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ARTIKELEN 

DEN HELDER EN HET NIEUWE DIEP (1770-1822)* 

door Drs. F.J.A. Broeze en Drs. W. M. Jansen** 

I. De geografische toestand. 

Voor een goed begrip van wat in de periode 1770-1822 aan de Helderse wal en het 
Nieuwediep werd verricht, is het noodzakelijk eerst een korte schets van de toenmali¬ 
ge geografische toestand te geven. 1) 
De toegang tot het Marsdiep vanuit de Noordzee bestaat uit een waaiervormig systeem 
van getij geulen, die de neiging hebben in de richting van de wijzers van de klok om te 
zwaaien. Zo was het Spanjaardsgat, dat in de zestiende eeuw al van zuidwest naar west 
omgelopen was, in het begin van de achttiende eeuw de Texelse kust genaderd en daar 
vervolgens verzand. 2) Rond 1600 ontstond op de Haaksgronden, die het Marsdiep tegen 
westerwinden beschutten, de Slenk, die in 1770 in noordwestelijke richting liep en het 
Nieuwe Gat of Noordergat genoemd werd. Van veel betekenis voor de scheepvaart was 
deze geul niet meer; in 1800 was hij eveneens verzand. Ten zuiden van de Haaks trad 
hetzelfde verschijnsel op. Het Landsdiep, dat oorspronkelijk dicht langs de kust had ge¬ 
legen, was van de kust afgezet en tevens ondieper geworden. Voor grote schepen was 
het onbruikbaar; in het midden van de negentiende eeuw verzandde het in de Zuiderhaaks. 
Als compensatie was tussen het Landsdiep en het strand rond 1750 het Schulpegat gevormd, 
dat spoedig op diepte kwam. Van deze geul maakte in 1770 vrijwel het gehele scheep¬ 
vaartverkeer gebruik. Bij de dikwijls heersende noordwesten winden was de doorvaart 
lang niet altijd ongevaarlijk. 
Door de ligging van de verschillende zeegaten kwam de vloed anderhalf uur eerder in 
het Schulpegat dan in het Nieuwe Gat. De eb zette in het Marsdiep al in, terwijl de vloed 
in het Nieuwe Gat nog anderhalf uur moest duren. Een gevolg hiervan was, dat de eb- 
stromen tegen de Helderse wal aangedreven werden. 3) Dit effect werd versterkt door de 
aanwezigheid van twee banken in het Marsdiep aan de Texelse kant, de Horst en de 
Laan, die het water nog meer in het zuiden van het Marsdiep dwongen. 
Een halve mijl ten oosten van Den Helder bevindt zich het Nieuwediep, in 1770 niet 
meer dan een kreek die diende tot ligplaats voor jachten, kagen en andere kleine vaar¬ 
tuigen. Van hier liep de wal door tot aan de Balg. Deze wal heette Zuidwal, het gedeel¬ 
te bij het Nieuwediep de Harssens. Grote schepen zochten hier wel berging tegen het 
ijs, hetgeen wegens het harde slik niet zonder risico was. In de Balg werden vóór onze 
periode schepen gekield en schoongemaakt. Dit was rond 1770 bijna ondoenlijk gewor¬ 
den, de doorgang werd steeds smaller en ondieper. De Balg liep uit in een vork, de 
ene tak, het Amsteldiep, naar het zuidwesten, de andere naar het zuidoosten, het Zui¬ 
der Zwin. Het Amsteldiep versmalde zich tot het Veer, dat tot aan de dijk van de Wie- 
ringerwaard reikte, die men door de zogenoemde Oude Sluis kon binnenvaren. Het 
Zuider Zwin was zeer afwisselend van diepte ("bollig") en dus slecht te gebruiken. 
Om met een groot schip de Zuiderzee te bereiken, moest men een geul verder ooste¬ 
lijk gaan. Daar liep het water tussen het Burgzand en de Oostwal naar de Vlieter, die 
een goede rede voor grote en kleine schepen was. Vandaar kon men via het Wieringer 
Vlaak naar Amsterdam komen. 
De meest gebruikte rede voor zeeschepen was in deze tijd niet, zoals de naam zou sug¬ 
gereren, de Koopvaardersreede - ten oosten van Texel ter hoogte van Oudèschild ge¬ 
legen - maar de rede in de bocht van de Zuidwal, niet ver van het Nieuwediep. 

