ning aan nagelaten betrekkingen. Er werden onderhandelingen met de magistraat 
gevoerd en in 1626 werd een desbetreffende keur van kracht. Wij hebben hier een mooi 
voorbeeld van wat wij thans zouden omschrijven als sociale wetgeving met verplichte 
premieheffing. 

Aan ge zien de premieheffing een ingewikkeld^ geschiedenis was, moet een en ander 
worden toegelicht. Bij de verkoop van vis zette de afslager bij een bepaald bedrag in. 
Bij 1 ierp roep verminderde hij de inzet met een bedrag van vijf cent. Het was gebrui¬ 
kelijk te spreken van een roep of een woord, waaronder dat bedrag van een stuiver 
werd verstaan. De vissers namen nu de verplichting op zich van elke koop twee woor¬ 
den te betalen, dus boven het afslaggeld gaven zij 10 cent als verzekeringspremie. In 
de genoemde verordening lezen wij nu o.m.: "Indien ('t welck Godt verhoeden wil) 
dat eenige schuyten in zee blijven, stranden, vergaen of oock in den gront gehackt 
worden mochten, sulx alle het volk quame te verdreneken. soo sal in dien gevalle 
uytte voors. twee woorden betaelt worden voor tverlies van de schuyte, wandt ende 
gevolge van dien de somme van hondert guldens, mitsgaeders voor elck man hooft 
vijftich guldens, de jongens half geit, ende soo hem ymant uyt alsulcke schuyte met 
't lijf verbergen conde ende te lande quame. soude geniete voor sijn hooft half geldt. 
Ende indien binnen den tijt van een jaer meer als een visschuyte in zee mochte 
verongelucken (dat godt genaedelicken verhoeden wil) zal voortverlies van deselve 
schuyten, als oock aen de weduwen of erfgenaemen van de hoofden betaelt worden 
half geldt van de voorsz. visschuyten; van den vyandt in zee genomen mochten worden, 
zoo sal eerste uytte voorsz. woorden betaelt worden voor de plunderinge ende 't be¬ 
roven van de schuyte de somme van vijf en de twintich guldens !t welck onder den 
stierman ende vermots (nae 't verlies dat elck daer bij gehadt soude mogen hebben) 
sa] werden verdeelt. Item sal dat vervallingen vant rantsoen van de gevangene betaelt 
worden, te weeten voor een stierman hondert ende vijftich guldens ende voor een 
vennot vijftich guldens, doch oft mede binnen 't jaer meer als een visschuyt alsoo 
genoemen mocht worden, sal van deselve schuyt ofte schuyten, als oock van de 
gevangens betaalt worden half geit. Ende oft op eene stont twee of meer schuyten 
genomen mochte worden voor eene schuyt heel ende voor de andere half geit, 't welck 
onder malcanderen tot vervallinge van de plunderinge als oock rantsoen sal worden 
verdeelt. Indien voorts (dat Godt gunnen wil) drie ofte meer jaeren verloopen mochten, 
dat geene ongelucken noch vant blijven, noch vant nemen ter zee gebeurde, soo sal 
den geen die eenige van de voors. ongelucken treffen mochten genieten dubbelt geit". 

Tussen 1626 en 1637 zijn uit dit fonds regelmatig uitkeringen gedaan aan reders of/en 
nagelaten betrekkingen, maar in het laatstgenoemde jaar begonnen de vissers over 
de hoge lasten te morren. Zij meenden, dat de toch reeds schrale inkomsten te veel 
belast waren en zij weigerden de premiegelden te betalen. De magistraat nam geen 
maatregelen om de belanghebbenden tot andere gedachten te brengen en zo kwam een 
einde aan deze bijzondere sociale voorziening. 
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In de Franse tijd werden de moeilijkheden langzamerhand groter. De onkosten stegen, 
want werd de vis tot die tijd uit het schip verkocht, nu werd de eis gesteld, dat de 
vangst in manden, die door de visser moesten worden geleverd, naar de afslag zou 
worden vervoerd. Een bron van ergernis was ook, dat de op zee verkochte vis toch 
onder het afslagrecht viel. Op 24 oktober 1806 verzocht een aantal vissers om aan¬ 
passing aan het afslagrecht voor de vreemde vissers, dus een verlaging tot 5 %, en 
de regeling, dat voor tarbot, die direkt op zee aan Engelse vissers werd verkocht 
-men durfde dit kontakt met de vijand openlijk te noemen- slechts 2\ % afslagrecht 
zou worden betaald. De magistraat weigerde op dit verzoek in te gaan, maar op 
1 december kwamen de belanghebbenden op de voorstellen terug. Overeenstemming 
kon niet worden bereikt en het dorpsbestuur gaf de vissers de raad zich maar tot de 
regering, dus tot koning Lodewijk, te wenden. Misschien meende het, dat de vissers 
dit niet zouden doen, maar zij vergisten zich, want in januari zonden deze een des¬ 
betreffend verzoekschrift aan de koning, waarvan de tekst kulmineerde in de vraag 
of de koning de verouderde keuren zou willen herzien. 

De regering won advies in bij het gemeentebestuur, dat zich krachtig verzette tegen 
elke verandering. De regering dacht er evenwel anders over en op 10 september 1808 
kwam in Middelharnis het bericht binnen, dat de keur op de afslag herzien moest 
worden. Er werd bepaald, dat van alle vis, die in Middelharnis werd aangevoerd een 
afslagrecht van 5 % mocht worden geheven. Wanneer ter plaatse geen kopers te vin¬ 
den zouden zijn, kregen de vissers het recht naar elders te zeilen. Wanneer zij de 
vis zouden verkopen op een andere afslag moesten zij naast het daar betaalde recht 
ook de 5 % in Middelharnis afdragen. Wanneer zij evenwel binnen het territoir van 
het koninkrijk Holland de vis buiten een afslag aan de man zouden brengen moesten 
zij in Middelharnis een recht van 3 3/4 % betalen. 

Er werd druk onderhandeld, maar men kwam elkaar niet nader. Men riep de be¬ 
middeling van de kwartierdrost in. Deze heetgebakerde man eiste, dat de beide 
partijen binnen een termijn van veertien dagen een alleszins aannemelijke oplossing 
op papier zouden zetten. Op 10 december 1810 werd een ontwerp keur ingestuurd, 
maar tengevolge van de inlijving is dit stuk in de archieven opgeborgen en heeft het 
nimmer' kracht van wet gekregen. 

De vissers hadden nog andere klachten, want de handel op Brabant, die voor Middel¬ 
harnis van grote betekenis was, werd ernstig belemmerd toen in 1802 die visuitvoer 
door belastingen bedreigd werd. De vissers van Middelharnis, daarbij gesteund 
door die van Scheveningen en Zwartewaal tekenden verzet aan. Zij boekten resultaat, 
want de bestuurderen verlaagden de belasting 50 %. 

De moeilijkheden waren groot, want nu eens werd de vissers verboden uit te varen, 
dan weer werd bepaald, dat er alleen bij daglicht mocht worden gevaren, waarbij 
dan nog de verdere beperking kwam, dat de vissers binnen het gezicht van de kust 
moesten blijven. Dan weer werden de bezitters van gaffelschuiten geprest deze in 
te zetten voor het vervoer van troepen of ammunitie, terwijl zij ook wel gedwongen 
werden hun vaartuigen af te staan, omdat deze werden benut als uitleggers op de 
rivieren. 

De stemming liet dan ook vaak veel te wensen over en herhaaldelijk vonden oproer- 
tjes plaats, die soms slechts met behulp van militairen konden worden bedwongen. 
In dit verband moet vooral gedacht worden aan de moeilijkheden, die de Fransen 
in Middelharnis ondervonden toen de Engelsen in 1809 voor de kust lagen en de 
inwoners in de overtuiging verkeerden, dat de bevrijding aanstaande was. 

Na het herwinnen van de onafhankelijkheid meende men, dat de oude tijden zouden 
terugkeren, zoals trouwens ook in Hogendorp's Oranjehoven proclamatie was ge¬ 
zegd. Onmiddellijk werd een nieuwe keur op de afslag van Middelharnis opgesteld. 
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De belangrijkste bepalingen uit deze verordening van 15 maart 1814 waren: op alle 
vis, of deze nu door inwonenden dan wel door vreemdelingen werd aangeboden, 
moest, wanneer de vangst binnen het Goereese Gat werd aangebracht een afslagrecht 
van 5 % worden betaald, voor zoute vis bedroeg dit 2\ % en voor vis, die met behulp 
van kuilen binnen het Goereese Gat was gevangen diende eveneens 5 % betaald te 
worden. Wanneer de vis niet in Middelharnis verhandeld kon worden waren de vis¬ 
sers gerechtigd naar een andere plaats te varen. Zou de vangst daar via een afslag 
van de hand gedaan worden dan zou men aan de Middelharnisse afslag nog een recht 
van 2\ % moeten afdragen. Was de verkoop buiten een afslag tot stand gebracht dan 
was de verkoper verplicht aan de afslager van Middelharnis een bedrag van 3 3/4 
af te staan. Voor vis, die buitengaats verkocht en afgeleverd werd, behoefde echter 
geen afslagrecht betaald te worden. 

Het viskantoor bleef verpacht, maar de oude tijden keerden niet terug en de om¬ 
standigheden waaronder de vissersgezinnen leefden waren niet rooskleurig. 
Algemeen werd over de geëiste afslagrechten geklaagd en vooral de betaling van 
die 2\ % van elders verhandelde vis gaf aanleiding tot klachten, maar het gemeen¬ 
tebestuur weigerde elke concessie. De oude regentenmentaliteit blijkt duidelijk uit 
de kwalificatie "kwaadwilligen" waarmee de morrende vissers werden aangeduid. 

De visserij met gaffelschuiten geraakte in verval en algemeen werd uitgezien 
naar een nieuw vaartuig, dat ook geschikt kon zijn voor langere reizen, waarbij 
men zich kon toeleggen op de zoute-vis visserij. In 1827 deed de eerste chaloupe 
of sloep zijn intrede in Middelharnis. Het was dit vaartuig, dat het gebruikelijke 
schip in Middelharnis werd. 

De houten sloep had een scherp, snavelachtig voorschip. De inrichting van het tuig 
maakte het mogelijk met dit schip scherp te varen, hetgeen bij de beugvisserij 
alleszins noodzakelijk was. Aanvankelijk had het vaartuig een plat achterschip en 
voerde het één mast, waaraan één groot zeil met zeilboom was bevestigd. Deze 
grote massa bleek moeilijk hanteerbaar te zijn en leverde bij ruw weer ook wel 
gevaar op. Weldra bleek, dat alles handzamer kon worden door het invoeren van 
een bazaansmast met een daarbij behorend achterzeil. Het grote zeil kon als ge¬ 
volg daarvan verkleind worden zonder dat men daardoor aan zeilvermogen inboet¬ 
te. Het was deze vorm, die in Middelharnis zijn intrede had gedaan. 

De sloepen werden vooral toegerust voor de beugvisserij. Voor op het scheeps¬ 
dek werden de prikbakken geplaatst. De prikken, die hoofdzakelijk uit Woudrichem 
werden aangevoerd, lijken enigzins op kleine palingen en dienden tot aas voor de 
kabeljauw, Aan boord van een vissersschip waren meestal twee prikkenbakken 
aanwezig In iedere bak waren ongeveer 1.000 prikken geborgen. Deze hoeveel¬ 
heid was voldoende voor één reis ter zoute, die drie tot vier weken duurde. Wan¬ 
neer de vloot uitvoer voor de visvangst op verse vis kon worden volstaan met on¬ 
geveer 800 prikken, want de bunschepen bleven hooguit maar 10 dagen buitengaats. 
Deze visserij op schelvis werd in de wintermaanden uitgeoefend. Dit was in een 
periode, waarin de prikken moeilijk te krijgen waren en dus ook duurder waren. 
In die tijd benutte men ook als aas koelever. 

Tot de uitrusting behoorde ook een aantal jonen, die behalve de funktie van dobber 
ook die van boei en baken hadden. Aan een joon was een lijn van ongeveer 100 meter 
vastgemaaid:, die weer voorzien was van een werpanker. De onderlinge afstand 
tussen twee jonen bedroeg ten naaste bij 1.400 meter en werd overspannen door 
de baaklijn, waaraan 14 beuglijnen waren bevestigd. Aan deze lijnen waren de 
sneuen met de hoeken - de scherpe haken - vastgemaakt. Twee jonen met de bijbe¬ 
horende beuglijnen vormden een bakwant, kortweg bak genoemd; bij het inhalen 
van het vistuig werd deze voor raad in één bak opgeborgen. 
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Een volledig vistuig, zoals dit bij de beugvisserij ter zoute gewoonlijk werd gebruikt 
en dat eenmaal in 24 uur werd uitgezet, bestond uit 8 bakken, dus ter lengte van 
ongeveer 12 km. 

Gewoonlijk werd om 2 uur 's morgens met de werkzaamheden aan boord begonnen, 
zodat om 4 uur de beug over boord kon worden gezet. Hierbij werd er naar gestreefd 
de 12 km. lange lijn in anderhalf uur buitenboord te krijgen. Nadat dit gebeurd was 
zeilde men terug naar het uitgangspunt en werd een begin met het inhalen gemaakt. 
Zodra het kabeljauwenlichaam boven water verscheen werd dit met behulp van een 
haak binnen boord getrokken, opdat de lijnen onder het gewicht van de vissen niet 
zouden breken. Wanneer enkele bakken waren binnengehaald begon het snijden, zou¬ 
ten en verpakken der dieren. Tevens werd de beug voor de volgende dag weer in de 
bakken klaargelegd. 

Ter wintervaart bestond de bemanning van een sloep uit 12 of 13 man. De leiding 
berustte bij de schipper, die gewoonlijk zijn bemanning koos. Naast hem (de baas) 
stond de stuurmansmaat (de ouweman), die aan de wal zorgde voor het innemen 
van de victualiën en de verdere benodigheden. Hij zorgt op zee voor schip en tui¬ 
gage, regelde de verschillende werkzaamheden, waarbij hij speciaal belast was 
met de zorg voor het spoelen en zouten van de gevangen vis. 

Aan boord waren 6 matrozen, van wie één als kok fungeerde. Zij waren o.m. be¬ 
last met het snijden van de dieren. Zij bleken daarin een grote bedrevenheid te 
hebben, want de Middelharnisse vissnijders waren bekend als bekwame ambachts¬ 
lieden. 

Op de matrozen volgde in rang de oude jongen, die het schoonhouden van dek en 
ruimen tot taak had, terwijl hij bij het uitzetten van de beug belast was met het 
plaatsen van de jonen. 

Op hem volgde de omtoor, die de koppen der vissen afsneed. Men meent, dat 
dit woord zou samenhangen met onthoofden. 

De elfde in rang was de bakker, die de lijnen na het binnenhalen weer in orde 
moest brengen. Na hem kwam de spoeljongen, de jongste maat, de prikkenbijter. 
Elke ochtend diende hij ervoor te zorgen, dat de prikken werden doodgebeten. 
Met de hoektanden gaf hij het dier een behoorlijke knauw, waarna de schipper de 
prikken tot aas sneed. De spoeljongen moest in drie kwartier 100 prikken doden, 
waaruit ongeveer 3.600 aasjes konden worden gesneden. 

De opvarenden, behalve de baas en de ouweman, die achter sliepen, hadden hun 
slaapplaatsen in het vooronder, waar de atmosfeer in het algemeen verre van 
fris was. 

In de eerste maanden van het kalenderjaar werden de sloepen op de werf nageke¬ 
ken, opgeschilderd en opgetuigd. In de pakhuizen bij de haven werd de outillage 
nagezien om daarna aan boord te worden gebracht. Iedere visser droeg zorg 
voor zijn eigen want. Voor de uitrusting van de eerste reis werd de bak thuis in 
gereedheid gebracht. Wanneer men dertien bakken meevoerde, waren er negen 
persoonlijke, die elk van een eigen merkteken waren voorzien, en vier, die ge¬ 
zamenlijk waren klaargemaakt. 

Voor de sloep naar zee kon gaan werd de noodzakelijke proviand, enz. ingesla¬ 
gen. In het algemeen werd ingekocht voor een periode van zeven weken, hoe¬ 
wel de reis meestal niet langer dan vier weken duurde. Gewoonlijk werd o.a. 
meegenomen: 130 tonnen drinkwater, 20 tonnen scheepskaak, 3 zakken meel, 
100 kg. gerookt spek, 20 gelderse hammen, 2 balen suiker, 4 balen peulvruchten, 
80 kg. boter, 5 kg. koffiebonen, 100 liter olie om vis te kunnen bakken, 100 mud 
steenkolen, 100 liter petroleum, 40 vaten bier en 50 liter jenever. 
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Voor de bedrijfsvoering werden in het algemeen medegenomen: 120 ledige vaten, 110 
tonnen zout en als er niet voldoende prikken waren 10 ton gezouten koelever of/en 20 ton 
geep. 

Omstreeks half mei voer de vloot, die in het laatste decennium der 19e eeuw uit 21 
sloepen bestond, welke aan twee reders toebehoorden, uit. Men ging dan voor de 
zomervisserij ter zoute. 

Het leven aan boord was veeleisend. Wanneer de kabeljauwen waren gesneden, werden 
zij in tonnen ingezouten, waarna de gevulde tonnen van de voorafgaande dagen moesten 
worden bijgevuld en die van drie dagen geleden moesten worden dichtgespijkerd. Wan¬ 
neer de voorraad meegenomen vaten was gevuld, keerde het schip naar de thuishaven 
terug, waar de vangst op de havenkade werd gelost. De tonnen werden geopend en we¬ 
derom bijgevuld. Daarna vond de verkoop plaats. Elke ton bevatte gewoonlijk 35 ka¬ 
beljauwen. Een ongeschreven wet was, dat aan de kopers nog drie verse kabeljauwen 
per ton werden uitgereikt. 
In begin oktober was deze visserij geëindigd en werden de sloepen voor de wintervangst 
op verse vis, vooral schelvis, klaargemaakt. Na een week of vier koos men opnieuw 
zee. Gewoonlijk viste men van 16 uur tot de volgende dag 11 uur. Na een dag of tien 
keerde men terug naar Middelharnis, waar men gewoonlijk l\ dag bleef. Deze visserij 
duurde tot half januari, waarna sommigen nog wel uitgingen ter vangst van rog. 

De schepelingen voeren op zegen, hetgeen inhield, dat de bezoldiging in direkt verband 
stond met de besomming van de visopbrengst. De bemanning begon de reis met schuld, 
want zij moest behalve het eten ook 80 gulden voor de beug en 60 gulden voor de roei¬ 
boot opbrengen. Teneinde een lid van de bemanning aan geld te kunnen helpen werd aan 
ieder één gulden voor brood en aan de bemanning als geheel een bedrag van 50 gulden 
uitgekeerd. Dit laatste bedrag ontvingen de schepelingen slechts gedeeltelijk, want de 
boekhouder hield daarvan zeventien gulden in. De rest werd volgens een ingewikkeld 
systeem onder de opvarenden verdeeld. Het spreekt vanzelf, dat deze bedragen moes¬ 
ten worden inverdiend. 

De besomming werd in 18 delen verdeeld, hiervan ontving de reder 6, de schipper 
1 1/6, de stuurmansmaat en elk der matrozen 1 deel. Het resterende gedeelte werd 
onder de overblijvende bemanningsleden verdeeld. De schipper ontving bovendien nog 
per jaar 150 gulden stuurgeld, terwijl hij bij grote besommingen nog een klein percen¬ 
tage toeslag kreeg. Van ieders aandeel werd \ % ingehouden voor weduwen- en wezen¬ 
pensioen. 

Gedurende de langere zomerreizen werd aan de vrouwen wekelijks een bedrag van drie 
gulden uitgekeerd, hetgeen natuurlijk inverdiend moest worden. 

De besomming was wisselvallig. Het gebeurde wel, dat de opbrengst zo gering was, 
dat de opvarenden bijna niets ontvingen. Van een dergelijke slechte verdienste kreeg 
de schipper vaak de schuld, hetgeen ten gevolge had, dat deze moeilijkheden onder¬ 
vond bij het aanwerven van een nieuwe bemanning. Dit leidde meestal tot het ontslag 
van de schipper. 

De kostbaardere sloepen konden aanleiding geven tot een concentratie van het bezit. 
Steeds minder reders werden eigenaar van het groeiend aantal vissersvaartuigen. De 
bezetting van het schip was ook uitgebreid, want gewoonlijk bestond deze uit twaalf 
man. Voor de salariëring waren de opvarenden nog altijd afhankelijk van de bruto- 
opbrengst van de vangst. Deze, verminderd met het bedrag van de gemaakte onkosten, 
werd in 184 porties verdeeld. Hiervan waren 42 delen voor het schip, dus in het alge¬ 
meen de reder, 15 voor de stuurman en 12 voox elk der zeven bootsgezellen. De over¬ 
blijvende 23 porties werden onder de jongeren verdeeld, naar gelang van hun funkties 
van 2 tot 10 delen per hoofd. 
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De vangsten werden, mede tengevolge van de betere voorzieningen groter In de 
periode van 1 november tot 15 december 1835 werden op de afslag 250 000 schel¬ 
vissen aangevoerd. Op 29 november 1840 werden zelfs 149.136 schelvissen afge¬ 
slagen, waarbij aangetekend kan worden, dat door één vissloep bijna 7.000 vissen 
werden aangevoerd. De bloeitijd van de visserij scheen te zullen herleven. In feite 
waren het de laatste stuiptrekkingen van de Middelharnisse afslagerij. 

In 1843 werden ernstige klachten geuit over de vele ondiepten, die de toegang tot de 
haven meer en meer gingen bemoeilijken. De vishandel verplaatste zich naar Helle¬ 
voetsluis, maar daar werd toch voor Middelharnis het afslagrecht ingevorderd. 
Vissers uit Vlaardingen en Zwartewaal betwijfelen echter het recht van Middelharnis 
in Hellevoetsluis. De toenmalige pachter van de afslag P.L. Slis meende, dat wan¬ 
neer de afslag in Hellevoetsluis zou worden opgeheven, men die in Middelharnis 
eveneens moest liquideren. De overheid die wel voelde dat zij weinig steekhoudende 
argumenten naar voren zou kunnen brengen, gaf de afslager in overweging de afslag- 
rechten door overreding in te vorderen. Succes bleef uit en op 21 augustus vroeg de 
heer Slis ontslag als afslager van het viskantoor. Dit werd niet verleend en hem 
werd medegedeeld, dat hij nog een jaar in dienst moest blijven. Toen die periode 
verstreken was nam hij ontslag en eiste hij een schadeloosstelling van ƒ 219,47 ter 
dekking van zijn financiële strop. Het gevraagde bedrag werd hem uitgekeerd. 

De verzanding van de havenmond was evenwel niet het belangrijkste. De genadeslag 
kreeg de visafslag toen België in februari 1842 feitelijk de invoer van verse vis 
stopzette. 

De overheid wilde echter toch nog niet de inkomsten van de visafslag missen. Zij 
besloot advies omtrent het territoir van de visafslag te vragen aan mr. Lipman te 
Amsterdam. Deze antwoordde, dat men zich niet kon vastklampen aan de mening, 
dat het gebied van de afslag samenviel met het Haringvliet tot in het Goereese Gat. 
Op 25 november 1845 werd een nieuwe keur uitgevaardigd, waarin werd vastgelegd, 
dat alleen van de vis, die in Middelharnis verhandeld werd, afslagrecht moest wor¬ 
den betaald. Zowel van de verse als van de zoute vis zou de verkoper 5 % afslag¬ 
recht moeten betalen, hiervan kon worden uitgezonderd die vis, die voor aas diende. 

De gevolgen bleven niet uit, want was in 1842 het viskantoor nog verpacht geweest 
voor ƒ 5.157,— het jaar daarop was dit bedrag gedaald tot ƒ 2.965, — om daarna 
snel achteruit te gaan tot bedragen ter grootte van ƒ 100, —. In een vergadering op 
14 april 1857 werd met algemene stemmen besloten: "het afslagregt te laten varen 
en niet meer te heffen". Het vonnis was geveld. De afslag, eens de roem van Mid¬ 
delharnis was verdwenen, maar dit betekende niet, dat de visserij ook verdwenen 
was. Middelharnis zou nog vele jaren een vissershaven van betekenis blijven. 

Tegen het einde van de eeuw echter werden de resultaten van de visserij steeds 
slechter. De zeilschepen konden het niet tegen de stoomschepen volhouden. Welis¬ 
waar werd na het ingebruiknemen van ijzeren sloepen in 1891 de lengte van de 
vaartuigen verlengd, waardoor de bun vergroot kon worden en de zeewaardigheid 
werd verbeterd, terwijl ook de snelheid opgevoerd werd, maar men bleef afhanke¬ 
lijk van de wind. De laatste verbetering kwam toen in 1896 de stalen sloep in ge¬ 
bruik kwam. Er was echter nog een reden, waardoor de visserij achteruit moest 
gaan, want de beugvisserij kreeg het steeds zwaarder te verduren. De overgang 
van lijnen van Russische hennep op die van Manillahennep bood geen betere kansen 
tegen de konkurrentie door het ingebruiknemen van de sleepnetten. 

Nadelig was ook de geisoleerde ligging van de Middelharnis. In plaats van steeds 
thuis te varen werd reeds in de tweede helft der negentiende eeuw overeengekomen, 
dat de sloepen twee maal in Nieuwediep, later in IJmuiden en slechts eenmaal in de 
thuishaven zouden binnenvallen. Tegen het einde van de negentiende eeuw kwamen 
de schepen slechts voor de langere rustperiode in Middelharnis. 

-14- 

De bemanning kon bij elke tweede reis naar IJmuiden naar Middelharnis komen, maar 
dit was een grote tocht want men moest eerst naar Rotterdam of Vlaardingen en dan 
per boot naar het eiland. Verschillende vissers besloten dan ook naar de overkant te 
verhuizen. 

De bezoldiging, die zo wisselvallig was gaf eveneens aanleiding tot vertrek. De haring¬ 
visserij kende immers betere voorwaarden, want dan kon men rekenen op een vast 
weekloon van 15 gulden. Nog gunstiger was de IJslandvaart, omdat men daar de levers 
van de gevangen kabeljauwen aan de bemanning gaf. Het daaruit gewonnen levergeld 
vormde een goede bijverdienste. De bekwaamste vissers vertrokken dan ook teneinde 
elders een betere staat te kunnen krijgen. Sommigen gingen 's zomers in een andere 
gemeente op de haringvisserij om 's winters naar de Middelharnisse visserij terug te 
keren. 

De reders besloten de bakens te verzetten. De bezoldiging werd gewijzigd en tevens 
werd een begin gemaakt met haringvisserij en zelfs met IJslandvisserij, maar het was 
te laat. Gedurende de zomermaanden was het vaak moeilijk om bekwame vissers te 
krijgen en meer en meer gebeurde het, dat de sloepen door onderbezetting genood¬ 
zaakt waren binnen te blijven. 

Gebrek aan bekwaamheid, maar misschien ook minder goed onderhoud van de vloot 
waren oorzaak van de achteruitgang van het eens zo bloeiende bestaansmiddel. 

De afstand tussen de vissers en de reders, die in de Voorstraat woonden, werd steeds 
groter. Ernstiger werd het toen er geruchten gingen lopen, dat de vaartuigen onbe¬ 
trouwbaar waren en na de ondergang van de "Luctor et Emergo" in 1910 werd boven¬ 
dien nog gezegd, dat dit schip slecht was en moest blijven, waarbij de hoge verzeke- 
ringsuitkering ook een rol zou spelen. Alle opvarenden waren echter dood. Toch 
werd de zaak voor de Raad van Scheepvaart gebracht. De uitspraak op 19 mei 1910 
was echter ontlastend voor de reder, maar het wantrouwen was er en in dat jaar 
vertrokken verschillende vissers naar elders. 

De reders waren genoodzaakt de overbodige sloepen naar elders te verkopen. De 
hoge prijzen die voor deze schepen tijdens de eerste wereldoorlog werden geboden 
maakten deze handelwijze zelfs zeer winstgevend. In 1921 vertrok de laatste sloep 
uit de haven van Middelharnis. De zeevisserij had opgehouden te bestaan. 

De vissers verdienden weinig, want wanneer een matroos 400 gulden per jaar beurde 
had hij een goed jaar gehad. Toch zag men in de gemeente tegen hem op, want hij 
had meer van de wereld gezien dan de landarbeider. Bovendien gaf hij het geld ge¬ 
makkelijker uit gedurende de langere tijd, dat hij aan wal was. Hij viel ook daardoor 
in de gunst bij de vrouwen, waardoor soms ernstige vechtpartijen tussen de Sommels- 
dijkse landarbeiders en de Middelharnisse vissers plaatsvonden. 

Had de visser een gezin dan had dit een karig bestaan. Die huishoudens leefden aan 
de grens van een redelijk bestaan. Bij een woningonderzoek, dat omstreeks 1900 
plaatsvond, bleek dat 16 % der vissers leefde in eenkamerwoningen van zeer slechte 
kwaliteit, waarvan de huur varieerde van 45 cent tot ƒ 1.15 per week. De toekomst 
voor de zeevarenden was ongunstig. De ouderen genoten een pensioen van ƒ 1.00 per 
week, welk bedrag ook werd uitgekeerd aan weduwen van verdronkenen. Dit bedrag 
werd met 25 cent per week verhoogd voor elk kind beneden de leeftijd van 15 jaar. 
De meesten van deze laatste groep waren dan ook aangewezen op de bedeling. 

Waar zijn de vissers heengegaan? Uit het bevolkingsregister van Middelharnis, dat in 
gebruik was van 1890 tot 1920 kon ik de navolgende gegevens verzamelen. Er waren 
in totaal geregistreerd 392 vissers en 7 zeilmakers. In genoemde periode stierven 
86 vissers, van wie 38 verdronken, en trokken er 162 weg. De laatsten verhuisden 
naar Rotterdam (80), Velsen (35), Vlaardingen (13) en Maassluis (9). In Middelharnis 
bleven 144 vissers wonen. 
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Van hen kozen 8 een ander beroep (vishandelaar en los werkman), waren 86 perso¬ 
nen ouder dan 46 jaar. Van die resterende 136 vissers waren de meesten in dienst 
van reders in Vlaardingen. De jaren, waarin meer dan 10 vissers zich elders ves¬ 
tigden waren: 1894 (13), 1899 (14), 1910 (11), 1912 (14) en 1913 (16). De trek naar 
Rotterdam was sterk, maar dit betekende ook het vaarwel zeggen van het oude be¬ 
roep. De vroegere vissers treft men in de stad aan als havenarbeiders of bootwer¬ 
kers, zoals men toen zei, en als beheerder van een winkeltje, waarbij zeer sterk 
in trek was het beheren van een waterstokerij. 

Na 1920 daalde het aantal vissers zeer sterk, want in 1930 waren er in Middelharnis 
nog 33 over, onder wie 2 zoetwatervissers en op 31 mei 1947 waren er volgens de 
resultaten van de volkstelling nog slechts drie personen, die dat beroep uitoefenden, 
n.1. twee zelfstandigen en één medewerkende zoon. De leeftijden waren respectie¬ 
velijk tussen 40 en 49, tussen 50 en 64 en tussen 25 en 39 jaar. 