* Noten achterin, blz. 56 

** Hoofdstuk I-IH werd door Broeze, hoofdstuk IV door Jansen samengesteld in het 
kader van een werkcollege zeegeschiedenis aan de Rijksuniversiteit te Leiden in het 
cursusjaar 1969/70. 
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II. De werken aan de Helderse Wal. 

In de loop van de achttiende eeuw werd het Land van Huisduinen steeds meer door het 
water bedreigd. Eb en vloed knaagden langzaam maar zeker hele stukken van de kop van 
Noord-Holland af. 4) Om het land te behouden was het noodzakelijk de Helderse wal zo¬ 
veel mogelijk te beschermen en te proberen de stromen van de kust af te leiden. Dit 
laatste trachtte men te bereiken door ten zuiden van het Kaaphoofd - op de noordweste¬ 
lijke hoek van het land, dat in 1749 al voor een deel was weggeslagen - een hoofd bij 
Kijkduin aan te leggen, dat in 1751 klaar was. 5) Tussen de twee hoofden werd een acht¬ 
tal kleinere aangebracht. Gedurende enige tijd had dit succes, maar toen eenmaal het 
Schulpegat op diepte gekomen was, verdwenen de landaanwas bij Huisduinen en de klei¬ 
ne hoofdjes snel. 
De situatie ten oosten van het Kaaphoofd was bepaald kritiek te noemen. De grote kracht 
waarmee de getijden op de Helderse wal inwerkten, veroorzaakte in 1771 ernstige ver¬ 
zakkingen. Met zinkstukken, grond en steen wist men de dijk nog te redden. De opzie¬ 
ners van 's Lands zeeweringen van Den Helder en Texel, respektievelijk Leendert den 
Berger en Pieter Harge, stelden een rapport op, waarin twee alternatieven voor de 
toekomst van het bedreigde land werden gegeven. 6) Men kon öf proberen de dijk met gro¬ 
te steenstortingen voldoende te versterken, öf de oude dijk verlaten en erachter een 
nieuwe zeedijk aanleggen. Voor het eerste plan berekenden zij de kosten op ƒ 175.000. 
De Opzichter-Generaal van 's Lands zeewerken, majoor J.van Doeveren, schatte het 
benodigde bedrag op ƒ 250. 000. 7) 
Deze rapporten bereikten via de Gecommitteerde Raden van West-Friesland en het Noor¬ 
derkwartier tenslotte eind 1773 de Staten van Holland. 8) Ruim een maand later, op 21 
januari 1774, besloten de Staten een vaste commissie "tot de zaaken van de Heldersche 
Zeeweeringen" in te stellen. 9) Zij zou het toezicht moeten uitoefenen op de reparaties 
en andere werken, die de zeedijk zouden kunnen redden en versterken. De korte ter¬ 
mijn - waarin bovendien nog de Kersttijd viel - binnen welke de zaak besloten werd, is 
er wel een bewijs voor, hoe ernstig de toestand was en hoezeer dit ook gevoeld werd. 
Niet ten onrechte, want door de winterstormen van dat seizoen was de dijkbreedte van 
32 meter tot niet meer dan acht meter teruggebracht. 
Begin maart 1774 werd de commissie geïnstalleerd. Drie leden kwamen uit het Noorder¬ 
kwartier, onder wie Jan Pan, regerend burgemeester van Medemblik. Verder was er 
Jan Elias Huydekoper van Maarseveen, lid van de vroedschap van Amsterdam en een 
man met grote invloed in deze stad; hij was één van de actiefste commissieleden. Ten¬ 
slotte kwamen twee leden uit de Zuidhollandse steden Rotterdam en Dordrecht. 10) Als 
secretaris fungeerde Nicolaas Groot, de secretaris van Gecommitteerde Raden van het 
Noorderkwartier. Zoals later zal blijken, een licht maar belangrijk overwicht voor het 
Noorderkwartier. 
Deze commissie zou tot 1795 bestaan. Haar routinewerk bestond eruit, in het begin van 
elk kalenderjaar een rapport van Den Berger, dat voor ieder jaar de nodige werken met 
een kostencalculatie aangaf, in ontvangst te nemen en het aan de Staten van Holland voor 
te leggen. Meestal vond men daar de gevraagde gelden te veel; informeel werd dan een 
bedrag aangegeven, waartoe de commissie mocht gaan. Op grond van dit bedrag werd 
een nieuw plan opgesteld, dat dan prompt werd goedgekeurd. Verder kreeg de commis¬ 
sie aan het eind van ieder jaar een rapport van Den Berger, waarin nauwkeurig werd 
opgegeven in hoeverre alle aanbestede werken waren uitgevoerd en hoeveel zij in wer¬ 
kelijkheid hadden gekost. Hierop volgde dan de definitieve afrekening tussen het Noor¬ 
derkwartier - dat in de loop van het jaar alle betalingen gedaan had - en het Zuiderkwar¬ 
tier. Totdat in de Vierde Engelse Oorlog het geld voor andere zaken nodig was, stem¬ 
den de Staten na een aarzelend begin jaarlijks in gemiddeld ƒ 200. 000 S. ƒ 250. 000 toe. 
De commissie toog na haar installatie onmiddellijk aan het werk. De mening van enkele 
experts, onder wie Den Berger, Harge en Pieter (of Pybo) Steenstra, lector in de wis-, 
sterre- en zeevaartkunde aan het Athenaeum te Amsterdam. In mei 1774 was een rap¬ 
port gereed, waarin werd aangedrongen op werken ten bedrage van bijna ƒ 500. 000.11) 
De Staten waren echter niet bereid verder te gaan dan ƒ 137.000, waarin de commissie 
moest berusten. 12) Aan het eind van het jaar was zij dan ook zeer somber gestemd. 13) 
Toen in het volgend jaar de vooruitzichten om een voldoende bedrag van de Staten los 
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te krijgen ook niet erg gunstig leken, schakelde de commissie Willem V in om druk uit 
te oefenen op enige "diffieulteerende leeden", opdat zij met de begroting zouden instem¬ 
men. 14) De stadhouder toonde hier zijn belangstelling voor de werken aan de Helderse 
wal en wist inderdaad de begroting aangenomen te krijgen. 15) In 1775 kon meer dan 
ƒ 300. 000 aan verbetering van de zeewering besteed worden - wat de ramingen van Den 
Berger en Van Doeveren uit 1771 in een merkwaardig licht plaatst! Zelfs zulke enorme 
sommen waren niet voldoende, het jaarlijkse rapport was geheel in mineur. 16) 
In hetzelfde jaar 1775 kwam de commissie in contact met een merkwaardig man, Lau¬ 
rens Brandligt. Deze was in 1723 in Zwolle geboren, vanwaar hij met zijn vader Gerrit 
naar Amsterdam vertrok. 17) In 1739 begon hij te varen als schippers jongen; in korte 
tijd klom hij daarna op tot kaagschipper. Van 1747 tot 1752 voer hij in die functie op 
Zeeland, Brabant, Vlaanderen, Duinkerken, Friesland en Texel. Na 1749 leerde hij de 
navigatie. In de volgende jaren ging hij overzee. Eerst naar de oude Hanzesteden Ham¬ 
burg en Bremen, vervolgens na,ar Denemarken, Zweden, Frankrijk en Engeland. Ten¬ 
slotte, in 1757, werd hij kapitein op een fregat. Hiermee ging hij naar de Middellandse 
Zee en West-Indië. Vermoedelijk kort voor 1770 vestigde hij zich aan de wal, in Am¬ 
sterdam waar hij koopman werd en waar het hem niet slecht verging. Hij was een be¬ 
kende van Huydekoper van Maarseveen, op wiens verzoek hij reeds in 1769 naar Den 
Helder was gestuurd om aan de regering van Amsterdam verslag uit te brengen over 
de toestand aldaar. 
Kennelijk heeft Brandligt zich ook daarna met de situatie bij Den Helder beziggehouden, 
want door bemiddeling van Van Maarseveen werd hij na enige inleidende gesprekken 
uitgenodigd zijn denkbeelden uitvoerig voor de commissie uiteen te zetten. Tijdens dit 
onderhoud, waarbij ook Steenstra aanwezig was, uitte Brandligt de mening, dat het om 
verder verval van de kust tegen te gaan, noodzakelijk was op de Helderse wal en ten 
zuiden van het Kaaphoofd zogenoemde ebhoofden - d. w. z. hoofden die slechts met laag 
water boven het oppervlak uitkomen - aan te leggen. De heren werden het eens en afge-- 
sproken werd, dat de hoofden voortaan volgens Brandligt's ideeën zouden worden aan¬ 
gelegd. 