Van de bovengenoemde 7 zeilmakers waren in het vermelde tijdsbestek 2 overle¬ 
den, maar verlieten 4 de gemeente. Slechts één bleef dus achter, maar deze was 
reeds ouder dan 70 jaar. 

Met de visserij was dus ook de zeilmakerij verdwenen; eveneens was dit het geval 
met de mandenmaker ij en de lijnbaan, waar tegen het einde van de eeuw behalve 
een baas nog 8 arbeiders en 2 jongens hun brood verdienden. De volslagen arbeider 
werkte 's zomers van 8.30 tot 12 en van 13 tot 18 uur en verdiende dan 7 gulden 
per week, de jongens die dezelfde werktijden hadden, ontvingen één gulden per week 
minder, 's Winters begon men één uur later en eindigde de arbeid één uur eerder, 
hetgeen men zag in de loonsverlaging tot 6 gulden. 

Het hekelen van de Russische hennep was een ongezond werk. De situatie werd wel 
beter toen men later voor de beuglijnen gebruik ging maken van gesponnen Manilla- 
hennep. De getaande beuglijnen en het benodigde touw werden voor het grootste 
gedeelte vervoerd en opgeslagen in een pakhuis aan de haven. 

De scheepswerf was reeds eerder achteruitgegaan, want de nieuwere sloepen wer¬ 
den niet langer in Middelharnis gebouwd. De werf diende dan ook alleen voor repa- 
ratiedoeleinden en verdween met de visserij. 

Verdere slachtoffers van de ondergang van de visserij waren eveneens de talrijke 
neringdoenden, die een belangrijk deel hunner inkomsten gingen derven. Velen uit 
deze maatschappelijke groep hebben in verband hiermede besloten de gemeente te 
verlaten. 

De grote strukturele verandering van Middelharnis had zich voltrokken en men 
moest naar andere mogelijkheden uitzien. 
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HET STOOMSCHIP "PYLADES", 1826 - 1835 * 

door Drs D. van der Vlis 

De regering van Komng Willem I viel in een tijdperk, waarin de toepassing van de 
stoomtechmek meer en meer verbreid werd; in het bijzonder gebeurde dit met wisse- 
iend succes in Engeland in de scheepvaart, iets waarvoor de koning veel belangstelling 
aan de dag legde. Zich afvragend of de stoommachine gebruikt kon worden bii de Ne¬ 
derlandse marine, ondernam Gerhard Moritz Roentgen diverse malen oriëntatiereizen 
in opdracht van het ministerie van marine naar het land van James Watt Hetgeen 
Roentgen daar kon vernemen was van dien aard, dat bij hem de mening post vatte dat 
op korte termijn een revolutie in de scheepvaart was te verwachten. 

Roentgens enthousiasme vond in marinekringen hier te lande geen onverdeeld gunstig 
onthaal hetgeen in een rapport aan de minister van Nationale Nijverheid en Koloniën 
waarin hij een optimistisch toekomstbeeld van het gebruik van de stoommachine bii 
marinevaartuigen schetste, naar voren treedt. Roentgen sprak zelfs van niet geringe 
tegenwerking (1). Deze uitspraak van een man, bezeten van stoommachines, moet ge¬ 
amendeerd worden door de conclusies van een koninklijke commissie "belast met het 
onderzoek van het nut, welke uit de toepassing van stoomwerktuigen op schepen van 
oorlog zou kunnen getrokken worden" (2). De commissie moest vele ideeën van Roent¬ 
gen afwijzen, als zijnde te onrijp of practisch onuitvoerbaar. Tussen beide partijen 
ontspon zich een diepgaande discussie, waarna de commissie tot de slotsom kwam dat 
het gebruik van stoom in kleine vaartuigen krachtig bevorderd diende te worden ten¬ 
einde ervaring met mechanische voortstuwing op te kunnen doen. De commissie’achtte 
evenwel de technische ontwikkeling er nog niet rijp voor om een groot zeegaand stoom¬ 
schip in de vaart te brengen. 

In de uitvoerige discussie pro en contra "stoom" bliezen ook het departement van Na¬ 
tionale Nijverheid en Koloniën hun partij mee. Beide ambtelijke apparaten hadden er 
belang bij dat de toepassing van stoom haar beslag kon krijgen. Gouverneur-generaal 
Van der Capellen schreef in 1823 aan zijn minister dat de stoomboot het enige doel- 
treffende middel zou zijn om met succes de zeeroverij in de wateren rond Java te be¬ 
strijden en vroeg voor dit doel de bouw van twee stoomvaartuigen (3). Zonder dit ver- 
angen uit het oog te verliezen, spookten tevens de conclusies van het rapport uit 1822 

betreffende de nieuwe organisatie van de koloniale marine (4) nog door de onderschei¬ 
den departementsvertrekken. Geconstateerd werd n.1. dat de koloniale marine een 
schreeuwend tekort had aan goede en geschikte vaartuigen. Om in deze leemte te voor- 

w®rd in 1824 de opdracht tot de bouw van een stoomschip gegeven. Het schip de 
Atlas genaamd, lang ruim 40 meter, was uitgerust met drie machines, gebouwd 

door de Nederlandsche Stoomboot Maatschappij, (N.S.M.) de nieuwe broodheer van 
Roentgen. Op de eerste proeftocht bleek het schip in het geheel niet te voldoen en ten¬ 
slotte werd het drama in 1832 afgesloten met een koninklijk bevel tot sloop van het 

rijker^ De Staat W&S rUim ^ miljoen armer (6) en misschien een ervaring 

Het jaar 1826 leek een keerpunt te betekenen in de ontwikkeling van de Nederlandse 
stoomvaart. In Oost-Indië werd de "Gouverneur-Generaal Van der Capellen" in dienst 
genomen, in Nederland vormde de "Curapao" de "topic of the day" aan de bittertafel 
der marine-officieren; tenslotte werd in dat jaar aan de N.S. M. opdracht gegeven tot 
de bouw van twee stoomschepen, bestemd voor de dienst in Indische wateren, ter be¬ 
strijding van de zeeroverij (7). De wens van de gouverneur-generaal zou dus’ in ver¬ 
vuiling gaan. De schepen zouden resp. de namen "Orestes" en "Pylades" dragen, 
eide uitgerust met twee machines van 80 pk elk en voorzien van een driemast sc’hoe- 

nertuig. De Zuidnederlandse firma Cockerill zou de machines leveren, waarvan de 
ketels moesten bestaan uit koper, een zeewaterbestendig materiaal. 

* Noten achterin, blz. 59 -17- 



De schepen moesten resp. 15 en 21 maanden na de ondertekening van het contract 
worden opgeleverd (8). 

De financiering van de beide vaartuigen laat ons een fraai staaltje zakelijkheid van 
de N.S. M. zien. Hoewel de kosten van elk vaartuig begroot werden op ruim 
ƒ 350.000 per stuk, tegen welk bedrag de schepen ook werden aangenomen, zou 
het departement van marine en koloniën de schepen overnemen tegen de werkelijk 
gemaakte kosten. De leveringstermijn bleek te krap te zijn berekend, 22 maanden 
na de ondertekening van het contract werd n.1. de termijn voor de stapelloop be¬ 
taald (9). 

Moeilijkheden, ondervonden bij de bouw van de machines, vormden hierbij het 
struikelblok. Door wijzigingen in de oorspronkelijke tekeningen en door de toepas¬ 
sing van de koperen ketel kon de firma Cockerill niet op tijd leveren. De N.S. M. 
kwam hierdoor in een lastig financieel parket en vroeg aan de koning vervroegde 
betaling van de overige termijnen, teneinde de onvoorziene moeilijkheden te kunnen 
opvangen. Het ging hierbij om de laatste termijn, uit te betalen bij de eerste proef¬ 
tocht, m.a.w. als het schip geheel zeeklaar zou zijn. In ons geval moesten n.b. de 
machines nog geplaatst worden. Desondanks beschikte de koning gunstig op het ver¬ 
zoek, maar op advies van de departementen van Financiën en Koloniën diende de 
werf een raming te geven van de nog te verwachten afbouwkosten (10). 

Het antwoord is ontstellend. De totale raming voor de beide schepen bedroeg thans 
in plaats van de begrote ƒ 700.000 niet minder dan 1,2 miljoen. Met aftrek van de 
reeds bestede sommen, resteerde nu nog een bedrag van een half miljoen gulden (111. 
Deze nieuwe raming bracht de onderscheiden departementen tot bezinning. Een com¬ 
missie, bestaande uit schout bij nacht H.A. Ruysch, directeur en commandant der 
marine in het Maasgebied, kapitein ter zee A.C. Twent, hoofd van de stoomvaart¬ 
dienst, P. Glavimans, constructeur, en J. Le Jeune, commandant van de Curapao, 
verdiepte zich in het vraagstuk van de beide schepen. Het oordeel over de voort - 
stuwingsinstallatie was vernietigend. De koperen ketels zouden te zwak zijn voor 
de ontworpen stoomdruk. Een bezwarende omstandigheid was nog dat machines met 
een dergelijke stoomdruk onlangs bij koninklijk besluit waren verboden. (Dit K.B. 
was genomen naar aanleiding van een ongeluk aan boord van de "Atlas".) Tenslotte 
uitte de commissie twijfel aan de geschiktheid van de vaartuigen om tegen de zee¬ 
rovers op te kunnen treden. Een dergelijk vaartuig diende huns inziens niet dieper 
te steken dan 5 voet, waardoor in dat geval de zeewaardigheid van het schip twijfel¬ 
achtig zou worden. Daar kwam nog bij dat de diepgang van de "Orestes" en Pylades" 
nog onbekend was. Later bleek deze 11 voet te zijn). 

Overeenkomstig de aanbevelingen van het rapport beval het koninklijk besluit van 
29 december 1829, nr. 2, de verdere afbouw op te schorten in afwachting van een 
nader onderzoek betreffende de doelmatigheid van de voortstuwingsinstallaties en 
de financiële administratie van de N.S. M. Vertraagd door de Belgische crisis 
kwam het financiële rapport in het voorjaar van 1831 ter tafel. Ook hier waren de 
conclusies in mineur gestemd. De staat zou aan de firma Cockerill nog een aan¬ 
zienlijke som verschuldigd zijn, hoewel de contracten voor de levering van machi¬ 
nes gesloten waren met de N.S.M. De later aangebrachte wijzigingen waren er de 
oorzaak van dat de N.S.M. hiervoor niet aansprakelijk gesteld kon worden. Boven¬ 
dien schreef de nieuwe gouverneur-generaal van Nederlands-Indië, Van den Bosch, 
dat hij geen prijs stelde op beide stoomvaartuigen. Zijn argument hiervoor was de 
drastische vermindering van de zeeroverij. Het wekt dan ook geen verbazing dat 
het koninklijk besluit van 8 augustus 1831, nr. 61, waar de bovenaangehaalde rap¬ 
porten zijn bijgevoegd, bevel gaf tot het slopen der beide casco's en verkoop van 
de machines. 

De N.S.M. betreurde het besluit tot het doen slopen van de vaartuigen en stelde 
voor de casco's met de machines tegen taxatiewaarde aan haar te verkopen. 
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De firma zou voor één der schepen wel emplooi weten, n.1. op een scheepvaartlijn op 
Le Havre of Hamburg. Het nader K.B. van 12 november 1831 nr. 3 bepaalde inderdaad 
dat de rompen der schepen onderhands aan de N.S.M. verkocht konden worden, maar 
dat de machines in het openbaar moesten worden geveild. De opbrengst van het geheel 
dekte slechts een fractie van de totaal gemaakte kosten, waardoor dit stoombootavon- 
tuur de koloniale kas ruim ƒ 700.000 heeft lichter gemaakt (12). 

Nog was het drama niet afgelopen. Een jaar later (10 november 1832) behandelde de 
Staatssecretarie een request van de N.S.M. (13), houdende een aanbod tot het vrijblij¬ 
vend bouwen en uitrusten van een eerste-klas oorlogsschip, binnen de onwaarschijnlijk 
korte tijd van vier maanden. Pas na een proefvaart zou het de regering vrij staan het 
schip aan te kopen of niet. Het zal de lezer duidelijk zijn dat het hier om de "Pylades" 
ging. Het zusterschip was al gesloopt, volgens de N.S.M. uit financiële nood van de 
firma. De werf had voor haar aanbod psychologisch het juiste moment afgewacht. De 
slepende Belgische kwestie had op 22 oktober tot een ultimatum van Frankrijk en Enge¬ 
land geleid, waarbij geëist was de citadel vóór 12 november te ontruimen. Zoals be¬ 
kend, werd deze eis niet ingewilligd en werd in de eerste dagen van november een 
blokkade gelegd voor de Nederlandse kust. De goede contacten van Roentgen met rege¬ 
ringskringen zullen aan dit aanbod niet vreemd zijn geweest. 

Het aanbod ontketende in Den Haag tweeërlei reacties. Het departement van marine 
diende zeer snel haar advies in. Zoals te verwachten, luidden de conclusies negatief, 
waarvoor merendeels ongezonde argumenten werden aangevoerd. Als voorbeeld moge 
gelden dat "marine" één gewapend stoomschip onvoldoende achtte. De meningen bin¬ 
nen het departement waren evenwel verdeeld. Uit een nader rapport van 15 maart 1833 
blijkt dat men geen vertrouwen had in de financiële positie van de N.S.M. Maar de ad- 
miraal-generaal, prins Frederik, was een andere mening toegedaan; hij wees de be¬ 
zwaren van zijn departement ten aanzien van de solvabiliteit van de firma en ten aan¬ 
zien van de constructie van het vaartuig van de hand. Het advies van de administrateur 
van het Fonds voor de Nationale Nijverheid tenslotte bereikte de koning pas op 16 mei. 
De argumenten van het marine-departement werden hierin alle weerlegd, waarbij 
werd opgemerkt dat één stoomschip toch de eerste moest zijn. De zaak werd op de 
spits gedreven door het begeleidend schrijven van staatsraad G.G. Clifford. Hij ried 
de koning zich aan het departement van marine zo min mogelijk gelegen te laten liggen. 

Deze blik in de departementale strijd wordt ons gegund door de bijlagen van het ge¬ 
heim K.B. van 3 juni 1833, Q 16, waarin de regering het aanbod van de N.S.M. ac¬ 
cepteerde en de maatschappij een voorschot vertrekte van ƒ 80.000, waarvan ƒ 25. 000 
bestond uit leverantie van de machines, afkomstig uit de gesloopte "Atlas", die tot nu 
toe onder beheer van het departement van Koloniën waren geweest. De aandeelhou¬ 
ders van de N.S.M. lieten zich door het K.B., dat slechts sprak van kopen of huren 
van het vaartuig - het zou dus altijd emplooi vinden - verleiden tot het verstrekken 
van een lening ad ƒ 100.000, bestemd voor de verdere afbouw van de "Pylades" (14). 

Nu voor het financiële vraagstuk een oplossing was gevonden, kon met de herbouw 
van het schip een aanvang worden gemaakt. De "Pylades" werd op de helling gezet en 
bleek, bij een nader onderzoek, in een deerniswekkende toestand te verkeren. Sinds 
de verkoop voor de sloop in 1831 waren de machines verwijderd en had het schip met 
opengebroken dek voor de kade gelegen. Omdat de directie der N.S.M. nog in het 
onzekere had verkeerd welke bestemming aan het vaartuig gegeven moest worden, 
gebeurde het onvermijdelijke. De romp ging fungeren als leverancier voor timmerman 
en smid, zodat na korte tijd reeds weer en wind vrij spel hadden in deze afbraak, met 
als gevolg dat na verloop van tijd vrijwel de gehele romp verrot bleek te zijn. Slechts 
het vlak en gedeelten van het dek waren nog bruikbaar. De machines, afkomstig uit 
de "Atlas" verkeerden ook niet meer in bruikbare conditie, waar nog bij kwam dat vele 
onderdelen ervan onvindbaar waren (15). 
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Het gevolg van dit alles was dat een vrijwel totale herbouw van het schip nodig was; 
daardoor kon de N.S.M. pas in november 1833 berichten dat de "Pylades" binnen 
korte tijd zeeklaar zou zijn. De N.S.M. bood haar tragedie aan de regering te koop 
aan waarbij Roentgen in een persoonlijk schrijven er aan toe voegde, dat de firma 
op korte termijn een beslissing tegemoet zag. (16). Tegelijkertijd richtte Roentgen 
een schrijven aan de minister van Koloniën, Van den Bosch, waarin hij vertrouwe¬ 
lijk mededeelde dat de N.S.M. voor het blok was gezet door de financiële verplich- 
tingeniaande aandeelhouders. Roentgen wilde de "Pylades" verkopen "aan een de¬ 
partement dat er goed gebruik van zal maken, en dat zal bij de marine nooit het 
geval zijn" (1-7). 

Het departement van Koloniën had inderdaad belangstelling voor het schip, gestimu¬ 
leerd door een nieuw denkbeeld van Baud en Van den Bosch. De gang van zaken was 
deze geweest. Als gouverneur-generaal achtte Van den Bosch nog in 1831 het ge¬ 
bruik van stoomschepen in Nederlands-Indië van geen nut. Zijn adviseur en opvolger, 
J.C. Baud, koesterde een tegenovergestelde opvatting. Nog vóór zijn vertrek naar 
Nederlands-Indië had Baud geadviseerd de machines, afkomstig uit de "Atlas" te 
bewaren, deze naar Indië over te brengen om aldaar een stoomschip te bouwen. Deze 
gedachte maakte Van den Bosch tot de zijne en in een schrijven van 24 mei 1833 vroeg 
hij om de bouw van een troepentransportschip; niet op de hoogte met de gebeurtenis¬ 
sen hier te lande verzocht hij met het oog hierop om de machines van de "Atlas" (18). 
Lnige weken later trad Van den Bosch af als gouverneur-generaal; hij werd opgevolgd 
door J.C. Baud. 

Na zijn terugkomst in Nederland werd Van den Bosch op 1 februari 1834 benoemd 
tot minister van Koloniën. In deze kwaliteit liet hij op 28 juni 1834 een schrijven 
uitgaan aan de koning, waarin hij machtiging verzocht om in Engeland een prijs¬ 
opgave te vragen voor een tweetal stoommachines ten behoeve van een troepen¬ 
transportschip, dat in Indië geconstrueerd zou moeten worden. Willem I stemde met 
dit verlangen in en machtigde de minister tot het doen bouwen van een stoomschip op 
Java. Wat de voortstuwingsinstallatie betrof, moest eerst contact worden opgenomen 
met de N.S.M. (19). 

Na dit staaltje van protectionisme smeedde de minister het ijzer toen het heet was. 
Twee contracten werden met de N.S.M. aangegaan, het ene voor de levering van 
twee stoommachines, en ijzeren scheepsonderdelen, in Nederlands-Indië te assem¬ 
bleren tot twee kleine schepen. De andere overeenkomst betrof de levering van twee 
stoommachines, bestemd voor één houten schip, te bouwen in Nederlands-Indië. Dit 
vaartuig moest geschikt zijn voor het vervoer van troepen (20). Gelet op de levertijden, 
zou derhalve binnen anderhalf jaar de gordel van smaragd ontsierd worden door roet 
en rook van niet minder dan drie stoomschepen. 

Het laatstgenoemde contract verhinderde nu evenwel dat de "Pylades" door het de¬ 
partement kon worden aangekocht. Een krachtig argument ten gunste was wel dat het 
departement op zeer korte termijn over een gebruiksklaar schip kon beschikken. Om 
tot aankoop te kunnen overgaan zou het onlangs gesloten contract geannuleerd moeten 
worden, waartoe de N.S.M. wel bereid was, indien het ministerie ter aflossing van 
de lening, verstrekt door de aandeelhouders, ƒ 100.000 wilde voorschieten (21). 
Minister Van den Bosch kon met deze voorwaarde accoord gaan. De koning was even¬ 
zeer overtuigd van het voordeel binnen enige weken een stoomschip in de vaart te kun¬ 
nen brengen. Het departement van de Nationale Nijverheid was unaniem van oordeel 
dat de "Pylades" bestemd moest worden voor de dienst in Nederlands-Indië. De oude 
rancune tegen de marine blijkt weer als wij vernemen dat "nijverheid" het schip eerst 
wil laten aanbieden aan het departement van Koloniën, met voorbijgaan van de marine. 
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Deze strijd op het ambtelijk slagveld bleek overbodig te zijn geweest. In vormelijke 
taal liet het departement van Marine aan de koning weten dat zij voor de "Pylades" 
een nuttiger bestemming zag bij het departement van Koloniën. De koninklijke goed¬ 
keuring werd aan het eenstemmig koor niet onthouden (22). Het departement van 
Koloniën sloot op 10 december d.a.v. het contract met de N.S.M., waarbij de 
"Pylades" voor ƒ 350.000 van eigenaar verwisselde, met de bepaling dat het contract 
van 24 augustus betreffende de bouw van twee stoommachines verviel (23). Het andere 
contract, voor de levering van twee stoommachines met de bijbehorende ijzeren 
scheepsonderdelen, bleef gehandhaafd. Een proeftocht, geëist bij het bovengenoemde 
K.B. , vond inderdaad plaats, maar de inhoud die de minister er aan gaf had weinig 
om het lijf. Hij vond het n.1. te kostbaar om het schip h raison van ƒ 3.000 per week 
te beproeven (24). Men volstond ermee het vaartuig een tochtje te laten maken vanaf 
het etablissement Feyenoord naar Den Briel en weer terug. De beide inspecteurs, 
kapitein ter zee Van den Bosch en constructeur Soetermeer, konden, wat wonder I, 
geen gebreken constateren en achtten de constructie van het vaartuig stevig genoeg 
voor een zeereis (23). Op 29 december kon de "Pylades" haar "maiden trip" aanvangen. 
Door de grote diepgang moest het schip via de Oude Maas en het Haringvliet naar Hel- 
levoetsluis, waar het 2 januari 1835 arriveerde. Veel oponthoud gunde gezagvoerder 
Bunnemeijer zich niet. Slechts de loods werd aan boord genomen, waarna de reis werd 
voortgezet. Na een voorzichtige navigatie door het ondiepe Slijkgat, verliet de loods 
het schip bij de uiterton. Bij zwakke wind en goed zicht vervolgde de "Pylades" haar 
reis, met "volle kracht", bestemming Batavia. Het zou een historische reis worden, 
voor het eerst zou de afstand tussen de koloniën en het moederland overbrugd worden 
door een schip met mechanische voortstuwing. De reizen van de "Curapao" naar het 
Westen zouden nu worden geëvenaard door een reis naar het Oosten. 

Het doel van de reis heeft de bemanning niet langer dan dertig minuten voor ogen ge¬ 
staan. Machinist Scott moest om 16.30 uur rapporteren dat de machinekamer snel 
water maakte. Ondanks alle pogingen om een ramp te voorkomen, bleef het water 
stijgen en moesten de vuren worden gedoofd waardoor de stoompompen niet meer in 
bedrijf konden blijven. Met behulp van een visserssloep uit Middelharnis werd nog ge¬ 
tracht het vaartuig naar ondieper water te slepen. Voordat dit bereikt kon worden, 
verdween de "Pylades" om 00.30 uur in de diepte (26). Zodra de volgende morgen de 
bemanning in Hellevoetsluis aan wal was gezet en de ramp bekend werd, maakte de 
aldaar liggende "Curacao" stoom om de juiste positie en ligging van het wrak te bepa¬ 
len. De "Pylades" bleek tegen de steile kant van de Ooster. de droogte ten WZW van 
Goeree, te liggen op een diepte van 12 meter (27). Vanzelfsprekend riep de ramp met 
de "Pylades" vele vragen op. Zowel de directie van de N.S. M. (28) als Roentgen per¬ 
soonlijk (29) schreven het ongeluk toe aan sabotage. Ingezonden brieven, onder meer 
in het Algemeen Handelsblad (30). suggereerden eveneens moedwil, maar dan van de 
zijde der N.S.M. Roentgen voelde zich door het ongeluk in eer en goede naam aan¬ 
getast en verlangde een onderzoek naar de oorzaken van het vergaan van de "Pylades". 

De reacties van de onderscheiden departementen waren curieus. De administrateur 
van de Nationale Nijverheid stemde in met het verlangen van Roentgen. Het departe¬ 
ment van Justitie daarentegen zag geen heil in een gerechtelijk onderzoek, "omdat 
niet gebleken was dat er sprake kon zijn van een duidelijke opzet". Deze aanvecht¬ 
bare conclusie werd onderschreven door het departement van Koloniën f31). De 
Britse assuradeuren van het vaartuig en de N.S.M. berustten niet in het verlies en 
hebben pogingen in het werk gesteld het wrak te lichten, overigens zonder resultaat. 

Tenslotte kwam nog als bijna onvermijdelijke nasleep een proces met de assuradeu¬ 
ren, die de zeewaardigheid van het schip betwistten en weigerden tot uitkering over te 
gaan. Na enige moeizame processen ging de N.S. M. een schikking aan voor een uitke¬ 
ring van 60 % (32). 

De juiste oorzaak van de ramp is nooit gebleken. Quarles van Ufford. secretaris-ge- 
neraal van Marine (1825-1842), suggereert dat er kwade opzet in het spel is geweest 
(33), hetgeen inderdaad op grond van het verloop van de gebeurtenissen niet uitgeslo¬ 
ten moet worden geacht. 
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Ondanks de trieste afloop van de onderneming, die de koloniale kas evenals met de 
"Atlas" bijna 3/4 miljoen gulden had gekost (34), zegde minister Van den Bosch toe 
dat de N.S.M. zo spoedig mogelijk een vervangend schip zou kunnen bouwen, waarbij 
gebruik kon worden gemaakt van de stoommachines, waarvan de bestelling bij het 
koopcontract van de "Pylades" was geannuleerd (35). Inderdaad werden in 1836 on- 
derhandelingen hieromtrent geopend, maar deze sprongen tenslotte ondermeer af, op 
het aanbod van Paul van Vlissingen, de concurrent van de N.S.M. , het stoomschip 
"Willem de Eerste" aan het departement te verkopen (36). Vrouwe Fortuna was ook 
dit vaartuig niet gunstig gezind. In mei 1837 ging het schip op een rif verloren (37). 

Pas in 1838 konden de bewuste stoommachines worden verkocht aan het departement 
van Marine, ten behoeve van de nieuw te bouwen "Etna" (38). Met de aankomst van 
de "Phoenix" in 1839 is ten slotte in de Indische archipel een stoomvaartuig in dienst 
gesteld, dat een tiental jaren eerder dienst had kunnen doen. De twee ijzeren scheep¬ 
jes, die eveneens in 1834 waren besteld, kwamen in 1838 in de vaart, onder de namen 
"Hekla” en "Etna". 

Van 1824 tot 1834 ressorteerde "Koloniën" onder het departement Nationale Nijver¬ 
heid en Koloniën, behoudens de periode 1825-1830, toen het samengevoegd was met 
Marine. Onder de minister stond toen een directeur voor de zaken der Oost-indische 
bezittingen, later voor de zaken der Koloniën. Beide functies werden door J.C. Baud 
bekleed tot zijn vertrek naar Indië in 1832. Baud, één van de oprichters der N.S. M. 
en lid van de permanente commissie van toezicht der onderneming, kon moeilijk een 
andere dan welwillende houding aannemen tegenover de toepassing van stoom in de 
scheepvaart. Van den Bosch, die eerst als gouverneur-generaal (1830-1833) en ver¬ 
volgens als minister (1834-1839) het departement van Koloniën liet fungeren als een 
motor voor de nationale welvaart (39), vormde hierbij een goede tegenspeler. 

De invloedrijkste man, koning Willem I, mogen wij evenmin in de schaduw van het 
stoomdrama laten. De woorden van Roentgen en Van den Bosch vonden bij hem een 
welwillend gehoor, waarbij hij telkenmale de afwijzende adviezen van het departe¬ 
ment van Marine ter zijde legde. Door middel van het Fonds voor de Nationale 
Nijverheid kon hij bewerkstelligen dat, aan de N.S.M. aanzienlijke sommen gelds 
werden voorgeschoten om de bouw van stoomschepen te kunnen realiseren (40). Het 
is de ironie van het lot geweest dat juist dit Fonds, dat zich zoveel moeite heeft ge¬ 
troost de stoomvaart te bevorderen, geen direct tastbare resultaten kon boeken. 
Concluderend moet de oorzaak van de late introductie van stoom in Nederlands-Indië 
niet zozeer gezocht worden in de tegenwerking van de invloedrijke ambtenaren, nog 
minder bij een tekort aan financiën, doch bij de kwade genius van het noodlot en bij 
het ontbreken van de technische "know how" bij de Nederlandse industrie (41). 
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OMZIEN ALS MéTIER 

ENIGE ASPECTEN VAN DE GESCHIEDENIS 

VAN DE NEDERLANDSE ZEESLEEPVAART * 

door Dr. J.H. Bolland 

Omzien als métier. Dat geldt wèl voor het object van deze inleiding, niet vn«.r de 
inleider. Wèl voor het object, omdat de kapitein van een zeesleepboot vanaf de brug 
beroepshalve voortdurend de blik naar achteren gericht houdt. Breekt de verbinding 
tussen sleepboot en gesleept object, dan loopt hij de kans de sleep te verspelen en 
ook nog eens de tros in de schroef te krijgen, waardoor hij op hulp van derden aan¬ 
gewezen raakt. Niet voor de inleider, omdat deze niet in de kwaliteit, waarin hij 
dagelijks in onze samenleving verkeert, voor u staat, maar in de hoedanigheid van 
non-professional historicus, die alleen voor deze gelegenheid een terugblik geeft 
op enige aspecten van de geschiedenis van de Nederlandse zeesleepvaart . 

De moeilijk bevaarbare toegangswegen tot de Nederlandse havens in de 17de en 
18de eeuw noopten de scheepvaart uit die dagen de diensten van derden in te roepen. 
Overal langs onze kustlijn en vooral daar, waar de grote rivieren een uitweg naar 
zee hadden gevonden, was in principe sleephulp op haar plaats Deze omstandigheid 
beperkte zich niet tot Nederland. Overal ter wereld waar de geografische gesteld¬ 
heid van de kust hulpverlening noodzakelijk maakte, heeft de vindingrijke kustbevolking 
daartoe een organisatie - hoe primitief ook - in het leven geroepen Nederland was 
daarbij met de eerste • Frankrijk en Engeland kenden in de 12de eeuw vormen van hulp¬ 
verlening ter zee, die in de Rbles d'Oléron en het Wisbysch’ zeererht werden geregeld 

De geografische gesteldheid van de kust verschilde in Nederland niet van die van vele 
andere landen. Wel evolueerde hier te lande het zeesleepwezen - met behulp van zeil¬ 
boten - in de 16de en 17de eeuw reeds van nevenbedrijf tot hoofdbezigheid en verkreeg 
zelfs een duidelijke organisatorische vorm. 

De eerste stoomboten waren meestal sleepboten Tn Engeland werd de eerste stoom- 
sleepboot in de vaart gebracht, de "Charlotte Dundas" die in 1802 op het Forth and 
Clyde Canal in Schotland sleepdiensten verrichtte. De constructeur was William 
Symington, vriend van de bekende Amerikaanse ontwerper Robert Fulton Uitzonder¬ 
de mannen als Gerhard Moritz Roentgen en Paul van Vlissingen hebben tegen veel 
Nederlandse lauwheid in, al spoedig de betekenis daarvan voor ons land begrepen 
zodat reeds vanaf 3 oktober 1826 de eerste Nederlandse zeesleepboot die achterstand 
kon beginnen in te halen. Het merkwaardige daarbij is, dat Roentgen, noch Van Vlis¬ 
singen noch zelfs enige particuliere rederij deze boot ^de "Noord-Holland") heeft 
uitgebracht Het is de overheid - in dit geval de provincie Noord-Holland - geweest, 
die deze dienst is gaan exploiteren. 

Nu zou men kunnen zeggen: vanaf 1826 heeft dan toch dat typisch Nederlands handwerk 
zijn vlucht genomen. In Nederland kende men gedurende de eerste drie kwart en van 
de 19de eeuw wel reders, die zich specialiseerden in de zeesleepvaart. Paul van Vlis¬ 
singen zette in 1841 de eerdergenoemde provinciale dienst voort en op haar beurt 
werd deze dienst in 1877 weer overgenomen door de firma A D. Zurmuhlen met 
Nieuwediep en IJmuiden als thuishavens. In de Zuid-Hollandse wateren verleende de 
Nederlandse Stoombootmaatschappij tot 1845 incidenteel haar diensten. Vanaf 1842 kon 
de scheepvaart zich echter permanent verlaten op een geregelde sleepdienst van Fop 
Smit uit Kinderdijk. F 

* Tekst van een voordracht, gehouden op de jaarvergadering van de Nederlandse 
Vereniging voor Zeegeschiedenis 2 mei 1970 te Hardinxveld-Giessendam. 
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De werkzaamheden van deze rederijen kenmerkten zich echter door een zekere plaats¬ 
gebondenheid. Het werkterrein strekte zich niet verder uit dan tot het kustgebied 
rondom de thuishaven. Handel en scheepvaart vroegen ook niet meer. Deze omstan¬ 
digheid heeft echter de mogelijkheden beperkt, waardoor de rederijen niet die erva¬ 
ring in het slepen in open zee op konden doen als in diezelfde tijd bijvoorbeeld de 
Engelse rederij William Walkins wel ten deel viel. Wel rijpte de Nederlandse zee¬ 
sleepvaart in deze periode van nevenbedrijf tot hoofdbedrijf, evenals in een vroegere 
periode het zeilsleepbedrijf, maar dit geschiedde grotendeels door een oorzaak buiten 
haar bereik gelegen: de uitvinding van de stoombaggermolen. 

Rondom 1868 bracht deze uitvinding een radicale verandering teweeg in het denken 
over de bouw van waterstaatkundige werken. De uitvinding van de stoommachine en 
de invoering daarvan in de scheepvaart heeft de bouw van schepen met grotere diep¬ 
gang tot gevolg gehad, hetgeen weer het uitdiepen en op peil houden der havens mee¬ 
bracht. Voordien maakte men gebruik van de natuurlijke waterstroming bij het op 
diepte houden van havens, rivieren en zee-armen ; met het onvermijdelijke gevolg, 
dat ook het aangeslibde zand naar zee werd afgevoerd. De stoombaggermolen bood 
echter de kans dit zand te gebruiken voor de aanleg van dijken en kaden. Tussen 1868 
en 1877 begon men in Nederland voor het eerst op grote schaal baggermolens te bou¬ 
wen. De Nederlandse waterbouwkundige ingenieurs en de Nederlandse aannemers van 
havenwerken raakten in het buitenland bekend. Dit had orders van buitenlandse op¬ 
drachtgevers tot gevolg, welke de baggeraars noopten het eigen materiaal naar het 
buitenland uit te laten brengen. Daarmee begint voor de zeesleeprederijen de nood¬ 
zaak in alle opzichten zeewaardige boten met een grotere actieradius dan tot op dat 
moment in Nederland gebruikelijk was, te laten bouwen. 

De basis voor de hoge vlucht, die de Nederlandse zeesleepvaart zou nemen, is ge¬ 
legd in het laatste kwart van de 19de eeuw. De aanleg van het Suezkanaal (1869), de 
Nieuwe Waterweg (1871) en het Noordzee Kanaal (1876) hebben de grote ommekeer 
ten goede voor de Nederlandse zeescheepvaart gebracht. Dit heeft de Nederlandse 
zeesleepvaart een extra dimensie verleend. De uitvinding van de stoommachine 
maakte - zoals wij zagen - de aanbouw van schepen van groter charter mogelijk, 
die echter voor het in- en uitvaren niet minder van sleephulp afhankelijk waren 1 
Deze ontwikkeling gaf mede de stoot tot de verdieping van de kennis betreffende 
waterloopkundige werken, alsmede tot de ontwikkeling van het materiaal voor de 
uitvoering daarvan benodigd. Zij schiep de mogelijkheid ervaring op te doen met 
het slepen over lange afstand van objecten, welke niet voor zelfstandige voortbewe¬ 
ging waren toegerust. 

Het is juist die wisselwerking tussen baggeraars en zeeslepers, waarin de betekenis 
van de familie Smit tot uitdrukking komt. Onder de scheepsbouwers, die de nieuwe 
eis naar wat thans diversificatie genoemd zou worden, verstonden, namen verschil¬ 
lende leden van deze familie een vooraanstaande positie in. Twee neven van de be¬ 
kende Fop Smit, Jan en Kornelis (J & K) Smit te Kinderdijk en de zoon van Fop, 
Leendert (L. Smit Zoon's Scheepswerf te Kinderdijk op de oude werf van Fop) spe¬ 
cialiseerden zich in de bouw van baggermolens. Zo ook Jan V, kleinkind van Fop en 
zoon van de broer van Leendert, die de werf van zijn schoonvader/oom Leendert 
voortzette. Daarnaast ontstond in 1856 door een samenwerking tussen Murk Leis, 
schoonzoon van een broer van Fop Smit, W. B. Diepeveen en Fop Smit's derde zoon 
Leendert de machinefabriek annex ijzer- en kopergieterij Diepeveen, Leis & Smit, 
een bedrijf dat vele opdrachten voor de overige Smit-bedrijven heeft uitgevoerd. 

Waar de aannemers voor levering van hun materiaal o.a. bij leden van deze familie 
terecht konden, lag het voor de hand, dat zij zich voor wat betreft het vervoer ver¬ 
stonden met de tak van die zelfde familie, die zich daarin had gespecialiseerd. 
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Het is dan ook te begrijpen, dat toen de aanbouw van bagger materiaal door J & K Smit 
te Kinderdijk na 1890 flink doorzette, de aanbouw van de eerste werkelijk in alle op¬ 
zichten zeewaardige sleepboten voor rekening van L. Smit & Co. 's Sleepdienst niet 
lang op zich liet wachten. In 1892 voegde zij de schroefstoomsleepboot "Noordzee" 
(750 ipk) aan haar vloot toe, drie jaar later gevolgd door de "Oceaan" (1200 ipk). 

De Smitten waren niet de enige baggermolenbouwers. In 1883 richtte Thomas Figee 
in Haarlem o.a. voor dat doel de werf Conrad op. Een combinatie tussen Figee en de 
gebroeders Stork te Hengelo zou enige jaren daarna de ketels en machines gaan leveren. 
Maar geen familie-bedrijvigheid heeft zó alle takken van scheepsbouw en rederij en 
toeleveringsbedrijf omvat als die van de Smitten. 

Men zou geneigd zijn te denken, dat gegeven het voorgaande in het laatste kwart van 
de 19de eeuw alle factoren aanwezig waren om L. Smit & Co. ’s Sleepdienst die plaats 
te verschaffen onder de Nederlandse zeesleeprederijen, die zij later in zou nemen. 
Maar de werkelijkheid heeft een andere ontwikkeling te zien gegeven. Toen L. Smit 
& Co. 's Sleepdienst in 1892 er toe overging om zeewaardige sleepboten te laten bouwen, 
stond deze firma als zeesleeprederij nog aan het begin. Rondom de eeuwwisseling on¬ 
dervond zij sterke concurrentie, vooral vanuit IJmuiden en Nieuwediep van A.D. Zur- 
muhlen, die de zeesleeprederij van Paul van Vlissingen in 1877 had overgenomen. En 
in "eigen huis" ondervond zij de concurrentie van de in 1980 opgerichte Internationale 
Sleepdienst Maatschappij te Rotterdam, waaraan de namen van de families Van de 
Vorm, Horstmann en Van Beuningen verbonden waren. 

De scheepvaart erkende de sleepvaart steeds meer als belangrijk en onmisbaar hulp¬ 
middel. Het kan dan ook niet verwonderen, dat ook anderen probeerden een deel van 
de koek te krijgen, die nu nog door weinigen werd gedeeld. 

Tot die anderen behoorde de tot dan toe weinig bekende koopvaardijkapitein Joh. F. 
Wijsmuller uit IJmuiden, die zich in 1906 als eerste begon toe te leggen op het onder 
eigen kracht uitbrengen naar het land van bestemming van in Nederland gebouwde 
schepen. In 1911 richtte hij het sindsdien bekend geworden Bureau Wijsmuller op en 
hij ging zich tevens bezighouden met de handel in sleepboten. Ten behoeve daarvan 
liet hij sleepboten bouwen, die hij zolang er nog geen kopers voor waren, inzette in 
het eigen bedrijf. 

Aan de buitenrand van het strijdtoneel ontwikkelde zich de scheepvaartmaatschappij 
G. Doeksen & Zonen - sinds 1903 op Terschelling - tot een potentiële concurrent. 
Deze rederij schafte in 1908 haar eerste stoomboot aan en bouwde deze om tot ber- 
gings-sleepboot. Met deze "Willem Barendsz" deed zij haar intrede in de wereld der 
zeeslepers, al zou het tot 1917 duren voordat zij dit gebied enigzins een rol zou spe¬ 
len. 

De hierboven geschetste ontwikkeling heeft een veelal moordende concurrentie tot 
gevolg gehad. Merkwaardig is, dat niet de vanouds gevestigde rederijen het patroon 
van het veld van krachten ingrijpend hebben gewijzigd, maar dat dit door het optre¬ 
den van de newcomer Joh. F. Wijsmuller is geschied. Bureau Wijsmuller kwam 
snel omhoog en voelde zich in 1919 sterk genoeg om de rederij van A.D. Zurmuhlen 
over te nemen. Wij menen uit onderzoekingen te mogen stellen, dat rondom 1922 Wijs¬ 
muller de sterkste Nederlandse zeesleeprederij was. In dat jaar zocht hij zelfs het 
hol van de leeuw op en verplaatste hij zijn zetel naar Rotterdam. Zijn eigen werf had 
hij te Lekkerkerk. In Vlaardingen bezat hij een geschikte ligplaats met aangrenzend 
magazijn en werkplaats. Dat de uitdaging ook in de branche zelf als zodanig moet zijn 
ervaren, bewijst de hechte vorm van samenwerking, die reeds in 1923 onstond tussen 
L. Smit & Co. 's Sleepdienst en de Internationale Sleepdienst Maatschappij onder de 
naam van L. Smit & Co. 's Internationale Sleepdienst, een samenwerking, die zonder 
de komeetachtige en daardoor de concurrentie prikkelende ontwikkeling van Wijsmul¬ 
ler zeker toen niet ontstaan zou zijn. 
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Het is de moeite waard het veld van krachten, gevormd door Wijsmuller, L. Smit 
& Co. en de Internationale nader te bezien. 
De handelwijze van Joh. F. Wijsmuller om nieuwe boten te laten bouwen en tijdelijk 
in het eigen bedrijf in te zetten stelde hem in staat zijn vloot in korte tijd sterk uit te 
breiden. In 1919 bestond deze uit twaalf boten. De Internationale bezat er toen negen, 
L. Smit & Co. tien. In de drie jaren, die verliepen voordat de beide laatste rede¬ 
rijen eerdergenoemde vorm van samenwerking aangingen, verdubbelde Wijsmuller 
bijna zijn vloot ! In 1922 had Wijsmuller in IJmuiden, Nieuwediep en Vlissingen boten 
op station, alsmede sinds 1923 in Brest (Frankrijk) en in Vigo (Portugal). L.S.I.S. 
vergrootte dat jaar op initiatief van zijn directeur Murk Leis zijn slagvaardigheid 
door in Queenstown in Ierland en in Horta op de Azoren een boot te stationeren, de 
laatste alleen voor het winterseizoen. 

Het jaar 1923 is achteraf bezien een jaar van doorslaggevende betekenis voor de 
toekomstige verhoudingen in de Nederlandse zeesleepvaart geweest. In dat jaar 
overleed Joh. F. Wijsmuller, slechts 46 jaar oud. Het bedrijf telde toen 21 zee- 
sleepboten van gemiddeld 760 ipk., hetgeen wijst op een grote en snel uitgevoerde 
investering gedurende de laatste aan 1923 voorafgaande jaren. De bereidheid van 
de financiers was voortgekomen uit het vertrouwen, dat de persoonlijke capaciteiten 
en overtuigingskracht van de directeur zelf wekte. Juist het wegvallen daarvan moet 
de expansie belemmerd hebben en tenslotte de inkrimping hebben ingeluid. 
Hoe anders is het +e verklaren, dat het bedrijf dat in 1924/25 een prestatie van de 
eerste orde leverde door met de "Willem Barendsz" (uit 1921) en de "Vlaanderen" 
(uit 1923) een droogdok van IJmuiden naar Sabang te slepen, in aansluiting daarop 
baggermateriaal van Soerabaja naar Melbourne en op de thuisreis het Engelse 
stoomschip "City of Singapore", dat door brand zwaar geteisterd was, van Adelaide 
naar Rotterdam (een traject van 13.000 zeemijlen \) op sleeptouw te nemen, dat 
ditzelfde bedrijf in 1927 en 1928 achtereenvolgens vier van zijn sterkste en kost¬ 
baarste boten overdeed aan L. Smit & Co. 's Internationale Sleepdienst. Dit wijst op 
groot gebrek aan liquide middelen. 

L.S.I.S. had wèl die middelen, maar bezat niet de vereiste boten-om een juist toen 
verworven en goed geheim gehouden order voor het slepen van een 50.000 ton's 
Engels droogdok naar Singapore te kunnen uitvoeren. Daarvoor waren namelijk 
acht boten nodig. Smit bezat in dat jaar zestien zeesleepboten, maar ten eerste 
waren deze niet alle voor dit transport geschikt, ten tweede zouden de acht boten, 
die het transport vergde, minstens een half jaar niet voor ander werk beschikbaar 
zijn. Zo gingen in 1927 de "Brabant" (950 ipk) als Indus, de "Gelderland” (1000 ipk) 
als Javazee. de "Jacob van Heemskerk” (1000 ipk) als Gele Zee en in 1928 de "Wil¬ 
lem Barendsz" (1000 ipk) als Ganges de vloot van L.S.I.S. versterken. Met uit¬ 
zondering van de "Brabant", die uit 1920 dateerde, waren al deze boten in 1921 ge¬ 
bouwd . 

De verkoop van deze vier slepers, zo bij uitstek geschikt voor lange reizen met 
zware objecten, verlegde de hegemonie in de Nederlandse zeesleepvaart van Wijs¬ 
muller naar de belangengemeenschap L.S.I.S. Geleidelijk aan moest Bureau Wijs¬ 
muller nog meer boten afstoten. Deze inkrimping was al begonnen in 1925 met de 
verkoop van de Holland II (500 ipk uit 1919), de Cycloop (500 ipk uit 1890), gevolgd 
door de zojuist genoemde vier boten. Vervolgens verkocht de rederij in 1930 de 
"Zeeland” (750 ipk uit 1915) en de "Limburg" (750 ipk uit 1916) en in 1933 de 
"Friesland II” (750 ipk uit 1920) en de "Groningen" (750 ipk uit 1921). 

In 1936 bestond de vloot van Wijsmuller nog slechts uit vijf schepen, alle gebouwd 
in de jaren 1919-1921. Weliswaar keerde het tij in 1938 toen de nieuwe bergings- 
sleepboot "Amsterdam" van 1400 ipk met oliegestookte ketels te Nieuwediep op 
station werd gelegd, maar de opleving heeft begrijpelijkerwijs verder tot 1945 op 
zich laten wachten. Smit had toen de basis voor het huidige bedrijf gelegd. In 1940 
bestond de vloot uit 21 zeesleepboten. De firma Doeksen had zeven boten in de vaart. 
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Concluderend kan worden vastgesteld, dat in de periode 1815-1875 de Nederlandse zee- 
sleeprederijen geen speciale aspecten vertoonden, die haar latere bloei verklaren. Het 
economische klimaat in die periode hier te lande was evenwel gunstiger dan elders ron¬ 
dom de Noordzee, voor het leggen van een gezonde basis. De grondslag voor de genoem¬ 
de bloei ligt in het laatste kwart van de 19de eeuw. 

Uit een concurrentiestrijd met vele marktgenoten komt tenslotte in het tweede kwart van 
de 20ste eeuw L.S.I.S. als voornaamste rederij naar voren, op enige afstand gevolgd 
door Bureau Wijsmuller, dat overigens zowel in zijn opgaande als neergaande perioden 
een meer spectaculaire ontwikkeling te zien heeft gegeven dan Smit. De come-back na 
1945 dwingt bewondering af en bewijst, dat Bureau Wijsmuller nog altijd een potentiële 
gegadigde is voor de hoogste sport van de ladder. 

De basis van de Nederlandse zeesleepvaart is in de loop der jaren verlegd van de hulp¬ 
verlening aan schepen in nood naar slepen onder contract van objecten, die niet in de 
eerste plaats als zelf voortbewegende vaartuigen geconstrueerd zijn. De vaste rela¬ 
ties, die gaandeweg zijn ontstaan tussen opdrachtgevers en uitvoerders hebben de con- 
tinuiteit in de exploitatie verzekerd, die de hulpverlening schepen in nood nooit zou heb¬ 
ben kunnen garanderen. Omgekeerd echter heeft de rendabele exploitatie uit slepen on¬ 
der contract het de rederijen mogelijk gemaakt -weliswaar dankbaar gebruik makend 
van vindingen als die van o.a. de scheepsschroef, de draadloze telegrafie, de scheeps¬ 
motor, de radiorichtingzoeker, het echolood, het gyrokompas en tenslotte de radar - 
de hulpverlening aan schepen in nood op een niveau te brengen, dat tot op de huidige dag 
superieur is gebleven, zelfs t.o.v. rederijen uit landen met een zodanige maritieme 
traditie en met zulke grote assurantie-belangen als Engeland en — van jonger datum - 
de V.S. van Amerika. 
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DE TERM "PITSJAREN” 

door B. Vreede 

Deze thans in onbruik geraakte term werd van het midden der 17e eeuw af veel op 
's lands vloot gebruikt om daarmede het spreken van de eskader-commandant met 
zijn kapiteins aan te duiden. De term komt herhaaldelijk voor in scheepsjournalen, 
dikwijls op geheel verschillende wijzen geschreven, doch schijnt niet over te zijn 
gegaan in de gewone spreektaal; het is een typisch zeemanswoord gebleven, waar¬ 
van men zich naar buiten niet bediende. Naar mijn beste weten komt het bijvoorbeeld 
niet in Brandt's "Leven en Bedrijf van den Heere Michiel de Ruiter" voor. 
Om de betekenis van de term na te gaan heb ik dankbaar gebruik gemaakt van de 
studie van de heer J.R.Bruijn over de oorlogvoering ter zee in 1673, (Werken His¬ 
torisch Genootschap, 3e serie, nr. 84) waaraan de gebruikte aanhalingen uit de 
journalen van de Ruyter op de "Zeven Provinciën", van Engel de Ruyter op de 
"Waesdorp" en van Sweers op "d’Olyfant", zijn ontleend. 

Engel de Ruyter voegt zich op 20 mei bij de vloot, die dan op Schooneveld ten anker 
ligt, en tekent op 23 mei in zijn journaal aan, dat de Ruyter krijgsraad hield en de 
eskaders in drieën verdeelde. De Ruyter zelf vermeldt slechts, dat hij de vloot in 
drie eskaders verdeelde onder hemzelf, Bankert en Tromp; de volgende dag ver¬ 
meldt hij "Wij ontboden alle capteynen en comandeurs van avijsjachten en branders 
aen boort en bewees haar onder wyen sij nu gerangeert waren". Op deze zelfde dag 
schrijft Engel de Ruyter in zijn journaal: "Vader paitsaerde voor de heele vloot; het 
was over de verdelingh", hierbij werd de "Waesdorp" in het eskader van de Ruyter 
ingedeeld en "d'Olyfant", een zeer goede zeiler, in dat van Tromp, het derde eska¬ 
der in rang. De volgende dag werden wederom alle kapiteins op het vlaggeschip ge¬ 
roepen, waaromtrent de Ruyter aantekent: "Item den 25 smorgens hebben wij alle 
de hooftoffesyren en capteynen en comandeurs van branders en avysjachten aen 
boort beroepen en int genyrael den bryef van Sijn Hoocheyt den heer Pryns van Oraen- 
ge, mij toegesonden, was gedateert den 22 mey in den Hage, (voorgelesen)". 
Engel de Ruyter noteert deze dag in zijn journaal: "Vader paitsaerde weer voor de 
vloot; hadt brieven van Sijn Hoocheyt ontfangen, waerin een yder seer serieus tot sijn 
schuldige plicht vermaent wiert; kregen onse orders". 26 mei tekent de Ruyter in 
zijn journaal aan: " en ontboodt den crijcskxraet en maeckte haer de congonsye vanden 
vijant bekent, dat een ider haer wel claer soude houden op de aencomste van den 
vijant". De krijgsraad bestond, blijkens de "generale zeijnen" voor 's lands vloot, 
die de Ruyter op 1 mei 1673 had vastgesteld, (in Warnsinck's de Ruyter afgedrukt) uit 
de 14 vlagofficieren in de vloot, die hier dus de laatste inlichtingen over de vijand 
ontvingen. Engel de Ruyter, die als kapitein geen zitting in de krijgsraad had, ver¬ 
meldt op die dag alleen, dat de Ruyter krijgsraad hield, doch niets over het bespro¬ 
kene; hij tekent niets aan over enig "paitsaeren" zodat die inlichtingen nog niet aan de 
kapiteins zullen zijn doorgegeven. Op 29 mei vermeldt de Ruyter, dat hij "de genyra- 
le instruyckxsyen" uitdeelde zonder te zeggen hoe dit gebeurt. Engel tekent echter 
op deze dag aan: "Ten 9 uren paitsaerde Vader voor sijn esquater en gaf yder sijn in¬ 
structie. Snaermiddags ten 3 uren liet d'heer Tromp voor sijn esquater de witte 
vlagh waeyen". (De witte vlag van de kruissteng is het sein voor het aan boord komen 
van de vlagofficieren en Kapiteins van het derde eskader, in dit geval van Tromp). 
Hiermede is de generale instructie dan doorgegeven aan de kapiteins van het eerste 
en derde eskader; mogelijk heeft Engel de Ruyter, hoe attent hij ook op het vermelden 
der seinen is, het aan boord roepen door Banckert van de kapiteins van het tweede es¬ 
kader, het Zeeuwse, niet opgemerkt of het niet nodig geoordeeld dit in zijn journaal - 
van een Amsterdams schip - te vermelden. Op 30 mei komen er twee gedeputeerden 
in de vloot hetgeen aanleiding is de krijgsraad wederom bijeen te roepen, waarbij het 
besluit genomen wordt de vijand op Schooneveld te blijven afwachten. De volgende dag 
"paitsaeren" daarop, volgens het journaal van Engel de Ruyter, zowel de Ruyter als 
Tromp voor hun eigen eskader, terwijl Banckert dit op de ochtend van de 7e juni doet. 
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De le juni komt de vijand in zicht, doch de Ruyter behoeft geen orders meer te geven 
en er wordt - tot het aangaan van het gevecht op de middag van de 7e - geen pitsjaring 
meer vermeld. 

Uit het voorgaande blijkt wel, dat pitsjaren niet gelijk staat met het plegen van overleg. 
De indeling in eskaders, het voorlezen van een brief van de Prins om het moreel te 
versterken, het uitreiken van de generale instructie zijn de onderwerpen die aanleiding 
zijn om voor de vloot in haar geheel of eskadergewijs te pitsjaren. Dit blijkt misschien 
nog duidelijker uit de handelwijze na het gevecht, als de schade weer zo goed mogelijk 
verholpen is. De Ruyter vermeldt op 12 juni: "lek beryep den crijckxraet om te resol¬ 
veren wat nu met slans vloodt te doen stont." 
In het journaal van Engel de Ruyter vindt men hieromtrent "Vader hielt chrijgsraet" en 
bii Sweers "Den 12 Juny smorgens beriep den generael de Ruyter den hoogen crijsraadt 
aan sijn boort". Laatstgenoemde vermeldt wat er besproken is en tevens, dat een nieu¬ 
we eskader-indeling gemaakt werd; dan komt er: "Den 13 Juny wierde door petziaringhe 
bij de hoofde der 3 esquadres de nieuwe rangeeringh uytgedeelt.". Op dezelf¬ 
de dagtekent Engel de Ruyter:”.Ten 10 uren paitsaerde Vader voor sijn esquater, 
als ook yder admirael". De Ruyter vermeldt op dezelfde dag: "lek del3e de vernyeude 
smaldeelynge uyt", hetgeen de enige vermelding in zijn journaal is, dat een nieuwe in¬ 
deling is gemaakt. Dat deze - hiërarchieke - wijze van doorgeven der orders een nor¬ 
male was, blijkt nog uit een aantekening van de Ruyter zelf op vrijdag 28 juli. waar hij 
zegt: "En ick beryep den crijcksraet en maeckte haer bekent, dat des vijants vloodt in 
see was en dat een ider in sijn esquater aen sijn capteijnen bekent soude maecken". 
Ook wanneer men inlichtingen van de kapiteins nodig heeft, b.v. met betrekking tot 
victualiën of defecten, kan er gepitsjaard worden. Zo vermeldt de Ruyter op 10 juni: 
Wij creyngde en haelde ons water over en beryep de captyenen van Rotterdam om haer 
behoeft-sedels aen mijn boort te breyngen, opdat dye naer Rotterdam gesonden te wer¬ 
den". Engel de Ruyter vermeldt op deze dag: "Vader en d'heer Tromp paitsaerde yder 
voor sijn esquater over de defecten”. Hier kunnen ook andere bijeenkomsten onder val¬ 
len. zoals die met de stuurlieden, wanneer men in minder bekende wateren komt. De 
Ruyter zelf gebruikt, althans in dit journaal van 1673, het woord pitsjaren niet. doch 
vermeldt wie hij aan boord ontboden of ontvangen heeft. Sweers en Engel de Ruyter ge¬ 
bruiken de term geregeld, doch nimmer voor het aan boord roepen van de krijgsraad. 
Dit bijeenroepen - waarvoor het sein is de rode vlag van de kampanje - wordt altijd 
aangeduid met "ontbood de krijgsraad” of dergelijke woorden en het maakt de indruk. 
dat de handeling te belangrijk is om met de eenvoudige term "pitsjaren" te kunnen wor¬ 
den weergegeven. Wat de krijgsraad besloten heeft, kan daarop door iedere eskader- 
chef afzonderlijk door pitsjaring aan de kapiteins van zijn eskader doorgegeven worden. 
De witte vlag van de kampanje, waarmede de admiraal "alle de Hooftofficieren ende 
capiteynen aen boort” roept of - zoals Engel het uitdrukt - "paitsaerde voor de vloot" 
is dus niet een sein voor het beleggen van een krijgsraad met alle commandanten doch 
het aan deze doorgeven van mededelingen en instructies. 
Opmerkelijk is, dat de Ruyter zich in zijn journaal beperkt tot het aangeven van het 
houden van krijgsraad en van mededelingen aan de hele vloot; de pitsjaringen voor de 
eskaders noch die voor zijn eigen eskader komen in zijn journaal voor hoewel zij - 
blijkens de andere journalen - bij iedere noodzakelijke aangelegenheid gehouden wer¬ 
den. 

Tot zover over de betekenis van de term in deze tijd, doch wat is nu de herkomst van 
dit merkwaardige en zo verhaspelde woord? Dat het sterk verhaspeld wordt, blijkt 
reeds uit de gebezigde aanhalingen; Engel de Ruyter schrijft consequent over "paitsa- 
ren", Sweers steeds over "petziaeren". Ook Tjerk Hiddes gebruikt de term in zijn 
journaal (in: Kroniek Historisch Genootschap, 14 jrg., blz. 219) van Ts Lands schip 
"de Elff Steden", waar hij b.v. op 29 mei 1665 aantekent: Na de middagh heeft onse 
generael gepassiaert met zijn evgen esquader". Nauw verwant hieraan is de schrijf¬ 
wijze die aan het einde der eeuw dikwijls voorkomt, n.1 "pasjaren", zoals in het 
journaal van de brander ’Wijnberg" onder de commandeur Presser (A.L. van Schel¬ 
ven, Philips van Almonde). 
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Deze vermeldt op 25 mei 1692: "Savonts schoot den Lt. Adm. Almonde een schoot en 
iet de witte vlag wajen om te pasjaren; daar was geen wint altoos en na den pasjar. 