Wie schetst Brandligt's verbazing en schrik, toen hij het volgend jaar weer in Den Hel¬ 
der kwam en zag wat er in werkelijkheid gedaan was. Vanaf het strand had men in plaats 
van ebhoofden stenen vloeddammen aangelegd, die de stroom niet van de kust afleidden. 
Op de Helderse wal had men het nog bonter gemaakt. De hoofden waren niet zoals afge¬ 
sproken hersteld, maar integendeel geheel uitgerooid en de palen, die er nog hadden 
gestaan, waren tot drie voet diep uitgehakt en uitgegraven. Brandligt besloot nu zelf 
een plan op papier te zetten om Den Helder te redden. 18) 
Grote ravage richtte een stormvloed in 1776 aan. 19) Op één punt kwam het toen zelfs 
tot een dijkdoorbraak. Het volgend jaar werd de schade hersteld, omvangrijke steen¬ 
stortingen werden gedaan en de hoofden weer in hun oude staat gebracht. Nog was ech¬ 
ter de ellende niet voorbij. In 1780 werd een dermate grote bres in de verzwaarde dijk 
geslagen, dat de reparatie niet minder dan 120.000 bossen rijshout en 10.000 last kei¬ 
stenen vergde. 20) In de Staten van Holland hoorde men stemmen, die wanhoopten aan de 
mogelijkheid de wal te kunnen behouden. De reden hiervoor lag in het lage tempo van de 
werkzaamheden, waardoor men nooit het verval zou kunnen bijhouden. In de praktijk 
bleef men doorgaan met enorme steenstortingen. 
Brandligt had betoogd, dat zelfs al zou men 100.000 ton stenen storten, het nog niets 
helpen zou. 21) Ook Jacob Otten Husly, die het bekroonde antwoord schreef op de prijs¬ 
vraag van de Hollandsche Maatschappij der Wetenschappen te Haarlem over de moge¬ 
lijkheid de Helderse wal te redden, dacht er zo over. 22) Het onderwerp voor deze 
prijsvraag was overigens door Van Maarseveen gesuggereerd, die op deze wijze hoop¬ 
te op een definitieve oplossing voor het probleem. 23) Evenals Brandligt een tiental ja¬ 
ren tevoren, pleitte Otten Husly in 1786 voor het aanleggen van ebhoofden door middel 
van zinkschepen. In 1750 zou men deze methode al met succes op Terschelling in prak¬ 
tijk gebracht hebben. 
Werden Otten Husly's ideeën bekroond, uitgevoerd werden ze niet. Wel werden in 1786 
bij wijze van proef de steenstortingen gestaakt, zonder merkbaar gevolg inderdaad. E- 
nige jaren later begon men er echter toch weer mee, hoewel de hoeveelheden lang niet 
zo groot waren als vroeger. In totaal werden in de jaren 1774 tot 1794 stenen voor een 
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bedrag van ƒ 2.500.000 in het water geworpen. 24) Dat de dijk in de jaren na 1780 niet 
geheel bezweken is, moet men waarschijnlijk minder aan deze steenmassa's toeschrij¬ 
ven dan aan de gunstige neveneffecten van de werken, die in die jaren aan het Nieuwe - 
diep werden verricht. 

III. Het Nieuwediep tot 1785, van kreek tot veilige ligplaats. 

Door de steeds verder gaande afkalving van de Helderse wal werd de veiligheid van de 
Texelse rede geringer. De vraag naar een goede ligplaats, die in de winter bovendien 
als bergplaats kon dienen, werd steeds dringender. Omstreeks 1760 was vanaf Hoorn 
op Texel een dijk over de Horst gelegd, waarachter een rede voor grote schepen ont¬ 
stond. 25) Men had echter vervolgens het onderhoud van die dijk verwaarloosd en vijf¬ 
tien jaar later konden op die rede nog maar een paar kagen liggen. Een gunstig neven¬ 
effect van deze verwaarlozing was, dat de stroom vanuit het Nieuwe Gat minder naar 
de Helderse wal werd overgezet. 
Niet alleen de koopvaardij maar ook de marine ondervond buitengewoon veel last van 
het ontbreken van een veilige lig- en reparatieplaats bij het Texelse zeegat. Het kon 
soms maanden duren voordat een schip vanuit Amsterdam in zee was en vice versa. 