Gezien al deze schrijfwijzen zou men zich de vraag kunnen stellen waarom m lm 
van het artikel de spelling -pitsjaren" gebruikt is,"aangezien dez^ nog nie" naar vor"n 
gekomen is. Het antwoord op deze vraag heeft te maken met de wijze^waarop de term 
in de woordenboeken voorkomt. Al de hiervoor genoemde schrijfwijzen n 1 tornen in 
geen enkel woordenboek voor en slechts het woord "pitsjaren- is daar te vinden De 

:~LTuft768fvinw\kUwen Tdr iS in het blarend woo^boe^vanÏ 
i rtpll l a ^ • WmSchooten’ waar Pasjaren voorkomt met de uitleg 
een teeken aan andere schippers en bevelhebbers om aen boort te koomen- soo doet 

een opperhoofd van een vloot als hij wil krijgsraad houden". Volgens Winschooten is 
het een oud en goed zeemanswoord van duitse herkomst; onverklaard blijft dan waarom 
m zijn eigen tijd geen zeeman het woord op de door hem aangegeven wijze schrijft 

get^enln 174°iZkomttetrSbal J‘?' Zedler’ waarvan de letter PweÏd uit¬ gegeven m 1741, komt het begrip voor, waarbij het woord "pitsjaarsvlag" wordt om¬ 
schreven als "Rathsflagge", met een maritieme betekenis. Het Woordenboek der Za- 
menleving van P G. Witsen Geysbeek van 1847 geeft voor pitsjaren: "ene scheeps 
uitdrukking welke men bezigt wanneer er door middel van zeker sein aan boord ge- 

hetKlj admiraal de officieren der schepen welke onder zijn bevel 
n bij zich aan boord roept, hetzij de bevelhebber van een afzonderlijk schip zijn 

m nschap aan boord seint". Ook in van Dale (5e druk) van 1914 wordt het nog een uit 
de zeemanstaal afkomstig woord genoemd maar met een vermelding erbij dat het doel 
is "beraadslagen". In van Dale van 1950 echter komt er op eens eef belangrijke ver 

L dochgU T t nie! mflr tgezegd wordt dat het woord uit de zeemanstaal afkomstig 
, ’ d , h ®'611 herkomst uit het maleis wordt vermeld. Aan de betekenis wordt niets 

nderd, doch wèl wordt een tweede betekenis weggelaten die in de 1914-editie op¬ 
genomen was n 1. "zich voor een dag aan land begeven". De aanleiding voor deze 
verandering zal wel gezocht moeten worden in een boekje van de Indië kenner pro- 
aantaT ^ °°St,en West"> verschenen in 1889, waarin de herkomst van een 
aantel in de Oost gangbare termen wordt verteld, waaronder die van "pitsjaren". Hij 
schrijft dat dit woord stellig niet anders is dan het maleise "bitj&ra" dat zelf uit 
het Sanskriet stemmend, overlegging, raadpleging, raadsvergadering betekent. Ken- 
nelijk heeft daarop het woordenboek der Nederlandse Taal, waaraan ik de volgende 
^dl®Che aanhallngen ontleen, deze zaak grondig nagelopen en komt dan met een be¬ 
paald verrassende historie van de term. Het eerste gebruik dat men heeft weten te 
vinden is in een brief van de gouverneur-generaal Pieter Both aan de Heeren XVII 
geschreven uit Bantam op 10 november 1614; sprekende over de Pangoram van Ban- 
tham, schrijft hij: "Ich heb verscheyden reysen met hem gebitsiaert en vêrl“eydên 
propoosten met hem gehadt". Uit een tekst van 1621 blijkt, dat beraadslagingen dik- 
wijls onder een boom plaats vinden en wel onder de waringan:" dese boomen houwen- 
se oock veel voor haer pitsiaerboomen". 

Me,n f°a kunnen zeggen dat de term ingeburgerd geraakt is, als hij zijn entrée maakt 
in het Nederlands-Indisch Plakaatboek in het jaar 1643. Daar wordt dan voorgeschre- 
WiPn" °rd'nariS PltsJaerdagen desmorgens ten seven ures praecys de kloeke te doen 
uyden en een rol m de pitsjaercamer voor des heer presidents zitplaats te leggen" 

(Het betreft hier de vergaderingen van het college van schepenen te Batavia). 
Hier hebben we dus de term in de schrijfwijze van de woordenboeken, echter niet als 
een zeemansuitdrukking doch als één in gebruik bij de dienaren der VOC. Dat deze 
ienar,ea df t®rm ook gebruikt zullen hebben in hun maritieme bestaan, dat een zo 

wezenlijk deel van hun loopbaan was, lijkt aannemelijk, aangezien de praktijk van hun 

^ Ze? men denke slechts aan de retourvloten - daartoe alle aan¬ 
leiding bood Maar ook dan nog blijft de vraag hoe een Indische bestuursterm. ook 
we voor nautische situaties gebruikt, in een duidelijk afwijkende spelling in 's lands 
zeemacht die met, zoals in de tijd van Warnsinck, voor wien de afleiding van bitjd- 
ra geen geheimen verborg, "over en weer" diende - in gebruik gekomen kfn zijn. 
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Uitgaande van het feit, dat het hier kennelijk om een vreemd woord gaat en de zeeman 
gemakkelijk vreemde woorden overneemt, wanneer hij daar nauw mee in aanraking 
komt en deze van praktisch nut zijn, heb ik gezocht naar een woord in een (Nederlandse) 
zeevaarders goed bekende taal, dat een in deze bruikbare betekenis kan hebben. Daarbij 
viel mijn aandacht op de volgende Spaanse werkwoorden: 

pasear - wandelen (onoverg. ww), 
en una embarcación - een boottochtje maken, 

pasearse _ wandelen (wederk. ww), 
(frg') -vaag over een onderwerp praten. 

Het interessante is, dat deze werkwoorden beter aansluiten bij de spelling zoals die 
door onze kapiteins gebruikt werd dan de Indische versie en heel aardig de reactie 
van het scheepsvolk lijken weer te geven, als zij de pitsjaarvlag zien waaien. Immers 
wanneer dat gebeurt moet er geroeid worden en verschijnen er veel sloepen op het wa- 
er terwijl het daarop volgend gepraat op het vlaggeschip mogelijk niet té hoog is aan¬ 

geslagen en misschien wel werd aangeduid met een nog steeds gebruikt, minder vleiend 
manuaal - de naar en van elkaar bewegende duim en aaneengesloten midden- en wijs¬ 
vinger -, dat het begrip "mondje roeren" aanduidt. Het is redelijk aan te nemen dat on¬ 
ze zeevarenden uit die tijd - en zeker mensen met een zo grote ervaring in de Spaanse 
wateren als de Ruyter en Sweers - dit werkwoord gekend hebben en mogelijk ook wel 
ge ruikt. Er zijn meer woorden uit het Spaans in onze taal overgekomen zoals kraak 
(caraca), karveel (schip en bouwwijze), muskiet, tarra en andere; er was immers reeds 
sedert generaties een zeer levendige handel en scheepvaart op Spanje en Portugal. 

Indien in deze veronderstelling - dat de herkomst van het zeemanswoord uit het Spaans 
zou zijn - enige grond zou schuilen, moet men zich nog afvragen, hoe men de beide 
Vlria!^eiV Pasiaren en bit j Ir a, bij elkaar brengt tot de enkele term pitsjaren, die het 
o ficiele begrip geworden is. Uit de aanhalingen blijkt immers dat in de VOC de ma¬ 
leise spelling vrij goed werd gevolgd en dat de verhaspeling bij 's lands zeemacht 
plaatsvond. Deze echter trad niet in de Oost op, zodat de samensmelting van de beide 
ermen eigenlijk in de thuiswateren heeft moeten plaatsvinden. Hiervoor heb ik slechts 

een verklaring kunnen vinden, die steunt op de verplichting van de VOC, om in tijd van 
oorlog schepen voor 's lands vloot beschikbaar te stellen. De Republiek maakte slechts 

dan allee? !n tljden van maritieme dreiging - gebruik van deze mogelijkheid 
en de VOC was meestal weinig geneigd op een verzoek dienaangaand in te gaan Het ge- 
vo g was dat deze injectie van VOC-kracht in 's lands vloot slechts bij zeer bijzondere 
gelegenheden gegeven werd, zoals bijvoorbeeld ten tijde van de slag bij Duins in 1639; 
ooï in 1652, toen de Ruyter met een - gezien de te verwachten tegenstand - te kleine 
scheepsmacht in zee gezonden zou moeten worden, was deze hulp verlangd; hij krees 
l°e?nnWee VOC-sch<pe,n’ de "Vogel Struys" en de "Vreede", beide met hun 40 stukken 
? ^0pvarenden de kaPltaalste schepen van het eskader, onder zijn bevel. Over de 

s rijd bij Pleymuyden, waaraan door beide schepen werd deelgenomen, is door een 
onbekende - men moet haast aannemen een opvarende - een gedicht gemaakt dat Scheur- 
leer heeft opgenomen in zijn bloemlezing "Van Varen en Vechten". Enkele regels hier- 
uit luiden: ö 

En na 't pitsjaerden draeft de Ruyter 
met zijn houte Paert de Zee 
en terstont daerop besluiter 
waer hij goede dienst mee dee. 

Is het toéval dat hier een meer op het maleis herleidbare spelling wordt gebruikt of 
fn 6fen comcidentie mogen zien met de aanwezigheid van twee VOC-schepen 
m de vioot ? Het zou kunnen zijn, dat deze de voor hen gewone Indische bestuursterm 
oo hier hebben gebruikt en dat deze door de Staatse schepen is verstaan in de Spaanse 
herkomst, waarbij dit Spaanse woord tevens een ruimere inhoud dan daarvoor gekregen 
zou kunnen hebben. Kan iemand hier enig nader licht over verspreiden ? B 
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Tot slot nog een tweetal opmerkingen. De eerste betreft nog eens de betekenis van 
het laten waaien van de pitsjaarvlag. Warnsinck, die in zijn prachtige studie van de 
slag op Schooneveld de term pitsjaren laat herleven schrijft op blz. 40: "Den 
7e Juni.na het ochtend schaften liet de Ruyter zijn pitsjaarvlag waaien, en 
haastten de leden van den krijgsraad zich naar zijn boord". De Ruyter zelf vermeldt 
in zijn journaal niets over een krijgsraad dien ochtend, wél echter Engel die aante¬ 
kent: "D’admirael Banckert paitsaerde; kortdaeraenhielt Vader chrijgsraet". Hier¬ 
uit valt af te leiden, we zagen het reeds, dat "Vader" niet "gepaitsaerd" heeft, d.w.z. 
niet de witte vlag heeft laten waaien doch de rode. Het woordgebruik van Warnsinck 
is hier - mogelijk in zijn behoefte deze term weer ingang te doen vinden - niet juist 
en in de serie pitsjaarseinen die hij noemt zouden m.i. die voor de kleine en de gro¬ 
te krijgsraad niet moeten voorkomen. Mogelijk als gevolg van dit woordgebruik komt 
men een analoge onjuistheid tegen bij Van Schelven waar hij zegt (blz. 26): "In de 
pasjaring - gebruikelijke uitdrukking voor krijgsraad-.besloot men tot een 
landing op het kleine eiland Bel-Isle". Ook in de studie van de heer Brugn werkt dit 
nog door als hij in zijn glossarium over de seinen spreekt en daar een aantal seinen 
voor overleg noemt. 

Na het voorgaande zal het duidelijk zijn dat als overleg-seinen alleen kunnen gelden: 

rode vlag van de kampanje - krijgsraad a/b, 
rode geus van de kampanje - admiraals der eskaders a/b. 

De overige door hem vermelde seinen zijn de echte pitsjaarseinen, veelal gedaan om 
orders aan de vloot of de eskaders door te geven. Volledigheidshalve had daar ook 
vermeld moeten worden het sein om de vlagofficieren en kapiteins van de voorhoede 
(het tweede eskader) a/b te doen komen, de rode geus aan de nok van de bezaansroe¬ 
de met één schot. Overigens is de door hem vermelde betekenis van de blauwe vlag 
aan de nok van de bezaansroede niet in overeenstemming met artikel XVI van de 
"generale zeynen" door Warnsinck vermeld; het aan boord seinen van de vlagofficie¬ 
ren en kapiteins van de achterhoede geschiedde door het hijsen van de witte vlag aan 
de kruissteng; dit wordt bevestigd door de aantekeningen van Engel de Ruyter op 
29 mei: "snaermiddags ten 3 uren liet d'heer Tromp voor sijn esquater de witte 
vlagh waeyen". De tweede opmerking betreft de term "passagieren". Deze merk¬ 
waardige uitdrukking, die tot op de huidige dag in de Marine wordt gebruikt, komt 
niet voor bij Winschooten noch bij Witsen Geysbeek, terwijl er eigenlijk geen bevre¬ 
digende afleiding voor bestaat. Hét Woordenboek der Nederlandsche Taal noemt het 
een matrozenwoord met de betekenis "voor uitspanning aan wal gaan" en oppert een 
afleiding van het maleise "pasasir of "pasir", zandstrand, zonder dat hiervoor 
veel argumentatie wordt aangevoerd. Zou het kunnen zijn dat ook dit woord zijn 
ontstaan dankt aan het Spaanse "pasear", waaruit het door een naar ik meen meer 
voorkomende verdubbeling via "pasejar" - "passejaren" vervormd is tot het huidige 
als zelfstandig naamwoord met een andere betekenis meer bekende woord, met be¬ 
houd van de oude betekenis ? Hiervoor zouden een paar overwegingen kunnen plei¬ 
ten. We zagen dat het Spaanse "pasear" = wandelen een duidelijke maritieme bijbe¬ 
tekenis (een boottochtje maken) heeft, begrippen die voor de passagierende zeeman 
een grote rol spelen en veelal samengaan. Winschooten vermeldt een tweede bete¬ 
kenis van pitsjaren, die hier van belang is n.1. "hetselve teeken doen ook de schip¬ 
pers 't seil ree leggende om aan de landgangers te kennen te geeven dat sij met den 
aldereersten onder seil gaan . .". Ook van Dale van 1914 had nog een tweede bete¬ 
kenis voor pitsjaren n.1. "zich voor een dag aan land begeven"; deze is in de editie 
van 1950 niet meer overgenomen. 
Enig verband lijkt er dus wel bestaan te hebben en er zijn ook gelijke handelingen; 
wanneer de pitsjaarvlag waait, dient of de kapitein of de passagierende zeeman 
zich direct naar het schip te begeven dat deze vlag gehesen heeft en moet er een 
sloep gezonden worden dat dit een belangrijk element is, spreekt nog uit het sig¬ 
naal voor passagieren bij de Marine, n.1. "sloep naar de wal". Een afleiding van 
een woord voor "zand" of "strand" lijkt weinig plausibel, omdat de zeeman "naar 
de wal” gaat, in het engels "going ashore", en de geologische gesteldheid van die 
wal hem bijzonder weinig zal hebben geinteresseerd. 
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Beide activiteiten echter zowel pitsjaren als passagieren hadden een grote invloed op 
het leven van de zeeman. 
Zouden lezers die over nadere gegevens inzake deze termen beschikken daarover in 
dit blad mededeling willen doen? 
Tot slot zou ik nog als interessante bijkomstigheid willen vermelden dat de term 
pitsjaren als "passiare" in de deense zeemanstaal is overgegaan en vandaar in de 
volkstaal is overgenomen met de betekenis "keuvelen", waardoor in het deens een 
zelfstandig naamwoord "pasiar" = "keuvelpraatje" is ontstaan; dit woord ligt merk¬ 
waardig dicht bij het "pasjar" zoals dit in 1692 door de commandeur van de "Wijnbere" 
werd gebruikt. & 
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COLLECTIES 

DE 'JYLLAND' TE EBELTOFT (DENEMARKEN) 

Het oorlogs-schroeffregat 'Jylland' werd op 11 juni 1857 op stapel gezet op de mari¬ 
newerf van Nyholm (Kopenhagen) en op 20 november 1860 te water gelaten. Twee jaar 
later maakte het zijn eerste reis en op 9 mei 1864 was het één der drie eenheden van 
een smaldeel, dat onder commando van commandeur Edouard Suenson bij Helgoland 
slag leverde tegen een Oostenrijks-Pruisisch eskader. 4 April 1887 keerde de 'Jyl¬ 
land' van haar laatste buitenlandse reis terug te Kopenhagen, waar het schip verder 
tot 1908 dienst deed als opleidings- en logementsschip. Het is toen van de sterkte der 
vloot af gevoerd en schoorsteen, tuig en machine waren reeds voor de sloop verkocht 
en uitgenomen toen enige particulieren zich over het schip ontfermden. Het werd 
daarna enige jaren (nadat het intussen voorzien was van een andere schoorsteen en 
andere tuigage, alles afkomstig van het vm. korvet 'Dagmar') gebruikt als tentoon¬ 
stel! ingsschip en had vervolgens nog een aantal andere bestemmingen voordat het in 
1960 werd gesleept naar Ebeltoft, één der drukst bezochte badplaatsen op de Oostkust 
van Jutland waar het thans een belangrijke toeristische attractie vormt. In de jaren 
1962 - 1964 werd het door meer dan 160 000 betalende bezoekers bezichtigd. De en- 
tréegelden worden door de 'Vereniging van vrienden van het fregat Jylland' gebruikt 
voor het onderhoud van het schip en voor de vorming van een fonds, waaruit t.z.t. 
de algehele restauratie van de 'Jylland' zal worden bekostigd. Die restauratie zal 
ongetwijfeld kostbaar zijn en een werk van zeer lange adem: zoals de 'Jylland' 
thans te Ebeltoft ligt, is zij niet veel meer dan een hulk te noemen zonder tuig, uit¬ 
gezonderd de stomp van de boegspriet, en zonder machine en bewapening. Doch zelfs 
in die staat is zij een zeer belangwekkend object met uit- en inwendig veel karakte¬ 
ristieke détails. Zo zijn bij voorbeeld een groot deel van de oorspronkelijke ka juit- 
inrichling schegbeeld en spiegelversiering nog aanwezig. 
De hierna volgende bijzonderheden zijn ontleend aan het boekje van R. Steen Steensen 

'Fregatten Jylland' (Kopenhagen 1968). 

houten oorlogs-schroeffregat 'Jylland' ('Jutland'), oorspronkelijke gegevens: 

waterverplaatsing 2450 ton 
bemanning 437 man 
lengte over de stevens.64.1 m 
grootste breedte. 13.2 m 
grootste diepgang. 6.Om 
lengte van nok kluiverboom tot nok 
bezaansboom. 95 m 
hoogte van waterlijn tot kloot 
grote mast. 54 m 

machine: 2-cylinder lagedrukmachine van 400 npk (1300 ipk) 
twee-bladige ophijsbare schroef 
maximumvaart onder stoom 12 zeemijlen 

batterij: 30 gladloops voorladers van 30 pond op het batterijdek 
14 gladloops voorladers van 30 pond op de overloop 

2 carronades en 8 lichte houwitsers 

Ph.M. Bosscher. 
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BERGING VAN EEN 17de EEUWS WRAK IN HET MUSEUM 

VOOR DE SCHEEPSARCHEOLOGIE TE KETELHAVEN 

Een wrak uit de eerste helft van de 17e eeuw is vele jaren geleden bij cultuurtechnisch 
werk - drainage - aangetroffen op kavel E 81 in de Noordoostpolder. Bij opgraving bleek 
dat van het schip de hul beneden het onderste dek goed bewaard was gebleven. Het 
tijdens het tekenen geheel uit elkaar halen van het wrak leek niet verantwoord, gezien 
het weinige dat in de wereld op dit gebied bewaard is gebleven. Een inmiddels’ ingestel¬ 
de commissie voor advies omtrent de scheepswrakken van historische betekenis in de 
IJsselmeerpolders adviseerde enkele jaren na de eerste opgravingswerkzaamheden om 
het schip te bewaren. Er was aanvankelijk geen mogelijkheid het vrij grote wrak van 
26 m. lengte, 6.50 m. wijdte en een hoogte van 3.50 m. ergens onderdak te brengen. 
Toen echter in Ketelhaven in Oostelijk Flevoland een ruimte beschikbaar kwam, die 
als opslagloods had gediend in verband met de agrarische en cultuurtechnische werk¬ 
zaamheden in dit poldergebied, konden plannen voor berging van dit wrak nader wor¬ 
den uitgewerkt. 

Het was direct duidelijk dat het in zijn geheel lichten van het schip - mede in verband 
met de bodemgesteldheid van de kavel — niet mogelijk zou zijn. Daarom werd overwo¬ 
gen bij berging het wrak in moten te zagen en zo te lichten en te transporteren. Bo¬ 
vendien gold de overweging dat het plaatsen van het gehele schip in de beschikbaar ge¬ 
komen ruimte op moeilijkheden zou stuiten omdat de hoger gesloten boorden geen ge¬ 
legenheid zouden bieden om het schip qua constructie nader te bekijken. De geringe 
hoogte van de als museum bestemde betonnen loods zou ook niet toelaten dat men over 
het schip heen ging met een soort loopbrug. Derhalve werd aan het weglaten van en¬ 
kele delen gedacht, zodat de bezoekers binnen in de hul van het schip kunnen zien. Op 
deze wijze is het mogelijk te tonen hoe de constructies zijn van de kiel met de huid, 
de inhouten het zaathout en de wegeringen. 

Tijdens de opgravingen, die om al te snel uitdrogen te voorkomen geschiedden onder 
een tent, werd heel veel last ondervonden van het grondwater, dat sterk onder het 
schip kwelde. Zelfs met bronbemaling met 80 filters en 5 grote pompen was het aan¬ 
vankelijk moeilijk de put droog te krijgen en droog te houden. Later verminderde de 
druk. Met behulp van een kraan van 65 ton werden de moten die waren losgezaagd, 
en die van binnen van een versterkende houtconstructie en een ijzeren frame waren 
voorzien, opgetild en op diepladers geplaatst. 

Het transport kon slechts ten dele over de weg plaatsvinden. Daar de stukken van het 
wrak de brug bij Kampen niet konden passeren en de reis via Zwolle naar Ketelhaven 
niet was toegestaan in verband met verkeerstechnische problemen, moest via de 
Schokkerhaven het transport verder over water geschieden met een grote dekschuit. 
Er was heel onwelkom oponthoud door slecht weer waardoor het oversteken van het 
Ketelmeer enkele dagen werd uitgesteld. Dit was in verband met het drogen van het 
hout te betreuren, maar er was weinig aan te doen, daar het nat houden van het hout 
op zo korte termijn niet konden worden gerealiseerd. 

Eenmaal aangevoerd te Ketelhaven werden de moten op de wal geplaatst en door de 
kraan voorbij de ingang van het gebouw geplaatst. Een grote glaswand aan de achter¬ 
gevel was zo geconstrueerd dat deze kon worden verwijderd. Inmiddeld was een be¬ 
tonnen vloer gemaakt waar het schip op poeren zou worden geplaatst. De opbouw van 
een systeem voor water - en later conserveringsmiddelcirculatie was ter hand geno¬ 
men. Vervolgens werden de moten van het schip, die in de juiste volgorde waren ge¬ 
plaatst, met lieren naar binnen gesleept. Het zwaarste stuk woog zeker 23 ton; het 
lichtste vermoedelijk 18 ton. 
Juist voor het invallen van de vorst konden de wrakstukken - die intussen weken lang 
waren nat gehouden - worden binnengehaald en het bespuiten werd binnen voort gezet, 
totdat het eigenlijke sproeisysteem gereed was. 
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In de museumruimte is nadien aan het steunen van de moten van het schip gewerkt 
met metalen buitenspanten en verbindingen van binnen waardoor geleidelijk aan de 
ijzeren framebalken konden worden gemist. 

Zo is tenslotte het schip vrij op de vloer komen te staan en is een verbinding langs¬ 
zij gemaakt. 
Deze herfst zullen nog een aantal stukken berghout worden geplaatst in de oorspron¬ 
kelijke situatie waarna de wand van de hul weer gesloten is aan de bovenkant, d.w. z. 
ongeveer gelijk met de hoogte van de overloop, het onderste dek. Er blijven niette¬ 
min een paar ruimten open in stuur- en bakboord waardoor men in de hul kan zien 
en alle constructiedelen goed kan waarnemen. In verband met het regelmatig sproei¬ 
en zijn plastic gordijnen aangebracht om de bezoekers en de overige expositie te be¬ 
schermen. 

Behalve dit schip dat tijdens het veldonderzoek vroeger al geheel was getekend, zijn 
er diverse scheepsonderdelen in de expositieruimte geplaatst. Binnenkort zal be¬ 
gonnen worden met het samenstellen van een expositie die gericht is op instructie 
eensdeels over de bouw van schepen in de loop der eeuwen, op de scheepsopgravin- 
gen anderdeels. 

Het museum-in-wording is, alhoewel nog niet gereed,toch al opengesteld gedurende 
de werkdagen van 8.00 tot 17.00 uur. Openstelling gedurende de weekeinden kon 
helaas nog niet worden gerealiseerd. 

G.D. van der Heide 
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LANG, A, W. , Seekarten der stldlichen Nord- und 
OstSee. Ihre Entwicklung von den AnfSngen bis zum 
Ende des 18. Jahrhunderts. Hamburg, Deutsches 
Hydrographisches Institut, 1968. 105 S., gelll. 

Bovenstaand boek, uitgegeven ter gelegenheid van 
het lOOjarig bestaan van het Deutsches Hydrographi¬ 
sches Institut, is het resultaat van een in 1960 aan 
de auteur gegeven opdracht een geschiedenis te 
schrijven van de Duitse zeekaarten. Dr. Lang, auto¬ 
riteit op het gebied van de cartografie van de Duitse 
Noord- en Oostzeekusten, heeft zich echter niet be¬ 
perkt tot deze opdracht: noch tot "Duitse", noch 
tot "zeekaarten". 
Hij behandelt hier de geschiedenis van de hydro¬ 
grafie van de zuidelijke Noord- en Oostzeekusten, 
vanaf het begin tot omstreeks 1800: een ontwikke¬ 
ling waarin de Duitse cartografie pas laat een rol 
speelde. De term "hydrografie" gebruikt Lang in* 
zijn oude betekenis, t. w. : eine Beschreibung der 
Seeküsten mit ihren Gefahrenpunkten, mit ihren In- 
seln, Banken, Riffen und Flieszsanden, mit ihren 
Tidebewegungen, Strömungen, Hafenzeiten, Land¬ 
marken, Seezeichen, Kursen, Fahrwassern, Lotungs- 
tiefen, Reeden usw. De schrijver behandelt dan ook 
niet alleen de eigenlijke zeekaarten - de z. g. pas¬ 
of schetskaarten - maar ook zeilaanwijzingen en 
leeskaartenboeken. Immers, voor nautische infor¬ 
matie, zoals die in deze definitie wordt gepreciseerd, 
was de zeeman, tot het ontstaan in de 19de eeuw 
van de moderne, werkelijk nauwkeurige zeekaart, 
aangewezen op zeilaanwijzingen: paskaarten waren 
daarbij aanvulling en illustratie. De ontwikkeling 
van de zeekaarten kan daarom niet losgemaakt wor¬ 
den van die van de zeilaanwijzingen. 
Na een algemene inleiding en een kort overzicht 
van de opkomst van de hydrografie in Noord-Europa 
in de Middeleeuwen, behandelt Lang in zijn derde 
hootfdstuk de "Niederlandische Epoche", d.w.z. de 
periode van het begin van de 16de tot het midden 
van de 17de eeuw waarin de hydrografie van Noord- 
Europa een Nederlandse aangelegenheid was. De 
16de eeuw is de periode van de leeskaartboeken: 
een verzameling routebeschrijvingen, aanvankelijk 
niet geïllustreerd, maar later voorzien van'Verto- 
ningen", d.w.z. kustopdoemingen en schetskaar¬ 
tjes:. Het oudst bekende gedrukte leeskaartboek is 
"De kaert vander Zee" uit 1532. Via het werk van 
Comelisz Anthonisz. komt de schrijver bij het hoog¬ 
tepunt van de Nederlandse hydrografie tijdens het 
laatste kwart van de 16de eeuw. Aelbert Haeyen's 
"Amsterdamsche Zee Caerten" en Lucas Jansz. 
Waghenaers "Spieghel der Zeevaerdt" en "Thresoor 
der Zeevaert" betekenen een belangrijke verbete¬ 
ring t.o.v. de leeskaartboeken: gedrukt op groter 
formaat, zeilaanwijzingen volgens de nieuwste ge¬ 
gevens en duidelijke kustopdoemingen en een 
groot aantal detailkaarten. De zeemansgidsen vol¬ 
gens dit systeem bleven tot in de 18de eeuw in ge¬ 
bruik. In de 17de eeuw hielden de Nederlandse 
cartografen zich minder intensief met Noord-Europa 
bezig. Blaeu, Colom, Loots, Van Keulen en ande¬ 
ren-publiceerden nog wel gidsen en kaarten, maar 
zoals Lang aan de hand van een groot aantal voor¬ 
beelden aantoont, hun werk bleef grotendeels - zij 
het dan met de noodzakelijke veranderingen en ver¬ 
beteringen - gebaseerd op dat van hun voorgangers. 
Het vierde hoofdstuk beslaat de periode van het 
begin van de 17de tot het eind van de 18de eeuw 
en behandelt, via een wat lastige onderverdeling, 
de "Überwindung der NiederlSndischen Monopol- 
stel-lung durch eigenstandige Entwicklungen". 

In de hydrografie van de Noordzeekust bleven de 
Nederlanders nog lang een belangrijke rol spelen, 
maar ook werd in de Duitse steden wel zelfstandig 
werk geleverd, voornamelijk echter van plaatse- 
lijk belang. Met de in opdracht van de stad Ham¬ 
burg vervaardigde Elbekaart uit 1721 door J.O. 
Hasenbanck en S.G. Zimmermann acht de schrijver 
het Nederlandse monopolie hier gebroken. Het werk 
van Duitse en Deense cartografen brengt echter geen 
werkelijke vernieuwingen en pas in het begin van de 
19de eeuw wordt deze kust op betrouwbare wijze in 
kaart gebracht. 
Wat betreft de hydrografie van de Oostzee, daar 
komt al in de 17de eeuw een eind aan de Neder¬ 
landse hegemonie. In 1678 nam de Zweedse staat 
alle hydrografische werkzaamheden onder haar be¬ 
heer en gaf opdracht tot een systematisch opnemen 
van de gehele Zweedse kust. In 1695 verschijnt de 
eerste Zweedse zee-atlas van W. van Rosenburg en 
P. Gedda. De kaarten van deze atlas overtreffen 
verre alle bestaande Nederlandse kaarten. In de 
18de eeuw wordt dit hydrografisch werk in Zweden 
met kracht voortgezet. Er verschijnen talloze spe¬ 
ciaal kaarten en in 1758 wordt een begin gemaakt 
met het trigonometrisch opnemen van geheel Zweden, 
met als gevolg de eerste werkelijk moderne kaarten 
van de Zweedse Oostzeekust in het laatste kwart van 
de 18de eeuw. In Denemarken begon men in 1762 
met het trigonometrisch opnemen van de kust. 
Behalve de Ontwikkeling in Duitsland, Zweden en 
Denemarken, behandelt de schrijver in dit hoofdstuk 
ook de Engelse, Franse en Russische kaarten en gid¬ 
sen betreffende dit gebied. Hoofdstuk Vier eindigt 
met een overzicht van de stand van zaken aan het 
eind van de 18de eeuw, waarop het volgende en 
laatste hoofdstuk met een samenvatting van de ont¬ 
wikkeling van 1800 tot 1900 aansluit. Hierna vol¬ 
gen samenvattingen in het Duits, Engels, Frans en 
Russisch, de noten en de literatuur opgave. 
84 Illustraties in de tekst en 20 facsimile-kaarten 
- alle uitstekend gekozen - dragen er toe bij de 
vaak ingewikkelde materie te verduidelijken. 
Het hele boek getuigt van een grondige en veel¬ 
omvattende kennis zowel op historisch cartografisch 
als op hydrografisch (in de moderne betekenis van 
het woord) gebied. De Nederlandse periode vooral 
krijgt aandacht - dit hoofdstuk beslaat de helft van 
het boek - en alle enigsins belangrijke zeilaanwij¬ 
zingen, leeskaartboeken, gidsen en kaarten, die be¬ 
trekking hebben op deze streken, worden uitvoerig 
besproken. Toch verliest de auteur bij alle detail- 
uitweidingen nooit de algemene lijn van zijn onder¬ 
werp uit het oog. Ook de invloed van de politieke 
en economische geschiedenis van de Oostzeelanden 
op de hydrografie van dit gebied wordt telkens aan- 
geduid. 
Kritiek op kleinigheden is natuurlijk altijd mogelijk, 
maar lijkt mij in dit geval overbodig. Toch zijn er 
twee bezwaren die ik wil noemen : 
le. de vindplaats van de - soms zeer zeldzame - 
werken die hier besproken worden, is bijna nooit 
vermeld. 
2e. het ontbreken van een algemeen register maakt 
het raadplegen van dit boek lastig. 
Deze practische bezwaren doen echter niets af aan de 
kwaliteit van dr. Lang's studie: voor ieder die be¬ 
langstelling heeft voor de ontwikkeling van zeemans¬ 
gidsen en zeekaarten een bijzonder interessant en be¬ 
langrijk boek. 

E. Bos-Rietdijk 
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KOEMAN, C Kwalitatieve en kwantitatieve as¬ 
pekten van de atlaskartografie in de Nederlanden 
f1570 1 880). Mededelingen van de Koninklijke 
Vlaamse Academie van Wetenschappen, Letteren 
en Schone Kunsten van België. Klasse der Weten¬ 
schappen, jrg. XXXI, 1969, nr, 1, 17 pp, , BF 65.- 

In de onderhavige voordracht voor de Vlaamse Aca¬ 
demie van Wetenschappen geeft professor Koeman 
op knappe wijze in kort bestek een theoretische uit¬ 
eenzetting over het wezen van de kartografie en aan 
de hand daarvan een waarde-oordeel over de gedu¬ 
rende drie eeuwen door Noord- en Zuid-Nederland 
voortgebrachte land- en zeekaarten Geschetst wor¬ 
den de aard van de zuiver meet-kundige kartografie 
er van de daarvan afgeleide atlaskartografie, en de 
verbondenheid tussen de beoefenaren van beide we¬ 
tenschappen - als zodanig wil de schrijver beide be¬ 
schouwd zien, naar hij duidelijk maakt terecht -, 
die sinds het begin van de achttiende eeuw als ge¬ 
volg vooral van specialisatie van elkaar vervreemd 
zijn. 
Uit de schets van de schrijver van de kwantitatief 
ongeëvenaarde kaartenproductie van de Nederlan¬ 
den mogen twee punten worden aangestipt. Het ex¬ 
cellente wetenschappelijke karakter van de neder- 
landse landatlassen is in de loop van de zeventiende 
eeuw achteruitgegaan als gevolg van het op com¬ 
merciële gronden te lang aanhouden van de oor¬ 
spronkelijke koperplaten; die van Mercator's Geo- 
graphia werden meer dan 150 jaar, enigszins maar 
lang niet voldoende bij gewerkt gebruikt, In de 
zeventiende eeuw zou de nederlandse zeeman, die 
bt; her zoeken van zijn weg over zee alleen was af¬ 
gegaan op de hem ter beschikking staande toen¬ 
malige zee-atlassen, in vele gevallen in ernstige 
moeilijkheden kunnen zijn geraakt. 

L.M. Akveld 

CRONE, E- , Astronomische plaatsbepaling op zee 
ten behoeve van de watersport. Amsterdam, P. N, 
van Kampen 8 Zn. , 1970. 

In dit boekje wordt een uiteenzetting gegeven over 
de beginselen der astronomische navigatie en de 
wijze waarop deze op zeegaande jachten kan wor¬ 
den toegepast, De plaatsbepaling door hoogteme¬ 
ting van hemellichamen behoort nog niet tot het 
verleden en het overhavige geschrift zou hier dan 
ook onbesproken kunnen blijven, ware het niet dat 
het laatste hoofdstuk bestaat uit "Aantekeningen 
van historische aard". Voor het schrijven van een 
historische toevoeging is waarschijnlijk geen schrij¬ 
ver méér competent dan Dr. Crone. Zijn korte 
overzicht van de ontwikkeling der astronomische 
navigatie is ongetwijfeld voor velen uit onze kring 
interessante lectuur., 
Het samenvatten van een zo wijd onderwerp in een 
hoofdstuk van nauwelijks 6000 woorden, brengt 
met zich mee dat verschillende vrij elementaire 
zaken slechts zeer summier kunnen worden toe¬ 
gelicht Niet iedere lezer zal zich voldaan voelen 
met de soms wat geforceerde afronding dezer toe¬ 
lichtingen, Als voorbeeld moge gelden de vermel¬ 
ding van de lengtebepaling door "maansafstanden", 
zonder dat in één of twee zinnen wordt aangegeven 
waarop deze methode berust. Ook de "tijdmeter- 
lengte" zou door toevoeging van enkele zinnen 
sterk aan duidelijkheid winnen. Thans moet de ge- 
m ddelde lezer elke zin zeer nauwlettend lezen om 
de uitleg te kunnen volgen. 
Eer. ander bezwaar dat door velen zal worden erva¬ 
ren, is de volgorde der behandelde onderwerpen, 
een volgorde die nergens een goed totaal beeld 
geeft van de in een bepaalde periode bestaande 
kennis en middelen. 

Voor degenen die reeds e e a over deze materie heb¬ 
ben gelezen, veroorzaken deze flash-backs en omissie's 
geen problemen, maar de lezer voor wie het boek 
werd geschreven, de gemiddelde zeezeiler, blijkt 
moeite te hebben het overigens prettig geschreven 
relaas te volgen, 
De auteur is meer verteller dan samenvatter en gaarne 
zou men hem enige extra bladzijden gunnen, niet al 
leen om zijn tekst uit te breiden, doch ook om enige 
eenvoudige figuren op te nemen. 
Tegenover de hierboven gesignaleerde onvolkomen¬ 
heden, staat de grote verdienste van de auteur die 
door zijn overzicht het mogelijk maakt om een indruk 
te krijgen hoe de positiebepaling aan de hand van de 
zon, maan, sterren en planeten, zich heeft ontwik¬ 
keld van het stadium der eerste onnauwkeurige mid- 
dagbreedten, tot de betrouwbare, accurate en ook 
dikwijls boeiende astronomische plaatsbepaling van 
heden, 

H» Hazelhoff Roelfcema 

LANDSTR0M, BJ0RN, Sailing ships in words and 
pictures from papyrus boats to full riggers, Londen. 
Allen 8 Unwin, 1969, 191 pp , gelll., 35/'-. 

Blijkens de inleidende woorden van "Sailing Ships" 
hebben de schrijver in de jaren sinds de verschijning 
van zijn alom geprezen werk "The Ship" (1961) tal 
van verzoeken bereikt daarvan een beknopte uitgave 
te verzorgen, Het antwoord op die verzoeken ligt 
thans voor ons; het is volgens de auteur enerzijds 
bedoeld als samenvatting, anderzijds als aanvulling 
op "The Ship". 
De lezing van "Sailing Ships" liet bij mij een ge¬ 
voel van teleurstelling na; ik had de indruk dat de 
schrijver met zijn bedoeling tussen kade en schip 
terecht is gekomen. Op geen enkele plaats in het 
boekje wordt duidelijk dat er sprake is van werke¬ 
lijk nieuwe gegevens die de uitgave noodzakelijk of 
wenselijk maakten; de vondst van een Hanze-kogge 
in Bremen in 1962 en de berging van het zweedse 
koningsschip Vasa in 1961 hebben geen enkel nieuw 
element toegevoegd aan de ontwikkeling van het 
zeilschip zoals Landstrom die ons in zijn vorige boek 
schetste. Bevreemdend is in dit verband overigens 
dat de datering van de oudst bekende afbeelding 
van een met zeilkracht voortbewogen vaartuig rond 
3000 v. Chr. , in afwijking van wat daarover in 
"The Ship" werd gezegd, zonder enige verklaring 
duizend jaar eerder geschiedt. 
Als samenvatting van Landstrom's grote werk is 
"Sailing Ships" naar mijn mening evenmin geslaagd 
De in het oorspronkelijke werk zo duidelijk tot uiting 
komende doorlopende lijn in de ontwikkeling van 
het schip is thans voor een groot deel verdwenen, 
Wat overblijft is een tamelijk willekeurige aaneen¬ 
rijging van afbeeldingen en technische gegevens, 
waarmede zeker de categorie lezers voor wie deze 
uitgave in eerste instantie is bedoeld, niet is ge¬ 
diend. 
Het komt mij voor dat "Sailing Ships" voorname¬ 
lijk is uitgegeven om het commerciële succes van 
"The Ship" te prolongeren. 

L.M, Akveld 

RUDOLPH, W. , Segelboote der deutschen Ostsee- 
ktiste. (Deutsche Akademie der Wissenschaft zu Berlin, 
Veröffentlichungen des Instituts für deutsche Volks¬ 
kunde, Band 53, Hrsg. von R. Peesch). Berlin (DDR), 
Akademie Verlag, 1969, 160 pp. , geïll,, M 15.- 

Na zijn "Handbuch der volksttlmlichen Boote im ost- 
lichen Niederdeutschland", dat in 1966 verscheen en 
een uitstekende pers kreeg, publiceerde Wolfgang 
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Rudolph nu - naast talrijke bijdragen in diverse tijd¬ 
schriften over vissersschepen en vrachtvaartuigen - 
dit nieuwe boek over de zeilschepen van de Oostzee. 
De auteur is verbonden aan de Deutsche Akademie 
der Wissenschaft zu Berlin en deze nieuwe publicatie 
is het resultaat van een breed opgezet maritiem- 
etnografisch studieprogramma in de D. D. R. 
In dit onderzoek, dat plaatsvond tussen 1957 en 1965, 
werd de historische ontwikkeling nagegaan van de nu 
nog bestaande schepen, in het bijzonder in het gebied 
tussen de Kieler Bucht en het Oderhaff. Het boek, dat 
een aanvulling is op het hiervoor genoemde "Hand- 
buch", geeft dan ook een overzicht van de historische 
ontwikkeling van de betreffende door zeilen voortbe¬ 
wogen vissersboten en vrachtvaarders, alsmede van 
het plaatselijke verkeer en de handel. In het bijzon¬ 
der wordt het werktuig "boot" behandeld in al zijn 
onderdelen en varianten met vermelding van alle 
technische bijzonderheden. De onderhavige mari¬ 
tiem-technische materie werd door Rudolph zodanig 
beschreven, dat het niet enkel voor beroepshalve ge¬ 
ïnteresseerde lezers bruikbaar is, maar eveneens voor 
leken als museumbezoekers, modelbouwers, sport - 
zeilers en in ruime zin maritiem ingestelde lezers. 
Het boek omvat vijf grote onderdelen. De omschrij- 
ving van de typen wordt in deel I gegeven, o.m. de 
Zeesboot een veel voorkomend type uit de buurt van 
Rügen en Stralsund, evenals een aantal razeilers als 
de Quatze, de Polt, de Kahn en de Zol die aan het 
Oderhaff thuishoorden. Naast deze grotere boten 
voeren er kleinere als de Kulboot, de Bodenboot, de 
Stranboot, e. a. De Oostzee is steeds druk bevaren 
geweest door kleine vrachtschepen zoals het bekende 
Jacht, de Sloop en de Heuer, waarvan weer talrijke 
varianten bestonden. Kleinere typen die vracht ver¬ 
voerden op het Haff, maar feitelijk binnenschepen 
waren, worden eveneens besproken: de Prahm, de 
Polt en de Kahn. Tegen het einde van de 19e eeuw 
werden vissersvaartuigen gaandeweg gemotoriseerd, 
een evolutie die zowat op alle europese kusten tot 
ontwikkeling kwam. Niet zelden ging deze moder¬ 
nisering gepaard met het verdringen van de oorspron¬ 
kelijke benaming en zelfs de bouwwijze kon hierdoor 
worden veranderd. 
Aan de Oostzee werden soortgelijke schepen uitein¬ 
delijk kotters genoemd, op andere kusten trouwens 
ook. 
Dezelfde evolutie voltrok zich op vele andere plaat¬ 
sen en luidde het begin van het einde van de zeiltijd 
in. 
Omstreeks dezelfde tijd kwam ook de pleziervaart in 
de mode en niet zelden werden hiervoor precies de 
oude scheepstypen gebruikt, wat rechtstreeks bij - 
droeg tot het langer in stand houden van de plaatse- 
lijke typen. 
De auteur heeft in zijn werk ook een klassering van 
de boottypen opgenomen, naar hun type, hun takel- 
age en de bezetting. De vele vaktermen die uiteraard 
onvermijdelijk zijn, worden in een glossarium ver¬ 
klaard, waarbij ruim vijftig illustraties de tekst ver¬ 
duidelijken. De illustratie van het werk is met zorg 
gekozen en omvat zowel oude iconografie als meer 
moderne en eveneens een aantal typetekeningen met 
typebeschrijving. 
Literatuuropgave en register besluiten het boek. 

J. Van Beylen (Antwerpen) 

ALTONAER MUSEUM in Hamburg, Jahrbuch 1969. 
244 pp. , geïll., DM. 28. — 

Het jaarboek over 1969 van het Altonaer Museum te 
Hamburg is het zevende van een reeks, welke geheel 
door de Vemiging van vrienden van dit museum en 
uit verdere bijdragen bekostigd wordt. 

In dit verslagjaar werd de wederopbouw van het mu¬ 
seum na de in de oorlog geleden schade voltooid met 
de openstelling van een galerij voor landschapskunst 
en van een afdeling die aan de Oostzee gewijd is. 
Hier vindt men in hoofdzaak de oude, nog in de 19de 
eeuw verworven verzameling terug, die o.m. de 
voornaamste modellen van zeilschepen der voormalige 
Duitse Oostzeeplaatsen bevat. Tezamen met hetgeen 
dit museum reeds bood over de scheepvaart en visserij 
van de Duitse Noordzeehavens is thans een bijzonder 
belangrijke maritiem-historische uitstalling ontstaan. 
Het jaarboek legt verder in verschillende bijdragen 
getuigenis af van de activiteiten van het museum op 
het gebied van de zeegeschiedenis. Het voornaamste 
artikel is wel de studie van Schiffbau-Ing. Werner 
Jaeger over een scheepsmodel uit het jaar 1603 ( het 
zg. "Peller"-model). Dit vrij grote blokmodel 
( 1324 mm lang van spiegel tot einde boegspriet)dat 
op de bovenspiegel het "kleine wapen" van de Neu- 
renbergse koopmansfamilie Peller draagt, werd in 
1870 door het Germaanse Nationaalmuseum te Neu¬ 
renberg verworven en bevindt zich thans in het Al¬ 
tonaer Museum. Het is één der oudste in Duitsland 
bewaard gebleven scheepsmodellen. De auteur legt 
terecht de nadruk op de documentaire waarde van 
het scheepje, dat het jaartal 1603 in één der (origi¬ 
nele) zeilen voert. 
Van de geschiedenis van het model is overigens 
weinig met zekerheid bekend. Hoewel oude model¬ 
len door scheepshistorici reeds lang geleden als bron 
in aanmerking genomen zijn - vice-admiraal Edmond 
Paris deed dit reeds in zijn "Souvernirs de Marine" - 
is de studie van de heer Jaeger toch opmerkelijk door 
de bijzonder verfijnde scheepstekeningen die hij ver¬ 
vaardigd heeft na minutieuze opmetingen. Daarbij is 
het de moeite waard zijn beschrijving van het scheep¬ 
je te volgen. Zijn conclusie is dat het model door 
een deskundige vervaardigd moet zijn en dat een 
kenner het getuigd heeft. De verminkingen, die 
in de loop der eeuwen ontstaan zijn, worden door 
de auteur duidelijk aangetoond. 
Verder verdient een bijdrage van Dagmar Waskönig 
in het bijzonder vermeld te worden : "Bildliche Dar- 
stellungen des Holk im 15- und 16- Jahrhundert". 
Frau Waskönig houdt zich bezig met het aanleggen 
van een documentatie betreffende het schip in de 
beeldende kunsten. Haar bijdrage is actueel daar de 
vondst van de Bremer Kogge de discussie weer heeft 
doen oplaaien over de verschillen tussen het type 
kogge en het type hulk. Als één van haar meest 
interessante vondsten komt daarbij juist de afbeel¬ 
ding van een kogge naar voren, een opmerkelijk 
groot vaartuig, een driemastschip, uit de 16de eeuw. 
Het komt voor in een handschrift over het leven van 
de heilige Nikolaas in de Leninbibliotheek te Moskou. 
Men zou het niet verwachten maar juist van dit hand¬ 
schrift verzuimt de schrijfster, de signatuur op te 
geven. 
Het jaarboek besluit met een uitvoerige en interes¬ 
sante geïllustreerde lijst van aanwinsten. 

R. E. J. Weber 

VEREENIGING NEDERLANDSCH HISTORISCH 
SCHEEPVAARTMUSEUM te AMSTERDAM, 
Jaarverslag 1969 

Nadat op 16 juli 1968 de Ministerraad had besloten, 
's Lands Zeemagazijn na ontruiming door de Ko¬ 
ninklijke Marine, tot Rijks Maritiem Museum te 
bestemmen, heeft het Nederlandsch Historisch 
Scheepvaartmuseum een vol jaar kunnen werken in 
de zekerheid, dat zijn collecties voorbestemd waren 
voor een nieuwe behuizing waarin zij tot hun recht 
konden komen. Of is deze zekerheid wel zo groot ? 
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Hoewel reeds in maart 1969 een uitgebreid rapport 
gereed kwam inzake herstel van het Zeemagazijn en 
inrichting daarvan als museum, vallen geen vorde¬ 
ringen te vermelden De directeur voegde intussen 
aan het in 1968 verworven directiestoomschip 
"Christiaan Brunings" een ander schip op ware 
grootte toe : de motorreddingboot van de NZRM 
"Insulinde", die in de toekomst bezoekers van het 
Centraal Station naar het nieuwe museum zou kun¬ 
nen brengen. De overheid beraamt zich echter nog 
op de financiële consequenties van dit instituut 
terwijl de ontruiming door de Marine vertraging 
ondervindt. Bestuur en directie gaan voorwaar nog 
moeilijke tijden tegemoet 1' Zij hebben echter we¬ 
derom een jaarverslag gepubliceerd van een veel¬ 
zijdige en interessante inhoud, 

R,E. J. Weber 

ALBERTS, W» IAPPE, De Nederlandse Hanzesteden 
Bussum, Fibula-Van Dishoeck, 1969, 96 p, , geïll., 
(Fibulareeks 15) ƒ 7,90 

Het verschijnsel "Hanze" is moeilijk grijpbaar en 
leent zich niet gemakkelijk voor integrale beschrij¬ 
ving. De laatste, geslaagde poging daartoe, van 
Ph. Dollinger, moet dan ook bewondering afdwin¬ 
gen. 
Het begrip "Nederlandse Hanzestad" levert min of 
meer dezelfde moeilijkheden op. Dat Prof. Jappe ■ 
Alberts geprobeerd heeft daar in 96 pagina's toch 
enig reliëf aan te geven zou te prijzen zijn geweest 
als deze poging geheel of enigszins geslaagd ge¬ 
noemd zou kunnen worden. Als men de opzet en 
aard van de Fibulareeks - prettig leesbare boekjes 
voor de geïnteresseerde leek - in aanmerking neemt 
en ze "populair-wetenschappelijk" noemt, dan ko¬ 
men beide begrippen, populair en wetenschappelijk, 
in de behandeling van Jappe Alberts weinig tot hun 
recht. Wetenschappelijk gezien is het interessant 
dat de schrijver weinig bekend archiefmateriaal, 
met name stadsrekeningen heeft benut, maar hin¬ 
derlijk is dan weer, dat op geen enkele manier een 
nadere verwijzing is gegeven, of het hoe en waar 
van deze waardevolle bronnen is vermeld. In het¬ 
zelfde vlak ligt de verwijzing in de literatuuropgave 
naar de rubriek "Hanze" in de Bibliografie der Ge¬ 
schiedenis van Nederland van H. de Buck, terwijl 
een aantal daar genoemde werken ten overvloede 
door Jappe Alberts worden opgesomd. 
Verder zou de behandeling, gelet op de titels van 
de hoofdstukken, thematisch genoemd moeten wor¬ 
den, maar de uiteenzettingen worden steeds door 
een chronologische aanpak overwoekerd. Dit werkt 
verwarrend. Hoofdstuktitels dekken vaak de inhoud 
niet; zo wordt op pag. 22 de titel "Hanzegerechtig- 
heid" gegeven, maar het hoofdstukje geeft weinig 
informatie over dit begrip; pas in het hoofdstuk 
"Voor-vergadering en Hanzetagung" (pag. 53 e. v. ) 
vinden we het één en ander over dit toch wel cen¬ 
trale begrip. 
De moeilijkheden waarop dit boekje onder meer 
strandde worden door de schrijver zelf op pag. 31 
geformuleerd . de totale handelsactiviteit van de 
Nederlandse Hanzesteden moet onderscheiden wor¬ 
den van de activiteiten voortvloeiend uit de rela¬ 
ties met de Hanze-organisatie. Met name met 
betrekking tot Schonen, waar de Oost-Nederlandse 
naast de Hollandse steden grote belangen hadden, 
komt dit onderscheid niet uit de verf. 
In het Jahrbuch der Wittheit zu Bremen (Band XIV), 
Bremen 1970 (pag. 108), waar Karl H. Schwebel 
de vrede van Stralsund historiografisch beziet (Der 
Stralsunder Friede, 1370, im Spiegel der histori- 
schen Literatur) wordt een bijna terloops verkondig¬ 
de mening van Jappe Alberts, dat deze vrede niet 

het hoogtepunt van de Hanze zou zijn geweest (pag 51), 
als voor de Nederlandse geschiedschrijving toonaan¬ 
gevend genoemd, terwijl Jappe Alberts zelf deze op¬ 
vatting niet motiveert. Immers, H, Brugmans (Gesch, 
van A'dam I pag. 165) en ook Dollinger nog, zagen 
deze vrede wel als een hoogtepunt. 
Op pag. 78 wordt over het hout als handelswaar ge¬ 
sproken: hier zou een nadere precisering in tijd niet 
overbodig zijn geweest. 
Op pag. 81 rekent de schrijver Noorwegen (Bergen) 
tot de Oostzee landen. 
Merkwaardig is tenslotte dat de overigens fraaie illu¬ 
straties zo weinig aansluiten bij de tekst, waarbij de 
gravures van Johan van Beverwijck zelfs anachronis¬ 
tisch aandoen, 

H. A. Diederiks 

BRADFORD, Ernie, The Sultan's admiral. The life 
of Barbarossa. London, Hodder and Stoughton, 1969, 
224 p., geïll. , kaarten, 42 sh. 

De heer E. Bradford, de lezer wellicht bekend als 
schrijver van "The great siege, Malta 1565". een 
werk dat het midden houdt tussen wetenschappelijke 
en populaire geschiedschrijving, heeft thans een 
soortgelijk boek het licht doen zien. Een geroman¬ 
tiseerde biografie met wetenschappelijke pretenties. 
Dat blijkt uit een bibliografie met 31 titels, 6 pa¬ 
gina's aantekeningen met noten, die evenwel geen 
van alle verwijzen naar de precieze plaats in het ge¬ 
citeerde werk, en een index. 
In 21 hoofdstukken vertelt de auteur op leesbare 
wijze zijn verhaal over Hairaddin genaamd Barbarossa, 
die geboren werd op Mitilini (= Lesbos), en na de 
macht in Algiers veroverd te hebben, in 1533 door 
Sultan Soliman tot kapudan-pasha (-: groot-admiraal) 
werd benoemd, welke functie hij tot zijn dood in 
1546 te Istanbul bekleedde (hij geldt als grondlegger 
van de Ottomaanse zeemacht en als grootste zeeheld 
der Turken), opgesmukt met nu en dan een literair 
citaat of een anecdote genomen uit één der bronnen 
door schrijver genoemd. Wanneer schrijver zelf aan 
het woord is, geeft hij zijn eigen geschiedbeschou- 
wingen ten beste met de sterk personifiërende bena¬ 
dering van het historische gebeuren, die de amateur 
kenmerkt. Minder verdienstelijk is, dat de schrijver 
vele malen niet laat blijken, dat hij niet zelf spreekt, 
maar - al of niet letterlijk - citeert. En dit citeren 
en overnemen gebeurt kritiekloos, ook wanneer het 
verouderde auteurs betreft als J, Morgan (A complete 
history of Algiers, 1731), Haedo (Topographia ..... 
de Argel, 1612) en S. Lane-Poole (.,... Barbary 
Corsairs, 1890). Veel neemt de schrijver op dezelf¬ 
de manier over van het voortreffelijke werk van Sir 
Godfrey Fisher, Barbary Legend (O. U. P, 1957). De 
citaten zijn bovendien dikwijls citaten van citaten. 
De auteur doet zich kennen als een zeevaarder, die 
de kusten en wateren, waar zijn verhaal zich afspeelt, 
uit eigen ervaring kent. Merkwaardig is, dat hij bij 
zijn nauwkeurige geografische of klimatologische be¬ 
schrijvingen soms een vergissing maakt: p. 46 " . . . 
Tabarka ... in southern Spain" : T. ligt op de kust 
van Afrika; p. 216 "Beshiktash, on the Pera-side 
of the Golden Hom" : elk kaartje toont Beshiktash 
aan de Bosporus. 
Maar detail-kritiek, noch historiografische bezwaren 
lijken mij hier op hun plaats. 
De schrijver geeft ons een zeer leesbaar verhaal, 
een simpele compilatie van ten dele verouderde 
auteurs. Voor een goed begrip van de historische 
betekenis van de figuur van Barbarossa draagt het 
boek niets bij. Het "vie romancée" van Paul 
Achard (La vie extraordinaire des frères Barberousse 
corsairs et rois d'Alger, Paris 1939), dat Bradford 
niet noemt, is nuttiger. 
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De kritische lezer met maritiem-historische belang¬ 
stelling kan ik dit boek niet aanbevelen, daar het 
- hoewel zeer leesbaar geschreven - te oppervlakkig 
is om au serieux genomen te worden. Voor een eer¬ 
ste kennismaking met deze materie is het wegens de 
leesbaarheid aan te bevelen. 

A. H. de Groot 

McKEW PARR, Ch, The Voyages of David de Mies, 
Navigator and Adventurer. New York, Thomas Y. 
Crowell Company, 1969, 280 pp. , geïll. $ 8. 95 

Een geleerde autodidact uit de Verenigde Staten, 
oud exporteur en ambtenaar, heeft een trilogie ge¬ 
schreven over de eeuw der ontdekkingen. Zijn op¬ 
zet was de machtsovergang van het wereldrijk Por¬ 
tugal aan de Nederlanders en Engelsen, uit te beel¬ 
den in biografieën van een drietal sleutelfiguren. 
Het lijkt niet verwonderlijk dat hij begon met het 
leven van Magalhees, al zouden Ameida of Albu¬ 
querque hier nog meer op hun plaats zijn geweest. 
Ook Van Linschoten, die hij betitelt als "The 
Dutch Marco Polo" lijkt een te rechtvaardigen 
keuze, ofschoon bijvoorbeeld een man als Coen 
een veel directer aandeel nam in de afbraak van 
dat imperium. Wie echter aan de top van de 
driehoek met recht een Engelsman verwacht, 
vindt tot zijn genoegdoening maar ook bevreem¬ 
ding daar opnieuw een Nederlander : David Pietersz. 
de Vries, de schrijver van het bekende "Joumael" 
over zijn "gedenckwaerdige" reizen. Want welke 
verdiensten de laatste ook had, hoe typerend hij 
was voor het ras van onze wakkere avonturiers, het 
is moeilijk in te zien wat voor doorslaggevende rol 
de krijgshaftige schipper vervuld heeft in de strijd 
tegen Portugal. 
Parr tracht zijn voorkeur te rechtvaardigen met 
's mans bijdrage aan "the growth of Dutch power 
in the East Indies", waarheen hij ééns een reis 
heeft gemaakt zonder veel spectaculairs te ver¬ 
richten. Nog minder was dat het geval op zijn 
tochten naar West-Indië. Brazilië heeft hij niet 
bezocht; zijn kruistocht door de Caribische zee en 
vestigingspogingen in Guyana leverden nauwelijks 
iets op en deden Portugal geen schade. De aap komt 
spoedig uit de mouw: De Vries heeft voor Ameri¬ 
kaanse lezers een bijzondere aantrekkingskracht door 
zijn verblijf in Noord-Amerika en met name in 
Nieuw-Nederland. Toen zijn verslag daarvan werd 
ontdekt in het midden der vorige eeuw, bleek het 
bijzonderheden te geven, die van elders niet bekend 
zijn. 
V°or on$. en (blijkens de aanbevelingen op de om- 
slag- van het boek) ook voor zeehistorici in de huidige 
"Nieuwe Wereld", ligt de waarde van Davids relaas 
(gedrukt in 1655) vooral in de eigen sfeer die het 
oproept. Zijn krachtige, boeiende verteltrant, zijn 
tekening van personen en toestanden, van hachelijke 
avonturen, vinden in de literatuur (meen ik) nauwe¬ 
lijks hun weerga. Al zijn die belevenissen als regel 
van weinig belang in het grote verband (met name 
tegen Portugal) zij lijken mij onvervangbaar toe voor 
wie tracht de geest te proeven van de Nederlander 
ter zee in de 17de eeuw. Het is zeer moeilijk, schrijft 
admiraal Hart (bekend uit de strijd om Indië in 1942) 
meer heldenmoed en bekwaamheid te vinden "with a 
sharp fighting edge" dan getoond wordt door David de 
Vries in de slag bij Almazzaron. Het is dan ook ten 
volle verantwoord dat de Linschoten-Vereeniging in 
één harer eerste publicaties dit zeer zeldzaam gewor¬ 
den werk in zijn geheel heeft uitgegeven, verzorgd 
door professor Colenbrander (deel III, 1911). 
Tevoren waren er wel uittreksels in Engelse vertaling 
verschenen, maar nimmer een complete weergave. 
Wat biedt Parr ons hierbij aan? Een kort, doorlopend 

verhaal van 's mans leven aan de hand van diens 
eigen boek, met vele verklaringen in de tekst en 
een aantal nieuwe gegevens, zonder de gang der 
gebeurtenissen hinderlijk te onderbreken. Vijfjaar, 
zo deelt de uitgever mee, heeft Parr aan onderzoek’ 
besteed, voor een belangrijk deel in Holland, maar 
ook in het kielzog van De Vries, langs wateren, die 
hij bevoer. Dat zulks geen ijdele grootspraak is, 
blijkt direct uit het eerste hoofdstuk, waarin een 
poolreis wordt beschreven die De Vries niet heeft 
vermeld, blijkbaar berustend op een journaal, dat 
ik nog nergens ben tegengekomen. Het verleent 
aan de rest van het werk een krans van ernst en be¬ 
trouwbaarheid. Toch zouden wij nog veel dankbaar¬ 
der zijn voor Parr's prestatie wanneer hij dit alles ge¬ 
documenteerd had, maar over zijn "authoritative 
sources" blijven wij geheel in het duister, "for rea¬ 
sons of space", zoals hij zegt. Wel verwijst de au¬ 
teur op het eind naar een bibliografie, maar deze 
geeft slechts een rij van titels, ontleend aan zijn 
eigen verzameling, zonder enige indicatie in welke 
de lezer zou moeten zoeken, om wat hij beweert te 
controleren. 
Vanzelfsprekend is de auteur niet ontsnapt aan de 
spreekwoordelijke fouten die Amerikanen plegen te 
maken als zij over Nederland schrijven. Zo noemt 
hij Davids rijke oom Ouger "Heer Onger Jakobsz", 
een titel die deze niet competeerde en een niet 
bestaande voornaam (z.blz. 8). Het Admiraliteyts 
Eylant schrijft Parr als "Admiraliteit Island" (blz. 15); 
de Noorderkerk te Hoorn heet (op zijn Schots) "Noor- 
derkirk (blz. 16); Prins Maurits, door de Gerefor¬ 
meerden (zoals De Vries verontwaardigd schrijft) be¬ 
schouwd, als een "knecht van dese Landen" wordt 
hier door de schipper "hotly defended as a knight 
born to defend the homeland" ! (blz. 18), aanha¬ 
lingstekens incluis. Hoe denkt U over de medede¬ 
ling dat Velius (tijd- en plaatsgenoot) in 1747 : 
"briefly referred to De Vries" (blz. 2) of d^Tcblen- 
brander het "Journael" : "in modern Dutch" heeft 
afgeschreven (blz. 3), hetgeen de Linschoten-Vere¬ 
niging hem niet ten goede zou hebben geduid ! 
Op blz. 18 legt Parr een gezegde van De Vries: "dat 
ick Mourits Wapen in mijn Vlagh deed wayen" uit 
alsof hij het "orange, white and pale blue" van de 
Prins had geheschen in plaats van het "red, white 
and blue" van de Staat. Ernstiger lijkt dat hij daar¬ 
na een beschrijving geeft van een "flyboat" (zijn 
vertaling van de vlieboot) die ten rechte slaat op 
de fluit, waarmee een doorlopende verwarring tus¬ 
sen die scheepstypen wordt ontketend. Deze en 
andere vergissingen vond ik in de eerste 18 van de 
260 bladzijden, waarin het verhaal is samengevat. 
Deze bezwaren sluiten niet uit dat wij het boek van 
Parr gaarne ter lezing aanbevelen. Reeds in zijn hui¬ 
dige vorm is het zeer de moeite waard. Zou de auteur 
het in een herdruk kunnen zuiveren van onjuistheden 
(met hulp van een Nederlands deskundige) en zijn 
bewijsplaatsen overleggen in een goede annotatie, 
dan waren wij hem groter lof en zelfs dankbaarheid 
verschuldigd. 