Een kleine schade kon een oorlogsschip zo voor een half jaar uitschakelen - wat bete¬ 
kende, dat het een heel seizoen niet ingezet kon worden - waardoor de toch al niet ef¬ 
ficiënt werkende marine nog minder slagvaardig was. 
De admiraliteit van Amsterdam en het bestuur van die stad sloegen de handen ineen. 
Als mogelijke plek voor de haven zag men het Nieuwediep, een uit het Koegras voort¬ 
komende kreek. In de zomer van 1776 reisde een gemêleerd gezelschap naar Den Hel¬ 
der om er een inspectie ter plaatse te houden. Het bestond uit de heren Hendrik Hooft 
Danielsz., burgemeester van Amsterdam, Hartsinck, vice-admiraal, Van Wallendal, 
burgemeester van Monnikendam, J.E. de Witte, directeur-generaal van 's Stads ge¬ 
bouwen te Amsterdam, Schellings, stads-landmeter van Amsterdam, en Brandligt, de 
al eerder genoemde oud-gezagvoerder. 26) Het was op deze tocht, dat Brandligt zijn 
grote schrik kreeg. 
Het doel van de reis was niet onopgemerkt gebleven. Toen het gezelschap per boot Me- 
demblik verliet, werd het door de bevolking van die stad uitgejouwd en naar de duivel 
verwenst. Veel sympathie voor een haven in het Nieuwe Diep bestond er in het Noorder¬ 
kwartier niet! 
De uitkomsten van metingen en peilingen gaven reden tot optimisme; een plan werd ech¬ 
ter niet uitgewerkt. Dit bracht Brandligt ertoe om op eigen houtje een plan op papier te 
zetten. Deze "Memorie wegens het Vaarwater tussen 't Eyland Texel en de Helder; met 
de Formeering eener Haven aldaar" stond weliswaar op naam van De Witte, maar deze 
had slechts de bijgevoegde kaarten getekend. 27) Er bleken nogal wat onnauwkeurighe¬ 
den in het stuk geslopen te zijn, zodat Brandligt enige maanden later, begin maart 1777, 
onder eigen naam een tweede versie opstelde. 28) 
Het plan van Brandligt - men zie hiervoor de bij gevoegde kaart - beoogde zowel de Hel¬ 
derse wal veilig te stellen als een voor grote schepen bruikbare haven in het Nieuwe¬ 
diep te creëren. Het belangrijkste onderdeel van het project bestond uit het graven van 
een kanaal door de Zuidwal en het aan weerskanten leggen van dijken. Aan de westzijde 
zou dit een kapitale zeedijk zijn, die met een lengte van ruim 16 kilometer van Den 
Helder tot de dijk van de Wieringerwaard zou lopen. De andere dijk zou een slaper, 
d.w. z. één die met gewone vloed onder water zou staan, en leidijk zijn. Aan de zuid¬ 
kant zou deze slaper verlengd worden met een dam, die het Amsteldiep moest afsluiten, 
waardoor de dijk aan Wieringen zou worden vastgehecht. Aan de noordkant zou een 
zwaar stenen hoofd op de Harssens gelegd worden. Tevens zou het Nieuwedieper Hoofd 
hersteld worden. 
De bedoeling van deze werken was duidelijk: door het systeem van dijken zou de eb- 
stroom, die anders van het Meir bezuiden Wieringen over de Zuidwal en door het Am¬ 
steldiep terugstroomde, gedwongen worden via het nieuwe kanaal door het Nieuwediep 
te gaan. Hierdoor zou niet alleen het plaatje, dat voor de ingang van de kreek lag, weg¬ 
geschuurd worden, maar ook zou de aldus ontstane haven steeds dieper worden. Na 
niet al te lange tijd zouden 's Lands schepen en die van de beide compagnieën er veilig 
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Kaart 2: Het Nieuwediep, in 1785 door Leendert den Berger getekend- 
de mtgeyocrde werken zijn duidelijk te onderscheiden (foto Universi¬ 
teitsbibliotheek Leiden). 
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kunnen liggen en men zou ze er desnoods ook kunnen kielen en repareren. Het kanaal 
zou voor de binnenscheepvaart een nieuwe, veiliger route naar de Noordhollandse ha¬ 
vensteden zijn. 
Er zouden nog meer heilzame effecten optreden. De ebstroom beoosten Wieringen om 
zou zijn weg kiezen door het Zuiderzwin, dat hierdoor uitgeschuurd en derhalve bevaar¬ 
baar voor grote schepen zou worden. Bovendien zou de afdamming van het Amsteldiep 
dit water langzaam doen verzanden, waardoor de Zuidwal aan Wieringen kon worden 
vastgehecht. In de beschutting van deze zandmassa zouden schepen ook op het Zuider¬ 
zwin een veilige ligplaats kunnen vinden. 
Door de kortere afstand, die de ebstroom ging afleggen, zou eb in Marsdiep en Nieuwe - 
diep ongeveer gelijktijdig optreden. De krachtige stroom, die tussen de pieren van het 
Nieuwediep zou uitlopen, zou die langs de Helderse wal van de kust af kunnen zetten. 
Deze versterkte eb zou bovendien de voorvloed van het Schulpegat kunnen tegenhouden 
en van het strand af dwingen. Hoofden op de Helderse wal en houten schoeiingen op het 
strand van Kijkduin moesten hierbij assisteren en tevens bevorderen, dat zich aan de 
kust weer zand en slik afzette, waardoor het grootste gevaar voor Den Helder zou wor¬ 
den weggenomen. 
Als prettige bijkomstigheid zou door het leggen van de westelijke dijk op de Zuidwal een 
groot deel van het Koegras droogvallen, een 12.000 morgen land (ca. 10.000 ha) van 
even beste kwaliteit als bijvoorbeeld de Beemster. Hiermede zou men een belangrijk 
deel van de kosten kunnen terugverdienen. De totale kosten zouden een kleine ƒ 1.500. 000 
belopen, waarvan ƒ 870. 000 voor de dijken, de dam in het Amsteldiep en het hoofd op 
de Harssens. Verkocht men het land voor ƒ 180,— per morgen, wat geen overdreven 
prijs genoemd mocht worden, dan kon men al quitte spelen. 
Zodra hij zijn project gereed had, stuurde Brandligt het naar de commissie op. Van¬ 
daar vond het stuk ook buiten deze kring snel zijn weg. 
Admiraal Willem van Wassenaar (1712-1783), wiens nagelaten papieren getuigen van 
een grote belangstelling voor alles wat voor de marine van belang kon zijn, kreeg de 
memorie al in de eerste versie onder ogen. Hij zag er veel goeds in, maar vreesde - 
aangezien in Holland alles altijd door talloze handen gaan moest - dat het lang zou kun¬ 
nen duren voordat er iets praktisch ondernomen zou worden. Hij verzocht Hartsinckin 
Amsterdam stappen te ondernemen om het stuk snel ter discussie te stellen. Deze ant¬ 
woordde, dat hij burgemeester Huijgens al had bezocht, die van mening was, "dat die 
saak hoe eerder hoe beter moest wakker gemaakt worden”. Huijgens had er bij hem op 
aangedrongen te proberen het stuk via de burgemeesters Temmink en Boudaan in de 
eerstvolgende vergadering van de Staten van Holland ter sprake te brengen. 29) 
William May (1725-1807), zoon van de naar Holland gekomen Engelse scheepsbouwmees¬ 
ter John May en in deze tijd kapitein bij de admiraliteit van Amsterdam, maakte tijdens 
een kort verblijf in Holland gedurende de winter van 1776/7 enige opmerkingen over 
Brandligt's plan. 30) Hij vreesde, dat zoveel water door het kanaal stromen zou, dat 
dit nauwelijks meer te beteugelen zou zijn. Tevens meende hij, dat de opstellers van de 
memorie - hij zag het stuk eveneens nog in de eerste versie - geen verstand hadden van 
hetgeen nodig zou zijn om van het Nieuwediep een goede, ruime haven te maken. 31) 
Deze opmerkingen zijn interessant, omdat May zelf enige maanden later een eigen pro¬ 
ject over het aanleggen van een haven in het Nieuwediep aan het papier toevertrouwde. 