Jhr. H.A. van Foreest 

MOOREHEAD, A. , Darwin and the Beagle. Londen, 
Hamish Hamilton, 1970,4e dr. , 280 pp. ,geill. ,75/- 

Het boek van de bekende schrijver Alan Moorehead 
over de beroemde wereldreis van Charles Darwin met 
HMS Beagle (1831-1836) kan zich verheugen in een 
zeer grote belangstelling, wat wel duidelijk blijkt uit 
de 4 drukken die het in een half jaar tijd reeds heeft 
beleefd. 
Wij leren Darwin niet kennen, zoals in de meeste wer¬ 
ken over hem, als de zwaarmoedige, baardige, inva¬ 
lide kamergeleerde, maar als een steeds enthousiaster 
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wordende jonge bioloog, die tevens een ware levens¬ 
genieter is. Het journaal dat Darwin op zijn tocht 
heeft bijgehouden zou de kern worden van zijn ge¬ 
schiedenis makend werk "The Origin of Species" 
(1859), waarmee hij zich schaarde in de rij van de 
groten dezer aarde. Wij zien gedurende de reis zijn 
twijfels rijzen over het scheppingsverhaal zoals het 
in de bijbel staat en zoals het letterlijk werd opge¬ 
vat in die tijd. Pas meer dan twintig jaar na het 
beëindigen van zijn wereldreis heeft hij de stap aan- 
gedurfd om zijn theorie wereldkundig te maken, en 
dit nog alleen op aandrang van zijn vrienden Lyell 
en Hooker. 
Het is merkwaardig te bedenken dat Darwin na zijn 
grote reis nooit meer Engeland heeft verlaten. Be¬ 
halve een tocht naar Wales, is hij vrijwel altijd 
thuis gebleven, Voortdurend werd hij echter door 
pijnen geplaagd, en zelf heeft hij eens gezegd dat 
er geen dag voorbij ging zonder dat hij vele uren 
groot ongemak had. 
Moorehead's boek echter schetst een onbezorgde, 
vrolijke Darwin, die er weinig voor voelt om de 
familietraditie voort te zetten en arts te worden, 
maar veel meer belangstelling heeft voor geologie 
en plant- en dierkunde. Een betrekking als geeste¬ 
lijke trekt hem wel niet bijzonder aan, maar er 
waren genoeg compensaties om dit ambt toch maar 
te aanvaarden, zoals het jagen en de kans die het 
hem bood bovengenoemde liefhebberijen uit te 
kunnen leven. Toen ineens deed zich als gevolg 
van een verzoek van zijn leermeester, J. S.Henslow, 
de kans voor om als bioloog mee te gaan op een 
tocht van HMS Beagle (een brik van 242 ton, 90 
voet lang) rond de aarde, De commandant, Robert 
FitzRoy, vrijwel een leeftijdgenoot, had als op¬ 
dracht de kusten van Patagonie in kaart te brengen 
en het doen van chronometrische waarnemingen. 
En zo kwam het dat Darwin op de 27e december 
1831 zee koos. Via de Canarische- en Kaap Ver- 
dische eilanden bereikte het schip de kusten van 
Brazilië Op zijn landtochten maakte Darwin o. a, 
kennis met het slavenstelsel en sprak hierover zijn 
verontwaardiging uit tegenover de commandant 
het hutgenoot. Deze, een streng religieus man, 
voor wie de bijbel kracht van wet had, was ech¬ 
ter van mening dat de slavernij reeds in de bijbel 
voorkwam, dus dat er ook goede kanten aan zaten. 
Dit was één van de eerste strubbelingen. We zien 
deze zich verscheidene malen herhalen naarmate 
de capabele doch te trotse, te godsdienstige gezag¬ 
voerder tegenslag op tegenslag krijgt, terwijl 
Darwin mede als gevolg van zijn nieuwe ontdek¬ 
kingen en al filosoferend de eerste twijfels krijgt 
(die hij ook voorzichtig uitspreekt) over het hele 
scheppingsverhaal, Een Iers bisschop had uitge¬ 
vonden dat de wereld geschapen was in zijn hui¬ 
dige vorm om 9 uur 's morgens de 23e oktober 
4004 voor Christus, 
FitzRoy ziet eerst zijn zendingspoging op Vuurland 
volledig mislukken en ook zijn hydrografie-op¬ 
dracht kan hij door het stormachtige weer niet 
volledig vervullen. Eerzuchtig als hij is, huurt hij 
voor eigen rekening een schip, HMS Adventure, 
om alsnog te proberen zijn opdracht te vervullen. 
Groot is de klap als de Admiraliteit hem er op 
wijst dat hij te ver is gegaan en de gemaakte kos¬ 
ten zelf moet dragen of het schip direct afstoten. 
De expeditie is gevorderd tot Valparaiso (Chili) en 
dreigt nu te mislukken. Door veel gepraat en goede 
woorden weet men FitzRoy te bewegen het com¬ 
mando weer op zich te nemen. Enige tijd later 
brengt een volgend bericht een betere boodschap; 
de Admiraliteit ziet waarschijnlijk in dat ze te bits 
is geweest : FitzRoy wordt bevorderd - een aloude 
methode om gemoederen tot bedaren te brengen. 
De bemanning die nu meer dan drie jaren van 
huis is, waarvan één jaar in stormachtige wateren, 

dringt er op aan de terugreis te aanvaarden, waartoe 
inderdaad wordt besloten. Maar eerst zullen nog de 
Galapagos eilanden aangedaan worden, die zulk een 
belangrijke rol zullen gaan spelen in Darwin's evo¬ 
lutie-theorie. Vervolgens gaat de tocht via Tahiti 
en andere eilanden naar Nieuw-Zeeland. Op dit tra¬ 
ject doet Darwin de stof op voor zijn theorie over 
het ontstaan van koraaleilanden. Daarna wordt 
Australië aangedaan en koers gezet naar de Kaap de 
Goede Hoop, Groot is de teleurstelling van de be¬ 
manning en van Darwin, die naar huis verlangt, als 
het schip van St. Helena koers zet naar Brazilië om 
het laatste station aan te doen van de reeks chrono¬ 
metrische waarnemingen. Pas de 2e oktober 1836 
loopt het schip de haven van Falmouth binnen. 
Moorehead maakt zich nu echter te snel van de zaak 
af en in een kort hoofdstuk wordt het verdere leven 
van Darwin afgedaan. Dit is jammer daar men, zo¬ 
ver gekomen, hierover graag meer zou willen ver¬ 
nemen. Dit is het enige bezwaar dat ik zou kunnen 
noemen tegen dit schitterende boek. De illustraties 
kunnen niet hoog genoeg worden geroemd : 50 kleu¬ 
renplaten en 138 zwart-wit illustraties, meerdere 
dubbele pagina's beslaande, laten ons de wereld 
van Charles Darwin zien in eigentijdse prenten op 
een werkelijk schitterende wijze. Dit in overweging 
nemende kan de prijs geen bezwaar zijn om dit 
fascinerende boek aan te schaffen. 

S. J„ de Groot 

SCHUTTEVAER, H, , Willem Jan SchuttevSer, 
'de vriend en raadgever der binnenschipperij, de 
behouder van Schokland' (1798-1881). 
Assen-Amsterdam, Born, z.j. 107 pp, , geïll. 
ƒ 8.90 

Dankzij de aanleg van vele kanalen en verbetering 
van natuurlijke waterwegen in de eerste helft van 
de vorige eeuw nam de economische betekenis van 
de binnenscheepvaart sterk toe. De auteur van het 
hier aangekondigde boek, oud-hoogleraar te Utrecht, 
en zelf afstammeling van een broer van W. J. S. , 
heeft een aantal der problemen waarvoor de binnen¬ 
schippers zich in de 19e eeuw geplaatst zagen, be¬ 
handeld naar aanleiding van de initiatieven die 
W.J.S. , voornamelijk in Overijssel, ontplooide. 
Uitvoerig gaat schrijver in op de gerechtelijke pro¬ 
cedures die de schippers moesten voeren i.v, m, 
de tol in het Zwolse Diep en op de rol van W.J. S. 
in de pennestrijd die daarmee gepaard ging. Deze 
kwestie was zelfs aanleiding tot de eerste in Neder¬ 
land gehouden parlementaire enquête (1856) ! 
De lezer verwachte hier overigens geen systemati¬ 
sche biografie van de bekende strijder voor de be¬ 
langen der binnenschippers. Over zijn persoon en 
omgeving komen we minder dan gehoopt te weten, 
De auteur heeft uit het vele materiaal dat hij blijk¬ 
baar kent - en waarvan hij in de aantekeningen 
vrij wat, vooral op genealogisch gebied, heeft 
verwerkt - een keuze gedaan. Het zou ongetwij¬ 
feld belangwekkend geweest zijn als schrijver ons 
in breder verband over de sociale aspecten van de 
binnenschipperij had kunnen inlichten, Doch het 
is één van de verdiensten van dit boekje dat in 
kort bestek vele boeiende problemen worden aan¬ 
gesneden die de lezer tot verder onderzoek zullen 
stimuleren. 

A. H. Huussen jr . 
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HOUGH, R. , First Sea Lord. An authorized biography 
of Admiral Lord Fisher. London, George Allen 8 
Unwin, 1969. 392 pp. , geïll., 75 sh. 

Wat John Arbuthnot Fisher (1841 - 1920) betekend 
heeft voor de marine van zijn land als vernieuwer, 
organisator en inspirator, heeft reeds op alleszins vol¬ 
doende wijze zijn neerslag gevonden in de literatuur. 
Wat echter tot nu toe ontbrak was een biografie, die 
voldoende zicht gaf op de mens Fisher. Het boek 
van Bacon, dat aan het einde van de jaren twintig 
verscheen, en de korte schets, die Jameson opnam 
in zijn 'The Fleet, that Jack Built', hebben allebei 
hun merites; doch Bacon was zelf te zeer partij ge¬ 
weest in de beruchte vete tussen Fisher en Beresford 
en bezat er ook het karakter niet naar om voldoende 
objectief te kunnen zijn, en Jameson leverde inder¬ 
daad niet meer dan hij wilde leveren : een korte 
karakterschets. 
Zonder aarzelen durf ik hier te schrijven dat Richard 
Hough, eerder bekend geworden als auteur van on¬ 
der meer twee vrij oppervlakkige boeken over de 
muiterij op de 'Kniaz Potemkin Tavrichetski' en 
over de tocht van Rodzjestwenski en van een boei¬ 
end, maar evenmin erg diepgaand boek over de 
slagschepen van het type 'Dreadnought', er in ge¬ 
slaagd is om in deze leemte te voorzien. Hij is er 
namelijk naar mijn mening in geslaagd om de 
zwakke kanten van Fisher's persoonlijkheid te be¬ 
lichten zonder onrecht te doen aan zijn gaven van 
geest en hart en aan zijn verdiensten tegenover 
zijn land. 
Uit het bovenstaande volgt al dat de boeiendste ge¬ 
deelten in Hough's boek die zijn, waar gesproken 
wordt over Fisher in zijn persoonlijke relatie tot zijn 
familie en tot de vele anderen - bijna 'all sorts and 
conditions of man' - die hij op zijn levensweg ont¬ 
moette. Daarbij is het in het bizonder zeer interes¬ 
sant om te ervaren welke plaats de Souvereinen, die 
hij met zoveel loyaliteit diende, in zijn gevoelsle¬ 
ven innamen. Wat hij ten opzichte van Koningin 
Victoria en later van Koning Eduard VII voelde mag 
gerust als 'liefde' worden gekarakteriseerd. Zijn ver¬ 
houding tot Koning George V was aanmerkelijk koe¬ 
ler omdat die Vorst, toen nog Prince of Wales, in 
de hierboven genoemde vete duidelijk partij koos 
voor Beresford. En het is dan weer tekenend voor de 
meest naar voreh tredende zwakke stêe in Fisher's 
karakter dat - zoals Hough het uitdrukt - zich na de 
dood van Eduard VII bij Fisher als direct gevolg van 
de houding, die Diens opvolger tegenover hem in¬ 
nam, een "anti-monarchist attitude" ontwikkelde. 
Belangwekkender is nog dat een man als Fisher, met 
zijn ogenschijnlijk grenzenloos zelfvertrouwen en zijn 
exuberante manier van leven, naar uit Hough's re¬ 
laas duidelijk blijkt niet gelukkig kon zijn als hij 
zijn gevoelsleven niet kon delen met een vrouw, die 
hem begreep en 'opving'. Het is ongetwijfeld de 
grote tragiek in het leven van Lady Fisher, die hem 
immer een trouwe echtgenote was, geweest dat zij 
zich gedurende de laatste jaren van haar leven die 
functie van 'confidante' zag ontglippen en zich op 
het spirituele vlak meer en meer verdrongen zag 
door Nina, Buchess of Hamilton. De fijngevoelig¬ 
heid, waarmee Hough dit aspect van Fisher's leven 
behandelt, doet zeer sympathiek aan. 
In zijn voorrede schrijft Hough dat Marder de eerste 
was, die hem aanraadde zijn krachten te beproeven 
op een biografie van Fisher. Ik geloof Hough niet 
meer lof te kunnen toezwaaien dan door als mijn 
overtuiging uit te spreken dat die eminente kenner 
van de recente geschiedenis van de Royal Navy zeker 
geen spijt behoeft te hebben van zijn advies. Het spijt 
me daarom temeer dat ik het aan mijn taak als recen¬ 
sent verplicht meen te moeten zijn aan die lof toe te 
voegen dat het genot van het lezen van 'First Sea Lord' 
aanmerkelijk wordt verminderd door de bijna abomi¬ 
nabel te noemen wijze, waarop de drukproeven zijn 
gecorrigeerd. 

Ph.M. Bosscher 

SOKOL, A. E. , The Imperial and Royal Austro- 
Hungarian Navy, Annapolis, United States Naval 
Institute, 1968, 172 pp., geïll., ƒ78,50 

De schrijver van dit eerste werk over de oostenrijks- 
hongaarse marine in de engelse taal is een broer 
van Hans H. Sokol, wiens "Österreich-Ungarns See- 
krieg 1914-1918" (Wenen, 1933; herdruk in 2 delen 
1967) hèt standaardwerk over deze materie vormt. 
Anton Eugen Sokol diende eveneens in de K. u. K. 
Marine aan boord van de lichte kruiser "Novara" en 
op onderzee- en torpedoboten. Na de opheffing van 
deze strijdmacht in 1918 voer hij - en met hem een 
aantal lotgenoten - als stuurman op nederlandse 
schepen in de Oostindische wateren, om in 1923 
naar de Verenigde Staten te vertrekken en aldaar 
werkzaam te zijn als lector vreemde talen op een 
kweekschool aldaar. Na universitaire studie in Wenen 
keerde hij naar Amerika terug, om aan de Stanford 
University te Palo Alto in Califomië na het behalen 
van zijn titel aldaar als hoogleraar in de taal - en 
letterkunde te doceren. Sinds het begin van de twee¬ 
de wereldoorlog bekleedde hij talrijke functies op 
het gebied van de kennis der oosterse talen en maak¬ 
te hij deel uit van vele burgerlijke zowel als mili¬ 
taire commissies op dit terrein. Professor Sokol, die 
sedert 1961 in ruste leeft, is een veelzijdig man, 
getuige zijn talloze publicaties over sterk uiteen¬ 
lopende onderwerpen. Hij schreef o.m. geregeld 
artikelen voor de U. S. Naval Institute Proceedings 
en de Marine Corps Gazette, maar daarnaast ook 
boeken zoals "Sea Power in the Nuclear Age", 

’"Defense Pacts Around the World" en "The Most 
Beautiful Women in the History of Art". Ondanks 
zijn langjarig verblijf in de Verenigde Staten ver¬ 
loochent hij in voorkomen en manieren zijn Oosten¬ 
rijkse afkomst niet: men herkent in hem nog altijd 
de zeer erudiete "Kavalier", die ook in hof- en 
adellijke kringen een "fesche" indruk gemaakt 
zal hebben. 
Bij de meeste mensen, laat staan bij Amerikanen, 
zal het noemen van de oostenrijks-hongaarse ma¬ 
rine, net als het gewag maken van de zeegaande 
Zwitserse koopvaardijvloot, reacties opwekken van 
"mij hoef je niet in de maling te nemen". Dat 
geldt met name voor de jongeren, voor wie de eerste 
wereldoorlog al bijna in het verdwijnpunt van hun 
perspectief ligt, nu de tweede voor hen meestal al 
vager wordt. Slechts een enkeling zal er op vacantie 
misschien min of meer bij toeval achter komen dat 
hij zijn autotrailerbootje in Riva te water liet langs 
de helling, eens voor het Oostenrijkse flottielje be¬ 
stemd, dat op het Gardameer de grens met Italië 
moest beveiligen; dat Venetië met haar arsenaal en 
vloot eens in handen van Oostenrijk was. Wellicht 
zal hij zich afvragen waarom de haveninstallaties 
van Pula wat erg ruim bemeten lijken voor de hui¬ 
dige joegoslavische oorlogs- en koopvaardijvloot 
en waarom de omgeving van Kotor's fjordachtige 
baai zo vergeven is van fortificaties en juist daar 
een klein marinemuseum te bezichtigen valt. 
Het antwoord op al die ontdekkingen en vragen vindt 
men in dit boek, dat in beknopte en bijzonder hel¬ 
dere vorm de gehele "Werdegang" van deze in menig 
opzicht zo bijzondere marine weergeeft. Een marine, 
waarvan het begin tot het jaar 1382 terug te voeren 
is; wier personeel tenslotte uiteenviel in mannen 
van velerlei verschillende bevolkingsgroepen - om 
niet te zeggen nationaliteiten - die ieder hun eigen 
taal en hun typische gewoonten hadden. 
Sokol, die behalve op de vredeswerkzaamheden van 
de K.u.K. vloot (hydrografische, Zuidzee- en Pool¬ 
expedities) ook enig licht werpt op de oostenrijks- 
hongaarse koopvaardijvloot en niet te vergeten de 
samenstellende delen van het rijk, besluit zijn werk 
met een beschrijving van de acties in de eerste 
wereldoorlog, vóór en na het toetreden der Italianen 
tot de Geallieerden. 
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De grotere zeeslagen zoals die bij Helgoland, Lissa 
en de raid van Otranto worden met kaarten verdui¬ 
delijkt en ook de belangrijke marineluchtvaart 
werd niet vergeten. 
Hoewel in opzet een populaire geschiedschrijving, 
voldoet het boek door bronnenopgaven, register en 
diverse bijlagen niettemin aan redelijke weten¬ 
schappelijke eisen. De typografische vormgeving 
is voortreffelijk, evenals de kleurreproducties met 
hun drukversierd kader, waardoor het werk (bewüst 
of onbewust?) iets van de sfeer van de dubbel¬ 
monarchie meekreeg. 
Jammer alleen, dat de prijs in ons land zo hoog 
moet zijn. 

G. J. van Nimwegen 

MASSON, H. LE, The French Navy. Londen, 
MacDonald, 1969, 2 din. , 350 pp. , eeill 
ƒ 8,40 p. d. 6 

In MacDonald's aardige serie van boekjes in oblong 
formaat over de marines tijdens de tweede wereld¬ 
oorlog verschenen tot ultimo 1969 tien deeltjes: 
twee over japanse vliegkampschepen en torpedo¬ 
jagers resp. slagschepen en kruisers (inmiddels 2e 
gewijzigde druk), twee over duitse oppervlakte- 
schepen en twee over duitse onderzeeboten, één 
over slagschepen, vliegkampschepen en kruisers 
der Verenigde Staten, één over onze Koninklijke 
Marine, en de beide onderhavige. 
Tot op zekere hoogte zijn dit concurrerende publi¬ 
caties met de reeks van uitgeverij Ian Allan, al 
begeeft de laatste zich met enkele delen ook op 
het terrein van Wereldoorlog I en heeft de auteur 
H.T Lenton boeken in beide series op zijn naam 
staan. Stuk voor stuk brachten de MacDonald- 
boekjes veel nieuw materiaal op het punt van ge¬ 
gevens en vooral ook foto's. Het aan de Royal 
Netherlands Navy gewijde deel vulde een lacune, 
omdat de materieeltechnische kant van onze ma¬ 
rine in die periode nog niet eerder zo uitvoerig en 
overzichtelijk behandeld was. Als zodanig vormt 
het in feite een onmisbare aanvulling op de beide 
delen van Bezemer's geschiedschrijving. 
De twee deeltjes over de Franse vloot zijn van de 
hand van de man die in de tweede wereldoorlog 
marine-liaisonofficier der Vrije Franse Strijdkrach¬ 
ten in Londen was en die sinds 1945 de redactie van 
het vlootjaarboek "Flottes de Combat" voert. Voor 
ingewijden stond het van begin af aan vast, dat hij 
voor deze beide delen - het eerste over kapitale 
schepen, jagers en onderzeeboten en het tweede 
over kleinere oorlogs- en allerlei hulpschepen - 
een massa minder bekende en ook nog vele nieuwe 
gegevens zou aandragen. Die verwachting heeft hij 
allerminst beschaamd. 
Aan de systematische beschrijving der schepen gaat 
in deel I een hoofdstuk van 59 bladzijden tekst voor¬ 
af, waarin de franse marinepolitiek en vlootopbouw 
sedert het eind van de eerste wereldoorlog uitvoerig 
uiteengezet worden. Daarnaast treft men er een 
overzicht in aan van de verspreiding der franse vloot 
na de ineenstorting van 1940. 
Voorwaar geen overbodige stof, gezien de politieke 
verdeeldheid die het franse rijk en zijn overzeese 
gebiedsdelen tot het eind van de oorlog verscheurde 
en het grote aantal complexe problemen dat hieruit 
met name voor de marine resulteerde. Men leze 
hierover het bekroonde boek van contre-amiral 
Auphan en Jacques Mordal "La Marine Franpaise 
dans la seconde guerre mondiale", dat ook in het 
engels en duits vertaald is. 
Toch ontkomt men niet aan de indruk, dat Le 
Masson's tekst en tabellen over de naar Engeland 
resp. naar de britse gebiedsdelen uitgeweken oorlogs¬ 
schepen iets verontschuldigends hebben. Hij probeert 

in deze publicatie, waarin het zwaartepunt rust op 
materieeitechnische aspecten, toch wel enigszins de 
innerlijke verdeeldheid en het in wijde kring bestaan¬ 
de defaitisme te verdoezelen, dat een efficiënte inzet 
van de franse vloot in haar geheel na 1940 ten enen¬ 
male illusoir maakte. De aantallen schepen bij voor¬ 
beeld, die naar britse havens uit weken, mogen dan 
op het eerste gezicht nog vrij redelijk lijken, slechts 
weinig hiervan hebben met eigen bemanningen onder 
het vaandel van De Gaulle's Vrije Fransen actief 
doorgevochten. Vele eenheden werden opgelegd of 
van britse en andere geallieerde bemanningen voor- 
zien, omdat de franse opvarenden een te labiel ele 
ment vormden, hetgeen later herhaaldelijk bevestigd 
werd bij de acties tegen Madagascar, Casablanca, 
Dakar, Syrië, Algerije en Tunesië. 
Le Masson geeft boeiende uiteenzettingen over de 
lange reeks van tragische gebeurtenissen, die culmi¬ 
neerde in het Franse "Scapa Flow" : de zelfvernieti¬ 
ging te Toulon, waarmee de franse vloot relatief be¬ 
zien gereduceerd was tot een quantité négligable. De 
wortels van deze verscheurdheid en dit défaitisme 
dat gebrek aan vastberadenheid, dient men naar onze 
mening te zoeken in de gigantische worsteling om 
Verdun tijdens de eerste wereldoorlog, waaruit later 
dramatische muiterijen voortvloeiden, die wederom 
indirect van invloed waren op de weifelende poli¬ 
tieke koers van het land in de tussenoorlogse jaren. 
Hierdoor werd ook het marinebeleid aangetast, ook 
al wist men de bouwprogramma's desondanks groten¬ 
deels te verwezenlijken. 
Uit scheepsbouwtechnisch oogpunt bijzonder interes¬ 
sant zijn de gegevens over de slagschepen van de 
Richelieu"-klasse, met name ook ten aanzien van 

de onafgebouwde "Clemenceau" en de niet meer 
op stapel gelegde "Gascogne", met hun onderlinge 
verschillen in de opstelling der bewapening, waar¬ 
door tenslotte ondanks deze afwijkingen toch een 
homogeen eskader ontstaan zou zijn. Ook ten aan¬ 
zien van het nimmer voltooide vliegkampschip 
"Joffre" en menig ander schip geeft de schrijver 
bijzonderheden, die niet eerder gepubliceerd wer¬ 
den, Deel 2 munt uit door een indrukwekkende 
hoeveelheid nagenoeg onbekende gegevens over een 
groot aantal hulpschepen, zoals die vooral in de ja¬ 
ren '39 en '40 in tijdelijke dienst de franse marine 
kwamen versterken. De bijbehorende foto's zijn 
evenzovele "ontdekkingen". 
Twee bijzonder leerrijke deeltjes. Menigeen zal 
na de lezing ervan - of zelfs maar na het doorbla¬ 
deren - verzuchten : wat tragisch dat het Frankrijk 
niet gegeven was na al haar inspanningen tot het 
verkrijgen van een uitgebalanceerde vloot, hiermee 
ook een vuist te maken toen het uur van de waarheid 
was aangebroken ! 

G.J. van Nimwegen 

HARRISON MATTHEWS. L. (ed.), The Whale. 
Londen, Allen G Unwin, 1968, 287 pp, , eeïll 

Dit fraai geïllustreerde boek is niet het werk van 
een schrijver, maar van zes deskundigen onder 
leiding van Harrison Matthews, de bekende Engelse 
zoöloog. We zouden kunnen zeggen, met een geweld- 
aandoening aan de dier-systematiek, dat het de 
zwanenzang" is van deze zo boeiende groep van zee- 

zoogdieren, de walvissen. Dat deze dieren zoogdieren 
zijn heeft altijd veel moeilijkheden opgeleverd voor 
de leek. Na het aanspoelen van een walvis in Zee¬ 
land, januari 1970, gaf de Radio Nieuwsdienst de 
volgende verbazingwekkende rectificatie : "Het dier, 
aangespoeld op de dijk, is geen walvis, maar een 
potvis". Dit is in de stijl van ; het is geen mens, 
maar een indiaan. En zo zien we dat, ondanks het 
feit dat Aristoteles 322 v. Chr, reeds verkondigde 
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dat de walvis een zoogdier is en geen vis, dit nog 
steeds moeilijkheden oplevert. 
Van de 10 hoofdstukken wil ik er slechts 4 uitvoe¬ 
riger bespreken, daar deze een maritiem historisch 
aspect bezitten. 
Het eerste hoofdstuk, "Whales in mythology and 
folklore", geeft een overzicht van de beschrijvingen 
van Aristoteles en Plinius over de geaardheid der wal¬ 
vissen; over de bron van middeleeuwse informatie 
over walvissen het "Speculum Regale", dat in Noor¬ 
wegen in het midden van de dertiende eeuw is ge¬ 
schreven; voorts over de ijslandse sagen, waarvan er 
één, de Laxdaele saga, de kolonisatie van Ijsland 
toeschrijft aan het voorkomen van walvissen onder 
IJsland's kusten. 
Dat in de IJslandse geschiedenis de walvis een be¬ 
langrijke rol speelt bewijst wel hun wetgeving van 
1281 over het recht van eigendom van aangespoelde 
walvissen. De wet is dermate juist geformuleerd dat 
hij thans nog van kracht is. In de Middeleeuwen 
werden de werken van Aristoteles en Plinius nage¬ 
schreven, zelfs door de beroemde Olaus Magnus, die 
daarom wel de "Aap van Aristoteles" wordt genoemd. 
Met Konrad Gessner (1516-1565) komen we aan het 
beginpunt van de moderne dierkunde. Veel van zijn 
walvisprenten worden in het boek gereproduceerd. 
Dat de werkelijkheid soms niet al te nauw wordt ge¬ 
nomen behoeft geen betoog. Het potje koken van 
twee matrozen op de rug van een walvis, die zij voor 
een eiland hielden, is hiervan een duidelijk voor¬ 
beeld. Aan de andere kant is de afbeelding van het 
flensen van een walvis op de vaste wal, met een 
doedelzakspeler voor de arbeidsvitaminen, zeer goed 
getroffen. 
Vervolgens worden enkele recente gevallen besproken 
waarbij dolfijnen mensen hebben geholpen of opzoch¬ 
ten. Het bekendste dier is wel "Pelorus Jack", een 
dolfijn die de scheepvaart bevorderde tussen Nelson 
en Wellington aan het begin van deze eeuw in Nieuw- 
Zeeland. Het dier loodste de schepen door het ge- • 
vaarlijke vaarwater, met sterke stromingen, van het 
ene naar het andere eiland. Het hoofdstuk besluit 
met de beschrijvingen van strandingen van walvissen 
op kusten. De beroemde hollandse plaat van Matham 
wordt gereproduceerd, namelijk die van de stranding 
van een potvis bij Scheveningen. 
Het vierde hoofdstuk, "Whaling with boats and har¬ 
poons", geeft de historie weer van het jachtbedrijf 
van eskimo's en Basken tot het einde van de ameri- 
kaanse potvisjacht in 1924. Uitvoerig wordt de jaag- 
methode van de eskimo's besproken. Basken joegen 
reeds omstreeks 1150 op walvissen, want dan vinden 
wij reeds een belasting op walvisbeen vermeld. Er 
werd gejaagd vlak voor de deur, op de noordkaper, 
tot in de negentiende eeuw. Het voorkomen van wal¬ 
vissen in vele wapens van dorpen en steden in Basken¬ 
land getuigt nog steeds van dit roemrijk verleden. 