De commissie voor de Helderse zeeweringen legde Brandligt's plan voor aan enige lie¬ 
den, die zij als deskundigen op dit gebied beschouwde. 32) Het waren de opzieners Den 
Berger en Harge, Claas Kos, opzichter over de dijken van Wieringen, en Steenstra, de 
lector met wie Brandligt reeds eerder slechte ervaringen had opgedaan. Deze heren, 
allen overtuigde aanhangers van de steenstortingen, toonden weinig begrip voor Brand¬ 
ligt's grootse plannen. 33) 
Steenstra zag weinig heil in het aanleggen van de zware zeedijk, die bovendien op een 
dergelijk slikachtig terrein moeilijk aan te leggen zou zijn. Trouwens alle geplande 
werken zouden niet gemakkelijk gerealiseerd kunnen worden. De ebstroom uit het Nieu¬ 
wediep zou volgens hem bovendien geen enkele invloed uitoefenen op de stroom langs 
de Helderse wal. Ook de voorgestelde hoofden zouden daartegen niet van nut zijn, zij 
zouden integendeel slechts de diepte aantrekken, zoals ook Den Berger en Harge be¬ 
toogden. Het antwoord van deze twee opzieners bevatte weinig reële bezwaren, maar 
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zoveel te meer kleine, persoonlijke steken tegen de auteur van het projekt. Kos was nog 
het gematigdst, hoewel ook hij het plan niet aan een nauwkeurige toetsing onderworpen 
had. Misschien was het plan nog zo gek niet, maar hij bespeurde zoveel onzekerheid bij 
Brandligt, dat hij voorstelde toch maar bij de oude middelen van behoud te blijven in 
plaats van op dit "nieuw en onbeproefd project" in te gaan. Algemene kritiek was er op 
het vrijwel geheel ontbreken van nauwkeurige opgaven over afmetingen, materialen, 
ligging etc. van de voorgestelde werken en op de geraamde kosten, die men veel te laag 
geschat vond. 
De antwoorden van Brandligt op de rapporten van zijn critici tonen nog nadrukkelijker 
hoezeer de discussie in het persoonlijke vlak getrokken werd. 34) Hij gaf toe, dat hij als 
zeeman niet alles precies kon aangeven, daarvoor waren vaklui nodig. Maar die hadden 
toch wei merkwaardige kritiek geleverd: ".. .kan het den ondergesz. niet dan ten hoog- 
sten verwonderen, hoe de Opstellers van dit Provisioneel Berigt (Den Berger en Harge) 
onder het oog van het Illustere en Achtbare Collegie hebben durven brengen, een opstel 
't welk in alle deszelfs Perioden, eene doorstraalende verhitte geest van vooroordeel 
niet alleen, maar ook eene verregaande badinante wijze van correctien, hebben aan den 
Dag gelegd." Op de kritiek van Steenstra, die het project het nauwkeurigst bestudeerd 
had, gaf hij echter ook zeer zakelijke wederkritiek, die op de commissie bepaald in¬ 
druk maakte. 35) 
Een kortsluiting, zoals nu tussen Brandligt en zijn critici was opgetreden, kwam niet 
onverwacht. Tegenover de zeeman, bij uitstek een praktijkmens, stelden zich aan de 
ene kant deskundigen in aanleg en onderhoud van dijken, aan de andere kant de theore¬ 
tische lector. Van geen van beiden was aan te nemen, dat zij sympathiek tegenover plan¬ 
nen van een buitenstaander zouden staan. Bovendien beperkten de functies, die zij be¬ 
kleedden, hen in hun visie: de kritiek was vrijwel uitsluitend gericht op de aanleg van 
de dijken en hun invloed op de Helderse wal. Op de manier, waarop in het Nieuwediep 
een goede ligplaats gecreëerd kon worden, gingen zij niet of nauwelijks in. Maar juist 
dit deel van het project, dat door May vanuit zijn eenzijdige positie zo was aangevallen, 
zou het belangrijkste punt van de memorie blijken te zijn. 
Hoewel Brandligt de commissie verzocht had van een verdere polemiek met Steenstra 
verschoond te blijven 36), besloot deze toch de zaak niet te laten rusten, maar nogeens 
dieper op de zaak in te gaan. Steenstra, met wie Brandligt in deze tijd ook in een zeer 
scherpe discussie zou treden over de toestand van de Amsterdamse haven en de voor 
verbetering noodzakelijke maatregelen 37), stuurde een tweede scherpe kritiek. 38) 
Den Berger en Harge stelden voor om de situatie ter plaatse op te nemen alvorens tot 
een eindoordeel over het plan te komen. 39) Dit voorstel werd door de commissie aan¬ 
genomen. 40) 18 Juni 1778 vond de ontmoeting te Den Helder plaats van de commissie, 
Brandligt en diens opponenten. De commissie vond het evenwel niet noodzakelijk een 
"oculaire inspectie" te houden, voordat Brandligt zijn plan had toegelicht. De volgende 
dag zou de discussie worden gehouden. 