De Engelsen gingen omstreeks 1610 ter walvisvaart, 
met behulp van Basken, in de wateren rond Spits¬ 
bergen en later ook Jan Mayen. Hun bedrijf werd 
spoedig overvleugeld door onze landgenoten, die 
zelfs een walstation op Spitsbergen bouwden, Smee- 
renburg, om de traan en andere walvisprodukten 
klaar te maken voor verzending naar huis. Toen de 
stand van walvissen rondom Spitsbergen terugliep, 
verplaatste het bedrijf zich naar open zee en Smeer- 
renburg werd verlaten. Toen ook dit bedrijf nauwe¬ 
lijks meer loonde, kwam tegen het eind van de vorige 
eeuw Sven Foyn's harpoenkanon op de markt, waar¬ 
door het mogelijk werd de vrijwel niet bejaagde 
voorraad vinvissen in de noordelijke wateren en later 
ook in de zuidelijke wateren te gaan vangen. Binnen 
enkele tientallen jaren was het door een onverstandig 
jachtbelëid gedaan met de vinvissen van de noorde¬ 
lijke wateren. Veel aandacht wordt ook besteed aan 
de japanse walvisjagerij. Zij pasten een heel eigen 
techniek toe, nl. het vangen met netten : de walvis 
geraakt in het net, verstrikt zich, moet boven komen 
om lucht te happen en wordt afgemaakt met lansen 
en spiesen. Tot 1909 werd deze techniek toegepast, 
waarna ook hier het kanon zijn intrede deed. Het 
hoofdstuk wordt besloten met de potvisjacht vanuit 
Nantucket, die zich uitstrekte tot in de tropische 
wateren. 
Het vijfde hoofdstuk "The last relics of the old days" 
beschrijft voornamelijk de geschiedenis van de ame- 
rikaanse walvisvaart in het midden van de vorige 
eeuw vanuit New Bedford en Nantucket. Wij krijgen 
een goed idee van het leven aan boord. De matrozen 
hadden het wel, zoals altijd, het slechtst. Het was 
altijd vochtig in hun verblijven, beddegoed en 
kleren waren altijd klam. Het voedsel te sober en 
de betaling gering. Tegenwoordig zouden we geen 
scheepsvolk kunnen aanwerven op dergelijke condi¬ 
ties. Wij krijgen een goed beeld van de toen ge¬ 
bruikte schepen, hun uitrusting en hun bedrijf op 
volle zee. De illustraties zijn, zoals in alle hoofd¬ 
stukken, prachtig en duidelijk. 
Het tiende en laatste hoofdstuk "Some books about 
whales" geeft de titels en auteursnamen, met een 
korte inhoud of beschrijving van tal van boeken 
over de walvissen en walvisvaart weer. Nederlandse 
boeken ontbreken niet, genoemd worden de jour¬ 
nalen van Raven en Kat en Honig's overzicht van 
de nederlandse walvisvaart. 
Samenvattend kunnen wij zeggen dat dit boek een 
waardevolle aanwinst zal zijn voor geïnteresseerden 
in het walvisbedrijf. De prijs is relatief gezien niet 
te hoog voor al het fraais .<ht geboden wordt. 

S. J. de Groot 
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Naples. Hamilton had a tedious job to win her af¬ 
fection but he succeeded at last and Emma was then 
faithful to him with every reason, gratitude included, 
for he "made an honest woman of her". Then Nelson, 
on the crest of the wave after his victory over the 
French at the battle of the Nile, made her his own, 
and she became the mother of his dearly loved daugh¬ 
ter, Horatia. These were Emma's three men, after 
her youthful excursions in London and at Up Park. 
She soon learnt the value, if not the price, of her 
beauty, and surely the men were proof enough of 
her quality. 
It is a pity, though inevitable, that every life of 
Emma emphasizes the neglect she suffered during 
her last years, for this was entirely her own fault. 
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Nelson left her not only a "legacy to his country" in 
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for. A woman created on a more modest scale would 
have made out quite well. Not so Emma. (...) 
Her story loses nothing in the telling in this fresh 
venture into portraiture, which is the result of care¬ 
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and the Gneisenau, though damaged by mines, safely 
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Macartney on his rather humiliating but immensely 
interesting embassy to China. When Macartney was 
appointed governor of the Cape in 1797, Barrow again 
went with him, and put his six years in South Africa 
to good use by exploring and mapping much of the 
interior. But once established as second secretary to 
the Admiralty (where he remained for more than 
forty years) Barrow became the instigator and organ¬ 
iser of other men's travels (. . . ) (The Economist, 
18 April 1970) 

MACKNIGHT, C.C. (Ed.), The farthest coast, 
Melbourne, Melbourne University Press. London, 
Cambridge University Press, 1969. ƒ 25, 20 
Contains accounts of the earliest-known voyages to 
the northern coast of Australia . .. (Uitgevers aan¬ 
kondiging) 

MACDONALD, E,A„, Polar operations. Annapolis, 
Md, , U.S. Naval Institute, 1969 253 p. ill, ƒ 47,75 

PIGAFETTA, A., Magellan's voyage, A narrative 
account of the first circumnavigation. Transl and 
edited by R. A. Skelton, 2 vols. New Haven, Yale 
University Press, 1969 475 p ill, ƒ 432, -- 

REED, A. W, , Captain Cook in Australia, London, 
Bailey Bros, forA.H. Reed, Wellington, 1970 192 p 
47 ill 6 maps ƒ 30,80 

REED, A.H. GA.W, REED (Ed ), Captain Cook in 
New Zealand London, Bailey Bros , for A, H. Reed, 
Wellington, 1970 262 p. 41 ill, maps ƒ 37,10 

ROSS, J.O., This stern coast : The story of the 
charting of die New Zealand coast, London, Bailey 
Bros., for A.H. Reed, Wellington, 1970 277 p, ill, 
ƒ 30,80 

SHARP, A. , The journal of Jacob Roggeveen. London, 
Oxford University Press, 1970 200 p. 3 pit. 1 map 
ƒ 28,- 

SUTTON, H, T, & G. LEWIS, History workshop : 
Sea travel : Across the oceans. London, Cassell, 1970 
48 p. ill. ƒ2,70 

SUTTON, H, To & G. LEWIS, History workshop : Sea 
travel: Voyages of adventure. London, Cassell, 1970 
48 p, ill. ƒ 2,70 

VOYAGES and adventures of La Pérouse Transld. by 
Julius S, Gassner from the 1839 condensed edition of 
F.. Valentin. London, 1969 204 p. ill. ƒ 34,20 

WAGNER, HENRY R. , Sir Francis Drake's Voyage 
around the world. Its aims and achievements. Herdr. 
van de uitg, San Francisco, 1926 Amsterdam, N, 
Israel, 1970 X, 547 p ill. 7 uitsl. krtn ƒ94,— 

WEDDELL, JAMES, Voyage towards the South Pole 
performed in the years 1822-24: Containing an ex¬ 
amination of the Antarctic Sea Newton Abbot, 
Charles & David, 1970 356 p. ill maps new impr. 
of 1827 ed. ƒ 39,75 
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Het schip - scheepsbouw 

ARGYLE . E. Wo , Ships on stamps. Part 1 Royal 
Navy. Chippenham, Picton Publ 1970 48 d ill 
ƒ 3 80 F' 

BATHE, B.W. , British warships, 1845-1945 London, 
H.M.S.O» , 1970 5 2 p,col, ill. ƒ4,40 

BIRT D. H, C PHILLIPS, Ship model testing London 
L. Hill 1970 96 p. 25 ill. ƒ25,20 

BREYER, S, , Schlachtschiffe und Schlachtkreuzer, 
1905-1970; Die geschichtliche Entwicklung des 
Grosskampfschiffs, München Lehmanns Verlag, 1970 
507 S. 922 Abb. ƒ118,70 
Mit solchem Walzer kann man Experten erschlagen, 
Siegfried Breyer, der auf diesem Gebiet kenntnis- ’ 
remhste Genauigkeitsfanatiker weiss es im Zweifels- 
fall stets besser und richtiger, Fast zwanzig Jahre hat 
er sich bemuht, alle Angaben tiber jedes Schlacht- 
schiff jeglicher Nation zusammenzutragen und auf 
die wahren Masse zu bringen; denn oft hatte man sich 
m den nationalen Konstruktionsbüros eben nicht an 
die Hochstvereinbarungen in den internationalen 
Flott en vertragen gehalten. Man stapelte tief beim 
Stapellauf. 
Man plante ins Superlativische, Siegfried Breyer hat 
in Text und Zeichnung (meist im internationalen 
Modellmass-stab 1:1250) nicht nur eine detailge- 
naue Dokumentation jener Schlachtschiffe und 
Schlachtkreuzer, die in Dienst gestanden haben, 
lückenlos zusammengestellt; er hat auch die Plane 
aus den Schubladen geholt, die geandert oder erst 
gar nicht verwirklicht wurden, (...) 
Diese Schiffe wurden nie gebaut; sie waren nicht 
technische, sondern eher schon volkswirtschaftliche 
und gewiss politische Utopie. Ihre Plane, hier erst- 
mals in aller Ausführlichkeit dargestellt, zahlen 
gerade ihrer Ingenieurnüchternheit wegen zu den er- 
staunlichsten Zeugnissen von der Hybris des "Dritten 
Reiches". 
Ahnlich grössenwahnsinnig gebardete man sich in 
Japan, wo die in der Tat grössten Schlachtschiffe 
gebaut wurden, die'Yamato" und die "Musashi"..) 
Diese grössten Schlachtschiffe der Welt von 65. 0Ó0 
Tonnen Typgewicht wogen voll ausgerüstet mehr als 
72.000 Tonnen. 
Und so konnte man seitenlang ins Erzahlen geraten 
(und in diesem Zusammenhang sei an Friedrich Sie- 
burg ermnert, der behauptet hat, dass die Nacher- 
zahlung eine höchsf vornehme Art der Rezension sei). 
Wer es versteht, in der Lakonie von Zahl. Name 
Datum Faktum. wie sie auch im "Weyer" herrscht 
zu lesen zu schmökern und am Nüchtemen seine auf 
Realitat gerichtete Phantasie zu entzünden. der fin 
det in dieser Darstellung der machtigsten Knegsma 
schinerien die je gebaut wurden. Stoff genug für 
Starke Storys, Jedenfalls ist Siegfried Breyers Werk 
uber die Schlachtschiffe und deren leichter gepanzer- 
ten und dafür schnelleren Brüder. die Schlachtkreuzer, 
eine einzigartige Quelle zur Seekriegsgeschichte und 
zur Historie der Schiffbautechmk, >) 
Zn kritisieren gibt's da nichts; allenfalls kann man 
beckmessern. Man hatte vielleicht mehr Uber Feuer- 
leitanlagen und Nachrichtenmittel erfahren wollen. 
Und man mag bedauern, dass man dieses Buch nicht 
einfach durchlesen kann, sondern sich immer wieder 
mit Tabellenchiffren plagen muss. Doch wie sonst 
hatte man solche Stoffülle zwischen zwei Buchdeckeln 
unterbringen können ? (...) 
Der Kenner wird ach jahrelang mit ihm beschaftigen; 
und auch den interessierte Laie wird es mit Gewinn 
studieren, Denn die Kenntnis der Gigantomanie zur 
See gehort zu jenem Schlüsselbund, dessen man be- 
darf, wenn man sicheren Aufschluss Uber die Zeitge- 
schichte erhalten will,(Die Zeit 7. Aug, 1970) 

CHAPMAN, FREDERIK HENRIK AF, Architectura 
navahs mercatoria. Berlin Bielefeld, Delius Clasing. 

ƒ 55 ''l0e ' ofthel768 ed- 52 Schiffsmodellen 

Van dit werk verschenen vertalingen in 1781 in het 
frans, in 1813 in het engels, begin 19e eeuw in het 
russisch en 1864 in het duits. 
De jubileum uitgave die nu verschenen is, ter gele¬ 
genheid van het feit dat de oorspronkelijke editie 
voor 200 jaar verscheen, is een rechtstreekse nieuwe 
vertaling van deze oorspronkelijke Zweedse uitgave in 
modern duits. Het is te beschouwen als een eerbetoon 
aan deze grote Zweed die een groot aandeel heeft ge¬ 
had bij de ontwikkeling van de scheepsbouw in weten¬ 
schappelijke richting. 
Het werk richt zich in zijn huidige uitvoering tot ieder 
die belang stelt in de geschiedenis der scheepsbouw, 
tot iedere geïnteresseerde in de ontwikkeling en be¬ 
ïnvloeding der wetenschap op de 'kunsten' van vroe¬ 
gere tijden en andere belangstellenden in een ver¬ 
zameling scheepsmodellen uit het midden der 18de 
eeuw, voorzien van contemporaine teksten. (Boek¬ 
handels aankondiging) 

COLLEDGE, J.J, Ships of the Royal Navy An his¬ 
torical index. Vol. 2 : Navybuilt trawlers, drifters, 
tugs and requisitioned ships. New iss. Newton Abbot 
David £ Charles, 1970 400 p, ƒ37,10 

COOKE, E W. , Shipping and craft. A facsimile ed. 
London, Masthead, 1970 ill. ƒ 50,35 

DESIGN and economical considerations on ship¬ 
building and shipping. Report of the post-graduate 
course, May 1969 Co-ordinated by J, D van Manen 
Royal Institution of Engineers Wageningen Veen- 
man, 1970 847 p. ƒ 47, — 

DICTIONARY of American naval fighting ships. 
Washington, Office of Naval Operations, Naval 
History Division, Navy Department, 1959 Vol 3 
1969 ƒ 32,50 

DIRKZWAGER, J.M., B.J. Tideman, 1834-1883, 
grondlegger van de moderne scheepsbouw in Neder¬ 
land. Leiden, Brill, 1970 253 p. ill. Proefschrift 
Universiteit van Amsterdam, ƒ 32, -- 

DODMAN, F. E. , Observers book of ships. London, 
Warne, 1970 rev.ed. 192 p, ill. (Observer's 
Pocket S,) ƒ4,40 

FRACCAROLI. ALDO, Italian warships of World 
War L Shepperton, I. Allan, 1970 304 n ill 
ƒ 25,20 

GREENHILL, B, 6 A, GIFFARD, Merchant sailing 
ships : A photographic history. Newton Abbot, David 
£ Charles, 1970 112 p, ill. ƒ 28, -- 

GUTHRIE, JOHN, Bizarre ships of the nineteenth 
century. London, Hutchinson, 1970 212 p. ill ƒ 33, 65 
Some of the wilder eccentricities of the Victorian 
period were the bizarre ships designed at a time when 
the age of sail was giving way to the age of steam, 
(Uitgevers aankondiging) 

HEIDE, G D, VAN DER, Van landijs tot polderland 
Tweeduizend eeuwen Zuiderzeegebied, Amsterdam, 
Strengholt, 1970 3e dr, 675 p 33 p foto's, ƒ 30, — 

HISTORIC ship exhibits in the United States. Washing¬ 
ton. D, Co , Naval History Division, Navy Department. 
1969 72 p. ill 
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JANE's fighting ships 1919. Facs. ed.Newton Abbot, 
David £ Charles, 1970 ƒ 105, -- 
During the war years the belligerent nations imposed 
severe restrictions on what could be published in 
Jane's. No illustrations of Royal Naval ships ap¬ 
peared for five years, so this reprint of the 1919 edi¬ 
tion with its return to prewar completeness of illus¬ 
tration and detailed statistics of dimensions, arma¬ 
ments and all other features of the world's navies 
will be of great value to enthusiasts and specialists. 
For those who possess the reprint of the 1914 edition 
published last year the effects of the war can easily 
be traced. Additional material for this edition in¬ 
cludes details of ships lost in the war, a short account 
of the changes made to British ships since 1914, and 
the inclusion for the first time of aerial photographs 
of ships. The advertisements are still fascinating : 
Krupps of course have disappeared, but Vickers still 
proclaim their readiness to provide. "All types of 
warships, designed, built, engined, arnied and ar¬ 
moured ready for service" in competition with their 
American, French, and Italian rivals. The great 
change in the distribution of naval power brought 
about by the war is laconically related in the ac¬ 
counts of the German fleet at the bottom of Scapa 
Flow and the Russian navy in its post-revolutionary 
chaos. These two, with the navies of the other de¬ 
feated Central Powers, "are relegated to the end 
of this edition on the ground that they cannot be 
considered as effective fighting forces at the present 
moment". The production of the volume is excel¬ 
lent in quality. (TLS 12-2-'70) 

JANE's fighting ships 1969-70. Ed. by R. V. B.Black¬ 
man. London, Low, Marston £ Co, 1969 72 p. ill. 
ƒ 105,— 

JANSSEN, Jj'H. , A proposal for standardized meas¬ 
urements and annoyance rating of simultaneous 
noise and vibration in ships. Delft, Netherlands 
Ship Research Centre TNO, Shipbuilding Depart¬ 
ment, 1969 13 p. (Report 126S) (niet in de handel) 

LANDSTROM, BJORN, Sailing Ships, London, Allen 
£ Unwin, 1970 191 p. ill. A cheaper edition of 
Landstrom's classic The ship, ƒ21,10 

LENTON, H. T., British fleet and escort destroyers. 
London, Macdonald, 1970 Vol. .1; 160 p. ill. ; Vol. II: 
160 p. ill. (Navies of the Second World War S. ) 
each ƒ 11, 20 

LENTON, H. T. , Warships of the British and Comr • ’ 
monwealth Navies. 2nd rev. ed. Shepperton, Ian 
Allan, 1970 288 p. ill. ƒ 23, 50 

LENTON, H. T. , Warships. London, Hamlyn, 1970 
160 p. col. ill. ƒ 3,80 

LLOYD'S Register of Shipping, 1969-70. Appendix. 
London, Lloyd's, 1970 780 p. ƒ42,40 

MACKFORLIST, DANIEL M. , £ ARTHUR NEWMAN, 
Conversion of shipbuilding from military to civilian 
use. London, Praeger, 1970 234 p. 27 figs. 26 tabs. 
(Internat. Econ. £ Developm. S.) ƒ 66,50 

MERCHANT vessels of the United States, 1968. In¬ 
cluding Yachts. Washington, D. C. , G.P.O. , 1969 
1521 p. ƒ53,15 
Contains the names of American merchant vessels 
and yachts which had uncancelled documents on 
January 1, 1968. For each vessel listed, the official 
number, signal and radio-call letters, classification, 
gross and net tonnage, dimensions of the vessel in 
register lenght, breadth and depth, year of build, 
place of build, trade or business in which the vessel 

is engaged, horsepower, name of owner, and home 
port are provided. (Uitgevers aankondiging) 

OCEAN Liners of the past. No. 1 : With Star Triple- 
screw Atlantic Liners "Olympic" and "Titanic". 
London, P. Stephens, 1970, 2nd rev. ed. 176 p. 
173 ill. ƒ 50,35 

PETREJUS, E. W. , Modelling the brig-of-war Irene. 
A handbook for the building of historical ship-models. 
Vert, uit het Nederlands. Hengelo (O. ), De Esch, 
1970 287 p. ill. pits ƒ 67,50, ƒ 7,50 2bldn plano 

REPARATIEFACILITEITEN voor grote schepen in 
Nederland: Een evaluatie van de economische, 
technische en sociale uitvoerbaarheid. Amsterdam, 
F. R. Harris (Holland), 1970 32 p. maps (Associated 
Industrial Consultants Nederland) niet geprijsd 

RONDE en platbodemjachten. Onder red. van T. 
Huitema. Uitgeg. onder auspiciën van de Stichting 
Ronde- en Platbodemjachten. 3e herz. dr. Amster¬ 
dam, Van Kampen, 1970 3e herz. dr. 300 p. ill. 
ƒ 39,50 

SCHAUFFELEN, OTMAR, Great sailing ships. London, 
A. Coles, 1969 279 p. 150 ill. O.t. Die letzten 
grossen Segelschiffen ƒ 53, -- 
Herr Schauffelen tells how he developed a passionate 
interest in sailing ships and was led to produce this 
finely illustrated account of the 150 of them which 
still survive throughout the world. There is a detail¬ 
ed account of the history, dimensions, equipment 
and present whereabouts and use of each major vessel. 
The many monochrome photographs bring out the 
startling and stirring beauty peculiar to ships under 
full sail. The new enthusiast will be helped consider¬ 
ably by the short but clear accounts and diagrams of 
the various types of ships and their rigs. A more clear¬ 
ly defined order of treatment and a simple alphabeti¬ 
cal index would have made for easier reference. 
(TLS 26-2-’70) 

SCHEEPSBOUW 1966-1967. 's Gravenhage, Staats¬ 
drukkerij en -uitgeverij, 1970 38 p. ƒ 5,40 

SIGWART, E. E. , Royal fleet auxiliary: Its ancestry 
and affiliations 1600-1968. London, Coles, 1969 
234 p. ill. ƒ 39,75 

SMOLAREK, PRZEMYSLAW, Studia nad szkutnictwem 
Pomorz Gdanskiego X-XIII wieku. Gdansk, Wydawnictwo 
Morskie, 1969 409 p. ill. pits tab. with English sum¬ 
mary. (Prace Muzeum Morskoego Gdansku, Tom III) 
Early mediaeval boat-building in Pomerania and 
Gdansk 

SPRATT, H. P. , Merchant steamers and motor ships: 
Catalogue. London, Science Museum, 1970 154 p. 
13 ill. new impr. ƒ3,80 

STEVENS, L. A. , The Elizabeth : Passage of a Queen. 
London, Allen £ Unwin, 1970 256 p. ill. ƒ 28, -- 

TANKER Register 1970. London, Clarkson, 1970 
XXVI, 398 p. ill. tab. ƒ100,-- 

WEYERS Flottentaschenbuch 1969/70. Herausgeg. 
Gerhard Albrecht. MUnchen, Lehmanns Verlag, 
1970 447 S. 1188 Schiffsskizzen, Deckplane, Flug- 
zeugskizzen 329 Photos ƒ 86,20 f v 
4070; 
Im fllnfzigsten Jahrgang nun liegt dieses Standard- 
werk vor, das im Jahre 1900 zum ersten Male er- 
schien. Es sollte nach dem Vorbild von "Jane's 
Fighting Ships", dem britischen "Klassiker" dieser 
Art, wie sein erster Herausgeber, der Kapitanleutnant 
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ausser Diensten Bruno Weyer, im Vorwort zur 25„Aus- 
gabe schrieb, "unserer Marine ein für Kriegs- und 
Friedenszeiten nützliches Hilfsmittel" sein; und : 
"Handlich in der Form und Ubersichtlich im Inhalt 
sollte es Auskunft geben über alle Flotten, wie über 
jedes Schiff und Fahrzeug, " Es wurde weit mehr als 
nur Handwerkszeug für Seeoffiziere. Langst gibt es 
den Fachleuten, Militars wie Politikern, und auch 
den ship-lovers'den vollstandigsten und genauesten 
Einblick in die Struktur der Flotten aller Lander; und 
heute wie damals ist "jedes Schiff und Fahrzeug" in 
den Tabellen voller Kürzel, Zeichen und Ziffern 
aufgeführt. Es ist, woftlr auch eine amerikanische 
Ausgabe dieses Musterexemplars deutschen Perfek- 
tionsstrebens spricht, ein in seiner Art konkurrenz- 
loses Handbuch. 
Zum Fflnfziger-Jubilaum ist es weiter perfektioniert 
worden. Besseres Papier lasst Zeichnungen und Auf- 
nahmen noch scharfer erscheinen. Eine farbige Flag- 
gentafel ist hinzugekommen. Und man hat eine 
"Tradition" wieder aufgenommen: Beschlossen wird 
das Buch mit einem Aufsatz über "Marinepolitik". 
Es enthalt argerliche, weil unnötig apologetische 
Satze und pathetische Wendungen wie "in vorder- 
ster Front"; und zu allem subjektiven Überfluss wer¬ 
den in dem "Rückblick" auch noch Zensuren verteilt: 
"Das geringe Interesse, das die britische Regierung 
ïhrer Marine zuwendet. .) Alexander Rost, 
(Die Zeit 7. August 1970) 

WEYERS Taschenbuch der Kriegsflotten 1922. Mün¬ 
chen. Lehmanns Verlag, 1970 410 S. 357 Abb. 
2 farbige Flaggentafeln ƒ 48,70 

WOOD, G. (Ed. ), Marine design international 1969, 
London, Shipbuilding and Shipping Record, 1969 
96 p. ƒ 6,60 

Haven- en zee werken 

DEKKER, D. , Ontwikkelingsgeschiedenis en be¬ 
schrijving der gemeente Den Helder. Zaltbommel, 
Europese Bibliotheek, 1970 346 p. 2 pltn map 
ƒ 49, 50 Herdruk van de uitgave 1875 

HAMILTON, O. & W. HAMILTON, Royal Green¬ 
wich : A guide and history to London's most historic 
borough. London, The Greenwich Bookshop, 1969 
279 p. ill. ƒ 30, - 

HAVEN van Rotterdam, 1930-1968; statistisch over¬ 
zicht - Hafen von Rotterdam, 1930-1968; statistische 
Ubersicht - Port of Rotterdam, 1930-1968; statistical 
review - Port de Rotterdam, 1930-1968; revue sta- 
tistique, Rotterdam, Stichting Havenbelangen/Haven- 
bedrijf der gemeente Rotterdam, 1969 40 p, ill, maps 
tab, (niet in de handel) 

KIRSCHNICK, P. , Der Wandel in der ökonomischen 
Bedeutung der grossen europaischen Seehafen im 20. 
Jahrhundert. Kiel, Institut für Weltwirtschaft an der 
Universitat Kiel, 1939 266 p. 

MORRIS, JAMES, The great port: A passage through 
New York. London, Faber, 1970 ill, ƒ25,20 

ORAM, R. B. , The dockers' tragedy, London, Hut¬ 
chinson, 1970 206 p. ill, ƒ19,60 
Colonel Oram came to the Port of London in 1912 as 
a fourth class clerk. In this book he describes the 
Dickensian environment of fear, self-interest and 
brotherhood that still largely persists there. Some 
things have changed since the days when old men 
were told to kneel on the floor out of respect to pass¬ 
ing princesses, when discipline was so strong that no 

one dared use his initiative, and a conspiracy of cheat- 
mg was the only way to keep out of trouble But many 
of the old habits have stuck even when the first fork¬ 
lift trucks and most recently containers have revolu¬ 
tionised the cargo handling methods, that had remain¬ 
ed unchanged for 3, 000 years In some ways the docks 
have got the worst of both worlds Because of redun¬ 
dancies, affluence has failed to remove fear At the 
same time labour's improved bargaining position has 
affected extortion merely by putting the boot on the 
other foot. (...) 
It seems extraordinary that port employers failed to 
realise that dockers' patterns of behaviour were too 
deeply rooted to be eradicated overnight by affluence 
Now they are paying men £2,000 each to leave the 
docks. But they fail to realise that men will not work 
to order as simply as machines. Employers' habits, 
such as the tradition of ignoring labour relations, die 
hard too. 

All this emerges from Colonel Oram's narrative of a 
life concerned with docks. He reminds us how readily 
the dockers responded to proper leadership in war¬ 
time, He explains how in peacetime Tolpuddle is 
never far from Tilbury and when gangs are negoti¬ 
ating rates of pay it is the trouble-makers who find 
it easiest to get the kudos. But in view of all this 
sympathy for the dockers' side of the story it is 
amazing how lenient Colonel Oram is with the em¬ 
ployers who created this situation, "My colleagues 
and I can plead, 1 he says, "to being so occupied 
with the. physical changes for which we were daily 
responsible that we could not see two decades ahead " 
And elsewhere ; "No employer can be censured for 
not being beyond his age in his treatment of his staff." 
This sentence epitomises the difference between the 
old and new approaches to management the one 
involved in maintaining standards and the other in 
improving them, even at a cost. That is what a dy¬ 
namic society and a high growth rate are all about. 
(The Economist 28 Febr 1970) 

PORTSMOUTH during the great French War, 1770- 
1800, Portsmouth, Portsmouth City Council, 1970 
22 p. ill. ƒ 3,15 

Stuurmanskunst 

ACTA cartographica, A serial reprint of monographs 
and studies of a cartographical-historical nature, 
gathered from periodicals since 1800. Annually ca 
1500 p. divided into 3 vols. Amsterdam, Theatrum 
Orbis Terrarum, 1970 3 vols. ƒ 244,50 

BRICKER, CH,, De glorie van de cartografie : een 
geill. overzicht van kaarten en kaartenmakers. Vert, 
door J. G, Baggerman, Amsterdam,etc. , Elsevier 
1969 240 p, ill. ƒ 32,50 

BRUG, J.B. VAN DEN & W. A. WAGENAAR , An ex¬ 
perimental simulator for the manoeuvring of surface 
ships. Delft, Netherlands Ship Research Centre TNO, 
Shipbuilding Department, 1969 13 p, (Communica¬ 
tion, 18 S) niet in de handel 

CRONE, ERNST, Astronomische plaatsbepaling op 
zee ten behoeve van de watersport. Amsterdam, Van 
Kampen, 1970 96 p. ill. 

GLADWIN, T, , East is a big bird. Navigation and 
logic on Puluwat Atoll. Cambridge, Mass., Harvard 
Univ. Press, 1970 320 p. ill. maps ƒ34,70 

KOEMAN, C. (Ed.) Atlantes neerlandici. Biblio¬ 
graphy of terrestial, maritime and celestial atlases 
and pilot books, published in the Netherlands up to 
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1880. Amsterdam, Theatrum Orbis Terrarum, Vol. 3: 
Merula-Zegers, 1970 XXVI, 222 p. 12 p. foto's 
ƒ 203,-- 

KEULEN, JOHANNES VAN & GERARD VAN KEULEN, 
De nieuwe groote ligtende zee-fakkel. Facs. ed of 
the ed. Amsterdam, 1716-1753. Amsterdam, 
Theatrum Orbis Terrarum, 1970 Vol. 1-2, 638 p. ill. 
7 maps set of three ƒ 1980, -- 

OSLEY, A. S. , Mercator. A monograph on the let¬ 
tering of maps in the 16th century Netherlands, with 
a facsimile and a translation of Mercator's treatise 
on italic handwriting and a translation of Ghim's 
"Vita Mercatoris". London, Faber & Faber, 1969 
210 p. 65 ill. ƒ 85, — 

PATERSON, W. B. , Red book of marine engineering 
questions and answers. 1968 ed. Cambridge, Md, , 
Cornell Maritime Press, 1969 390 p. ƒ 23,-- 

SKELTON, R. A. , Explorers' maps. London, Spring 
Books, 197 0 3 37 p. 219 ill. ƒ 19,60 

TABLES from American practical navigator (Bow- 
ditch). Washington, D. C. , G.P.O. Publ. , 1969 
1058 p. ƒ18,40 
For the convenience of the navigator, 34 naviga¬ 
tional tables from the American Practical Navigator 
(Bowditch) have been extracted and published sepa¬ 
rately in this volume. These tables have been speci¬ 
fically selected, prepared and designed for shipboard 
use. They consist of various conversion, piloting, 
traverse, meteorological, mathematical, specialized 
celestial sight reduction, and other tables usefull to 
the mariner. (Uitgevers aankondiging) 

UNITED STATES NAVY BUREAU, Basic optics and 
optical instruments. London, Dover Publ. 1970 
480 p. ƒ 16, 25 

WILLIAMS, J. ; J. J. HIGGINSON & J D ROHRBOUGH, 
Sea and air. The naval environment. Annapolis, Md. 
U. S. Naval Institute, 1968 362 p. ill. ƒ49,90 

WYLIE, F. J., Choosing and using ship's radar. 
London, Hollis & Carter, 1970 160 p. ƒ 25,20 

ZUIDWEG, J. K. , Automatic guidance of ships as a 
control problem. Delft, Waltman, 1970 136 p. fig. 
(Proefschrift T. H. Delft) 

Zeerecht - Recht van de zee 

BLUNTSCHLI, J. C. , Das Beuterecht im Krieg und 
das Seebeuterecht insbesondere. Eine völkerrecht- 
liche Untersuchung. Nachdruck der Ausgabe Nörd- 
lingen, 1878 Amsterdam, Rodopi, 1970 176 S. 
ƒ 30, - 

BÖHME, ECKHART, Tankerunfalle auf dem hohen 
Meer. Die Zulassigkeit staatlicher Massnahmen zur 
Gefahrenabwehr. Frankfurt am Main, Metzner, 1970 
92 S. (Werkhefte. Schriftenreihe der Forschungs- 
stelle für Völkerrecht und auslSCndisches öffentliches 
Recht der Universitat Hamburg, 13) ƒ11,70 

DIETRICH, U.R. , Die Haftung des Reeders und 
ihre gesetzliche Beschrankung unter besonderer Be- 
rücksichtigung des BrUsseler Abkommens von 1957. 
Zurich, Schulthess, 1969 XXVIII, 131 p. (ZUrcher 
Beitrage zur Rechtswissenschaft, 319) ƒ19, 55 

FATTAL, A. , Les conférences des Nations Unies 
et la Convention de Genève du 29 avril 1958 sur 

la mer territoriale et le zone contique, Beyrouth, 
Librairie du Liban. 1968 318 p, (Bibliothëque de 
1'Association libanaise des sciences juridiques, 
tome 4) ƒ 28, — 

McGUFFIE, KENNETH C., Admiralty practice. 
2nd.Supplt. London Stevens & Sons 1970 IX, 
50 p. (British Shipping Laws, vol. 1) ƒ 17, 10 

MALLISON Jr. , W T. , Studies in the law of naval 
warfare : submarines in general and limited wars. 
Washington, G.P.O., 1968 XVI, 230 p„ (Naval War 
College. International law studies 1966, vol. 58 (59) 

NORTH Sea continental shelf cases (Federal Republic 
of Germany/Denmark; Federal Republic of Germany/ 
Netherlands). Judgment of 20 February 1969. Reports 
of judgments, advisory opinions and orders, Affaires 
du plateau continental de la Mer du Nord (Républi- 
que fédérale d'Allemagne/Danemark; République 
fédérale d'Allemagne/Pays-Bas). Arrêt du 20 février 
1969. Recueil des arrêts, avis consultatifs et ordon- 
nances. International Court of Justice/Cour interna¬ 
tionale de Justice. Leiden, Sijthoff, 1970 535 p 
(C.I.J., no. 327) ƒ 27,-- 

De schepeling - Het leven aan boord 

JOHNS, W.E, 6 R. A. KELLY, No surrender : The 
story of William E. Johns, D.S.M chief ordnance 
artificer and how he survived after the eventual 
sinking of H.M, S. "Exeter" in the Java Sea in 
March 1942. London, Harrap, 1969 224 p, ƒ 17,10 

LIFE aboard a British privateer. The journal of Cap¬ 
tain Woodes Rogers. London, Conway Maritime 
Press, 1970 facs. ed. of a rev ed. originally publ. 
in 1889, 155 p. 19 ill. ƒ 28,-- 

MERRIEN, JEAN, La vie quotidienne des marins 
au Moyen Age. Des Vikings aux galères, Paris, 
Hachette, 1969 278 p. ill. ƒ17,20 

MERRIEN, JEAN, Le légendaire de la mer. Croyan- 
ces et superstitions d'hier et d'aujourd'hui, Paris/ 
Grenoble, Arthaud, 1969 371 p, ill, ƒ18,50 

STEENSMA, WILLEM, De radio medische dienst 
vaiï het Nederlandsche Roode Kruis voor de scheep¬ 
vaart. Rijswijk, Drukkerij Levisson, 1969 129 p. 
(Proefschrift V.U. Amsterdam, niet in de handel) 

WINTON, JOHN (Ed.), The war at sea, London, 
Arrow Books, 1970 60 p. ƒ7,10 
A antology of personal experience (Freedom's 
battle, vol. 1) 

Zeesport 

NICHOLSON, JOHN, Great years in yachting, 
London, Nautical Publ, , 1970 240 p, 30 ill 
ƒ 28,- 

ROSE, ALEC, Met "Lively Lady" de wereld rond, 
Bew, door Thomas W. Ferguson, Hoorn, West- 
Friesland, 1969 202 p. 16 p, photo's ƒ12,90 

SCHEPENREVUE : In Nederland gebouwde en ge¬ 
ïmporteerde zeil- en motorjachten. Samengesteld 
door H. Reeder, Hilversum, De Boer, 1969 224 p 
ill. ƒ7,50 
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SYTEMA J. , Zeezeilen en het zeilen op stroom en 
wad Met vele tekeningen en foto's. Amsterdam. 
Veen, 1969 143 p. ill. ƒ16,75 

TETLEY. NIGEL, Trimaran solo. London, Nautical 
Publ. , 1970 176 p. 52 black and white ill. , 12 col 
photos 15 sketches, 11 maps ƒ 28, -- 
A vivid account of the author's dramatic bid to win 
the Sunday Times non-stop round the world single- 
handed race. (Uitgevers aankondiging) 

TOMALIN, NICHOLAS & RON HALL, The strange 
voyage of Donald Crowhurst. London, Hodder & 
Stoughton, 1970 256 p. ill. maps ƒ21,30 
The abandoned yacht of Donald Crowhurst, partici¬ 
pant in the Sunday Times Round-the-World single- 
handed race, had already been found in the Atlantic 
Now the news came (summer 1969) out that despite 
the world-wide interest in his supposed voyage, he 

had never left the Atlantic Ocean (Uitgevers aankon¬ 
diging) 

ZIJDENBOS, B , Zeilend rond de wereld Laren. 
Luitingh, 1969 311 p. ill. ƒ 14.90 

Zee-archeologie 

BARKER, T. F, , Devil's gold London. Nautical 
Publ., 1969 160 p, ill, ƒ19,60 

LEEUWEN, F. VAN, Op de drempel van de diepte 
Amsterdam, etc. , Wereldbibliotheek, 1969 
109 p. ill. ƒ 9,90 

THROCKMORTON, PETER, Shipwrecks and archae¬ 
ology. London, Gollancz, 1970 320 p ill, map 
ƒ 23,50 

VERENIGINGSNIEUWS 

CONTRIBUTIE 1970 

De leden, die hun contributie voor 1970 nog niet betaalden, worden verzocht het bedrag a ƒ 15, -- (leden be¬ 
neden 25 jaar d ƒ 7, 50; leden buiten Nederland woonachtig i ƒ 16, 50) over te maken op girorekening nr 
293591 van Mej. A.M.P. Mollema te 's-Gravenhage of op haar bankrekening bij de Algemene Bank Nederland, 
Tournooiveld 5, 's-Gravenhage. 

JAARVERSLAG 1969 

Leden 

In 1969 breidde de Vereniging zich uit met 190 nieuwe leden, zes personen bedankten voor het lidmaatschap, 
één lid verdween spoorloos. Wij ontvingen bericht van het overlijden op 5 december 1969 van de heer J. 
Dieperink,oud-gezagvoerder van de Stoomvaartmij "Nederland". Behalve de heer Dieperink willen wij hier 
tevens herdenken de twee leden, die de Vereniging in het voorjaar van 1970 ontvielen. Op 4 maart Jhr M L, 
van Geen, oud-burgemeester van Putten, en op 24 maart Jhr Mr L. H. L. de Stuers, oud-vertegenwoordiger van 
de Stoomvaartmij "Nederland". Mag ik U om een ogenblik stilte verzoeken. 

Op 1 januari 1970 telde de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 393 leden. 
Het jaar 1969 was beslissend voor het "bestaan" of "niet-bestaan" van de Vereniging. Reeds in de herfst van 
1968 werd duidelijk dat onze financiële basis zo smal was, dat zonder een geduchte verbreding van de grond¬ 
vesten het gehele bouwwerk dreigde in te storten. Wij hebben getracht een hechtere fundering te leggen en 
wel in de eerste plaats door uitbreiding van het aantal leden. Daaraan is hard gewerkt. In eerste instantie 
werd een beroep gedaan op de eigen leden - niet zonder succes, want velen brachten een nieuw lid aan Ver¬ 
volgens richtte het Bestuur zich tot de buitenwereld. Er werden circulaires opgesteld, contact genomen met 
gelijkgezinde verenigingen, adressen-materiaal verzameld en tenslotte ging een groot aantal rondschriifbrieven 
in zee. 
Verheugend is dat niet alleen georganiseerde propaganda leden aantrok. Een spontaan, door een enthousiast lid 
gepubliceerd artikeltje in het tijdschrift "Ons Zeewezen" bracht de Vereniging aanwas. Waarderende besprekin¬ 
gen van ons tijdschrift in de "Bijdragen en Mededelingen betreffende de Geschiedenis der Nederlanden" en in 
het "Tijdschrift voor Geschiedenis" hadden hetzelfde gevolg. Het uiteindelijk resultaat - of neen ! wij zijn nog 
niet aan het einde - liever dus: het directe resultaat overtrof alle verwachtingen. Van 187 bij het begin van de 
systematische werving, een groei tot 393 leden op 31 december 1969: in ruim een jaar dus een verdubbeling 
van het ledental. En op het ogenblik zijn wij de 400 al ruim gepasseerd. Hiermee is, menen wij, een rede¬ 
lijke bestaansmogelijkheid voor de Vereniging geschapen; haar bestaansrecht zal zij telken jare opnieuw door 
haar activiteiten moeten bewijzen. 

Het leek het Bestuur niet raadzaam, zo lang niet zeker was of de Vereniging het financieel zou bolwerken, 
nieuwe projecten op stapel te zetten - al zijn wij ons de wenselijkheid daarvan terdege bewust en staan wij 
voor suggesties van leden gaarne open, 

De bestaande werkzaamheden werden met veel animo voortgezet. 
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Jaar vergadering 

De jaarvergadering is de hoogtijdag in het Verenigingsleven. 
Op 19 april 1969 verzamelde een record-aantal van 70 deelnemers (55 leden en 15 introducés) zich in het ge¬ 
bouw van de Scheveningse visafslag om zich te verdiepen in enkele aspecten van de geschiedenis der Nederlandse 
zeevisserij. De boeiende voordracht van Dr H. A. H. Boelmans Kranenburg over "Netten en schepen in de visserij", 
welke traditie-getrouw ten behoeve van de afwezigen later in de Mededelingen werd opgenomen, lokte zoveel 
vragen uit, dat de voorzitter tenslotte wegens tijdgebrek het debat moest afbreken. Na de lezing kregen de aan¬ 
wezigen gelegenheid zich met eigen ogen te vergewissen welke utiliteiten Scheveningen zijn vissers biedt. De 
Scheveningse haven met de nieuwe binnenhavens en aan de hand van tentoongestelde maquettes de plannen voor 
de verbetering van de havenmond werden bekeken, evenals het moderne gebouwencomplex van de visafslag, de 
aanvoer- en expeditie-hallen en het ultramoderne electrische mijn-systeem. De ondernemendste leden beklom¬ 
men de semaphoor en genoten evenzeer van de interessante uitleg als van het prachtige uitzicht. Reddingswerk 
ter zee bij schipbreuk of andere scheepsrampen werd door middel van twee, met moderne hulpmiddelen uitge¬ 
ruste reddingboten - één in haar bergplaats, één aan de kade van de binnenhaven gemeerd - aanschouwelijk 
gemaakt. 
Na de lunch, toepasselijk met die nacht vers aangevoerde vis, had de eigenlijke jaarvergadering plaats. Hoofd¬ 
schotel was de financiële impasse. Hoewel door het Bestuur - te optimistisch, zoals later bleek - een contributie¬ 
verhoging wel wenselijk, maar niet onmiddellijk dringend noodzakelijk werd geacht, besloot de vergadering met 
bijna algemene stemmen een dergelijke verhoging met ingang van 1 januari 1970 in te voeren. Gezien de verdere 
financiële ontwikkeling was dit een wijs besluit. 
Door de late aankomst van de ferry-boat "Duke of Holland" van de Norfolk Line, moest de volgorde van het 
verdere programma worden omgezet. Zo toog men eerst naar de Haagse Zeestraat om zich, in Panorama Mesdag, 
vó6r het ouderwetse, zo charmante tafereel in de ruimte, op de duinen bij het 19de eeuwse Scheveningse vissers¬ 
dorp te wanen. Opnieuw was de tijd spelbreker. Met een zeer gereduceerd gezelschap had tot slot een vluchtige 
bezichtiging plaats van de "Duke of Holland", het scheepje door een ondernemende Westlandse kweker aange¬ 
kocht om zijn groente en fruit 's morgens vroeg vers op de Engelse veiling aan te voeren en uitgegroeid tot een 
geregelde veerdienst op Engeland met gevarieerde cargo en passagiers-accommodatie. Met dit bezoek kwam 
een eind aan een veelzijdige en ook zeer geanimeerde jaarvergadering. 

De Mededelingen 

Over het wel en wee van de Mededelingen zult U liever dan van mij rechtstreeks "from the horses' mouth" horen. 
Namens de redaktie zal Drs Bruijn zo direct over ons periodiek verslag uitbrengen. Slechts wil ik opmerken, dat 
de Cumulatieve Inhoudsopgave der gezamenlijke nummers, die nieuwe leden gratis ontvangen, ten zeerste de 
verkoop van losse nummers bevordert. Het zal U niet verwonderen dat één van de artikelen uit de vaardige pen 
van onze voorzitter, "best-seller" werd; dat het juist de bijdrage over de Bloedvlag betreft, verbaast U misschien 
wel. 

Andere publicaties 

De onder auspiciën van onze Vereniging door de uitgeverij "Graphic" te Amsterdam verzorgde facsimile-uitgave 
van het AUgemeines Wörterbuch der Marine" in 4 delen van Johann Hinrich Röding kwam van de pers. Ondanks 
enkele schoonheidsfoutjes ziet het werk er goed uit en het zal zijn nut zeker bewijzen. De gunstige ontvangst 
door het publiek heeft "Graphic" doen besluiten de serie met een nieuw werk voort te zetten, nl. een heruitgave 
van Nicola es Witsen "Aeloude Scheepsbouw", wederom onder auspiciën en met practische hulp van onze Vere¬ 
niging. Hierdoor zullen de leden de gelegenheid krijgen tegen een sterk gereduceerde prijs op dit boek in te 
tekenen. 

Contacten in Nederland 

In de wetenschappelijke wereld van Nederland begint de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis een eigen 
plaats in te nemen. Alle Nederlandse musea, die over een zeehistorische collectie beschikken, hebben het nut¬ 
tig gevonden lid van de Vereniging te worden. 
Met verenigingen, die in hun doelstellingen raakvlakken met de onze hebben, bestaat een geregeld contact, 
hetzij met de Vereniging als zodanig, hetzij in de persoon van één of meer van onze bestuursleden. Hetzelfde 
geldt voor een aantal officiële instanties. Ik denk in deze aan de Commissie voor Zeegeschiedenis van de Kon. 
Akademie van Wetenschappen, aan het Bureau Maritieme Historie van de Marinestaf, aan de Linschoten- 
Vereeniging, de Nederlandse Vereniging voor Zeerecht en andere. Daar is uiteraard in de eerste plaats het 
contact met ons overkoepelend orgaan, het Nederlands Comité voor Geschiedkundige Wetenschappen, tegen¬ 
woordig het Nederlands Historisch Genootschap. Zo werd op haar 16de Congres, op 12 april 1969, op ons ver¬ 
zoek een sectie zeegeschiedenis, waarin aanvankelijk niet was voorzien, ingelast. Op de bijeenkomst van deze 
sectie, die door één van onze bestuursleden werd voorgezeten, voerden twee van onze leden, Mr H. A. van Ee 
over de Admiraliteit te Vere in de 16de eeuw, en Drs Ph.M. Bosscher over Hoorn als basis van maritieme macht 
tot 1578, het woord. 
Behalve officiële contacten, hebben ook vele particulieren - van schooljongens tot hoogleraren, maar ook 
marinemannen en mensen van de koopvaardij; journalisten, schrijvers en uitgevers, de weg voor inlichting of 
bemiddeling naar onze Vereniging gevonden. 

Internationaal contact 

Het is verheugend dat zich onder de vele nieuwe leden ook weer een aantal buitenlandse bibliotheken, musea 
en universiteiten bevinden. Zodra het is gelukt de Mededelingen een meer internationaal tintje te geven, en 
de plannen daarvoor zijn in een vergevorderd stadium, willen wij welbewust het buitenland in onze werving be¬ 
trekken. Een Franse, Duitse en Engelse versie van onze befaamde rondschrijfbrief zijn in de maak. 
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Het contact met onze moeder-organisatie, de Commission Internationale d'Histoire Maritime, was, zoals steeds 
aangenaam, maar weinig doeltreffend, De ambitieus opgezette congressen, zijn voor Nederlandse beurzen te 
kostbaar Op de samenkomst op de Ausonia dit jaar in de Middellandse Zee, waren dan ook geen Nederlanders 
aanwezig Bovendien blijkt het zeer moeilijk inzicht te krijgen van het op deze congressen behandelde, De pu¬ 
blicatie der rapporten vindt langzaam plaats, zijn ze eenmaal uit, dan ontvangen de nationale sub-commissies 
geen exemplaren. Wij kunnen niet veel anders doen dan het uitkomen van deze compte-rendus in de biblio¬ 
grafische afdeling van de Mededelingen vermelden. 

Het Glossa ire Nautique van jal 

Wel bestaat een intensieve samenwerking met Parijs inzake de heruitgave van Jal's veeltalig woordenboek. 
Helaas heeft Z. W O het afgelopen jaar voor de laatste maal een subsidie voor het Nederlandse aandeel ver¬ 
leend Wij hopen, dat onze pogingen een andere financiële bron aan te boren en daarmede de medewerking 
van de heer W. Voorbeijtel Cannenburg de laatste expert op het gebied van de oude zeiltermen, te behouden, 
succes zullen hebben, Temeer vanwege de Franse waardering voor het Hollandse aandeel, uitgedrukt in de zin: 
"Le magnifique dossier des équivalents néerlandaises" 
Met deze Franse loftuiting wil ik ons jaarverslag eindigen Terugziend op het werk van de Vereniging in de 
negen jaar van haar bestaan, geloof ik, dat zij een baken is geworden voor al diegenen, die in Nederland 
belangstelling hebben voor de geschiedenis van de zeevaart. Laten wij met vertrouwen ons tweede lustrum 
tegemoet gaan 

JAARVERSLAG 1969 VAN DE REDAKTIE 

Gelijke tred houdend met de spectaculaire groei van het ledental van de Vereniging zagen ook de Mededelingen 
in 1969 de lezerskring uitgebreid worden Misschien zelfs nog sneller, want onder de nieuwe leden zijn diverse 
rijks- en gemeentearchieven en plaatselijke en universitaire bibliotheken, waar de Mededelingen in de lees¬ 
zaal in principe voor iedereen bereikbaar zijn. 
Onder redaktie van Bruijn en Huussen verschenen in 1969 de afleveringen 18 en 19, op de langzaam aan ge¬ 
bruikelijk geworden tijdstippen maart en september. De omvang was beide malen 51 pagina's in offsetdruk. 
Aflevering 19 had twee illustraties De oplage was 550 exemplaren. 
In de opbouw van de inhoud kwam geen verandering. Het hoofdbestanddeel vormden de bijdragen, in totaal 
zes, handelend over uiteenlopende onderwerpen, Mevrouw Meilink-Roelofsz schreef over Artus Gijsels in Oost- 
Azie Bussemaker over de oorlogsvoorbereidingen van de Japanse marine voor de Tweede Wereldoorlog Crone 
- in het Engels - over aspecten van de 16de en 17de eeuwse stuurmanskunst, Vorstman over een afbeelding op 
het grafmonument van Jan van Galen, Boelmans Kranenburg over veranderingen in vistuig en vissersschepen en 
tenslotte Morsink over de juridische nasleep van het opbrengen van de "Nyugat" in 1941. 
De bijdragen worden gevolgd door de rubriek Collecties, waarin ditmaal het marinemuseum in Washington en 
de scheepsvondsten in Bremen en Roskilde aandacht kregen, evenals reeds naar vaste gewoonte de vorderingen 
in de exploratie van de bodem van de IJsselmeerpolders. 
Van groter omvang en van groter afwisseling werden de boekbesprekingen, resp. 8 en 12. Zoveel mogelijk 
werden de nieuwe werken over de Nederlandse maritieme geschiedenis behandeld, maar ook die buitenlandse 
boeken waarvan in het algemeen verwacht mag worden dat er hier belangstelling voor bestaat. Zodoende ont¬ 
vangt de redactie niet alleen ongevraagd van de uitgevers of auteurs boeken, maar vraagt zij die tevens zelf 
aan. Het is verheugend dat vrijwel steeds ook buitenlandse uitgevers hierop zonder meer positief reageren. De 
redactie poogt onder de leden van de Vereniging diegenen te vinden, die voor het te bespreken boek op grond 
van kennis en belangstelling hiertoe gekwalificeerd zijn. De recensent behoudt het gerecenseerde boek, 
De rubriek van nieuw verschenen artikelen en boeken voorziet in een grote behoefte. Zij is voor Nederland en 
voor enkele andere landen de enige, enigszins volledige maritiem historische bibliografie en zij wordt door 
menige particulier en vooral door bibliothecarissen gebruikt als uitgangspunt bij de aankoop van nieuwe boeken 
en tijdschriften. De redaktie vermeldt gaarne met erkentelijkheid dat mejuffrouw Mollema steeds de afdeling 
nieuwe boeken verzorgt. Zelf dépouilleert zij voor de artikelen de tijdschriften en jaarboeken, waarvan de lijst 
al tot meer dan zestig is aangegroeid Het Verenigingsnieuws is meestal van beperkte omvang. 
Het oogmerk van de redactie bij de samenstelling van de Mededelingen is telkens een aflevering van zo geva¬ 
rieerd mogelijke inhoud. Zij gaat er daarbij van uit dat het onderwerp zeegeschiedenis ruim geïnterpreteerd 
moet worden. Bijdragen van militaire, technische, archeologische en kunsthistorische aard zijn even welkom 
als die van economische, sociale, demografische of taalkundige aard, ook ego-documenten Voor zover het 
haar zelf mogelijk is of anders met behulp van deskundig advies worden de bijdragen wel op hun wetenschap¬ 
pelijk belang en kwaliteit beoordeeld Nu door de organisatie voor Zuiver Wetenschappelijk Onderzoek (Z.W O. 
een tegemoetkoming in de onkosten van de Mededelingen verleend wordt, is voor de redactie het behouden 
van dit subsidie een uitdaging, want zij ziet hierin een erkenning van een verantwoord wetenschappelijk niveau. 

Tot slot wil de redaktie gaarne alle leden, die voor de Mededelingen de pen op papier zetten, hiervoor hartelijk 
dankzeggen. Zij verzoekt ook met nadruk om suggesties voor nieuwe artikelen, boeken en besprekingen, De 
voorraad kopij is gelukkig niet krap, maar altijd open voor aanvulling en variatie. 

(Het jaarverslag van de Vereniging werd tijdens de jaarvergadering op 2 mei 1970 te Hardinxveld-Giessendam 
door de secretaresse Mej, Drs A.M.P, Mollema voorgelezen en door de vergadering goedgekeurd; Drs J.R 
Bruijn bracht bij die zelfde gelegenheid het redaktioneel verslag uit. ) 
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NOTEN 

Enkele grepen uit de geschiedenis van de visserij 
van Middelharnis. 

Ter Verantwoording. 
Het kennisnemen van het boek van U. Mijs over de 
Vischafslag te Middelharnis, dat omstreeks 1895 in 
Sommelsdijk verschenen was, was voor mij aanlei¬ 
ding de visserij in genoemde gemeente nader te be¬ 
studeren. Ik gebruikte daarbij vele stukken uit het 
gemeente archief, maar ook enkele uit het alge¬ 
meen rijksarchief. Onderzoekingen in Vlaardingen 
leverden mij zeer weinig materiaal op. 
Ik mag mij gelukkig prijzen, dat ik nog in de gele¬ 
genheid ben geweest enkele oud-schippers te ont¬ 
moeten, waarmee ik over het oude bedrijf heb 
kunnen spreken. 
Van mijn hand zijn reeds enkele artikelen over dit 
bestaansmiddel verschenen, o, m. in het boek 
"Middelharnis, een eilandgemeente" (1954) en in 
het Jaarboek van het genootschap Goeree-Overflak- 
kee (1964), 

Het stoomschip 'Pylades', 1826-1835. 

Toelichting: 
Ter verduidelijking diene, dat in de registratuur van 
de voor dit opstel geraadpleegde archieven van het 
ministerie van Koloniën en van de Staatssecretarie 
bij het genomen Besluit de daarop betrekking heb¬ 
bende rapporten e. d. zijn gevoegd, met als kenteken 
het 'exhibitum1-nummer van het betreffende Besluit. 
Dit heeft tot gevolg dat vele aangehaaide stukken 
door ons met eenzelfde bronvermelding moeten wor¬ 
den aangehaald. Het is daarom eveneens niet uitge¬ 
sloten dat stukken die behoorden bij een eerder ge¬ 
nomen Besluit, destijds uit hun oorspronkelijk ver¬ 
band zijn gelicht om te worden gevoegd bij een vol¬ 
gende beslissing, met als gevolg dat de chronologi¬ 
sche samenhang niet direct blijkt. 

1. Algemeen Rijksarchief (A. R. A. ), archief 
Staatssecretarie 1813-1840 (SS), exh. 16 juni 
1824, nr. 103. Zie ook: M, G. de Boer, Leven 
en bedrijf van Gerhard Moritz Röntgen, Rotter¬ 
dam 1923. 

2. SS, exh. 2 juli 1825, nr. 110. 
3. A. R.A. , Archief departement van Koloniën 

1815-1849 (Kol.), exh. 29 jan. 1824, nr. 28. 
4. A. R. A. , Collectie Baud, nr. 100. 
5. J. J. Backer Dirks, De Nederlandsche zeemacht, 

2 dln. 's-Gravenhage 1890^, II blz. 586. 
6. A. R.A. , Collectie Quarles van Ufford (Quarles), 

inv. nr. 21-1. 
7. SS, exh, 5 febr. 1826, nr. 117. 
8. Kol., exh. 15 febr. 1826, DH 63/52. 
9. Quarles, inv, nr, 21-1 

10. SS, exh. 30 juli 1828, nr. 2. 
11. SS, exh. 29 dec. 1829, nr. 2. 
12. Quarles, inv. nr. 21-1. 
13. SS, exh. 3 juni 1833, Q 16. 
14. Nederlands Economisch Historisch Archief te 

's-Gravenhage, Archief van het etablissement 
Feyenoord 1823-1890, inv. nr. 5, blz. 1361. 

15. Kol., exh. 24 nov. 1834, nr. 37. 
16. SS, exh, 28 nov. 1834, nr 37. 
17. Kol. , 24 nov. 1834, nr. 37, 
18. Kol., exh. 24 jan. 1834, nr, 1. 
19. SS, exh. 6 juli 1834, nr. 23. 
20. SS, exh. 24 aug. 1834, nr. 19. 
21. Kol., exh. 24 nov. 1834, nr. 37. 
22. SS, exh. 28 nov. 1834, nr. 114. 
23. Kol., exh. 10 dec. 1834, nr. 19. 
24. Kol., exh. 24 nov. 1834, nr. 37. 
25. Kol., exh. 22 dec. 1834, nr. 14 

26. Gemeentearchief Rotterdam, Nieuw Notarieel 
archief, inv. nr. 526, fo. 406-412. 

27. Kol. , exh. 10 jan, 1835, nr. 27. 
28. Feyenoord, inv. nr. 5, blz. 1489. 
29. Kol., exh. 26 jan. 1835, nr, 41. 
30. Algemeen Handelsblad, 7 en 9 jan. 1835. 
31. SS, exh. 13 maart 1835, nr. 2. 
32. Feyenoord, inv. nr. 7, blz. 1917. Volgens het 

contract was het ministerie van Koloniën wel 
eigenaar van het schip; de levering zou pas ge¬ 
schieden na aankomst in Batavia. 

33. Quarles, inv. nr. 21-1. 
34. Ibidem. 
35. Feyenoord, inv. nr. 5, blz. 1498. 
36. Feyenoord, inv. nr. 6, blz. 1541. 
37. J.C. Mollema, Geschiedenis van Nederland 

ter zee, deel IV (Amsterdam 1942), blz. 74. 
38. Feyenoord, inv. nr. 6, blz. 1541. 
39. G. J.W. de Jongh, Beschrijving van een ver¬ 

zameling stukken afkomstig van Johannes van 
den Bosch en enige van zijn nakomelingen. 
's-Gravenhage 1968, blz. 8. 

40. A.R.A., Archief Financiën, Amortisatie¬ 
syndicaat, inv. nr. 1850, fo. 176 

41. Nadat voorgaand artikel reeds was geschreven, 
maakte de schrijver kennis met de bijdrage 
'stoomvaart' in: Encyclopedie van Nederlandsch- 
Indië, 2e dr. deel IV (1921) gesigneerd door 
N.M.L. Aldaar vindt men op pag. 113-114 
een kort feitelijk relaas - echter zonder enige 
bronvermelding - van de lotgevallen van de 
Orestes en Pylades. 

-59- 



■ 

■ 