Al spoedig ontstond een woordenwisseling tussen Brandligt en Den Berger, die vreesde, 
dat het nieuwe kanaal de dijken, waartussen het gegraven zou worden, door zijn grote 
diepte snel zou ondermijnen, dezelfde kritiek als May geuit had. Kos bleek in veel op¬ 
zichten door Brandligt te zijn overtuigd en zag de goede mogelijkheden voor en de gun¬ 
stige uitwerkingen van het kanaal in. Een levendige discussie werd vervolgens gevoerd 
over het storten van stenen, waarbij. Den Berger en Brandligt elkaar heftig in de haren 
vlogen. Tot een nuttige bespreking kwam men niet en daar geen onderzoek ter plaatse 
werd ingesteld, had de vergadering, zoals Brandligt het later uitdrukte, even goed te 
Rome als bij Den Helder kunnen plaats hebben. 41) 
Dit mag men niet alleen aan de tegenstand van de vier critici wijten, ook in de commis¬ 
sie zelf was men niet bereid mee te werken. De grond hiervoor lijkt duidelijk in de 
woorden van Pan, burgemeester van Medemblik, besloten te liggen: "We maken zoveel 
havens en hoofden, dat wij de havens van de steden dan wel mogten digt sluiten." Brand- 
ügt moest hierop toegeven, dat Medemblik bij uitvoering van zijn plan wel enige schade 
zou kunnen lijden. 
Voor het einde van het jaar 1778 had de commissie een rapport over het project en de 
daarover gevoerde discussies gereed. De Staten van Holland namen het 23 december 
onder dankzegging voor notificatie aan. 42) Toon en inhoud van het rapport leken Brand- 
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ligt grotendeels afkomstig te zijn van de heren "considerateurs", althans hij herkende 
in enige passages duidelijke trekjes van Den Berger en Steenstra. De strekking van het 
stuk was, dat voor de 14 & 15 tonnen gouds, die het project zou kosten - een toch wel 
erg hoog bedrag! - de aanleg te moeilijk en de goede uitslag te dubieus zou zijn om het 
te kunnen aanbevelen.43) Waarmee het plan voorlopig van de tafel geveegd was. 

Wij doen nu een stap terug naar de memorie, die William May uitsluitend over het aan¬ 
leggen van een haven in het Nieuwediep had opgesteld. In verband met zijn bewering, 
dat hij al in 1776 tijdens zijn dienst in de Middellandse Zee een concept-plan had opge¬ 
steld 44) - wat door De Jonge zonder meer is aanvaard 45) - lijkt het gerechtvaardigd 
deze datering nader te bezien. Dit zou betekenen, dat Brandligt zeer waarschijnlijk pas 
nh May zijn plan opgesteld had. 
In de jaren 1775 en 1776 deed May inderdaad dienst in de Middellandse Zee. 46) Uit zijn 
eerder vermeld commentaar op Brandligt's memorie, gedateerd 17 december 1776 te 
Leiden, blijkt, dat hij tijdens de winter van 1776/7 in Holland was, zeer waarschijnlijk 
met het schip, dat naar patria gestuurd was om versterking voor het eskader in de Mid¬ 
dellandse Zee te vragen.47) Een volgende brief van May is gedateerd 23 maart 1777 te 
Gibraltar 48); hij was toen kennelijk weer bij het eskader gearriveerd. Uit de woorden 
van deze brief kan men opmaken, dat hij bijgesloten zijn conceptplan meestuurde. Het 
is goed mogelijk, dat hij zich reeds in 1776 of misschien wel eerder gedachten heeft 
gevormd over de toekomst van het Nieuwediep, maar pas na lezing van Brandligt's plan 
zette hij zijn ideeën op papier. 49) 
Wanneer men het plan van May beziet, blijkt dit niet meer dan een derivaat van dat van 
Brandligt te zijn. Hij stelde zich evenzeer voor het Nieuwediep door middel van grotere 
schuring tot een haven van voldoende diepte te laten worden. Een versterking van de 
ebstroom zou hiervoor zorgen. Op twee manieren zou dit gerealiseerd kunnen worden. 
De eerste, en volgens May minst succesvolle, was om een rij houten palen dwars over 
de Zuidwal te slaan van het Amsteldiep tot op de Harssens en deze door een vlechtwerk 
van rijshout tot een effectieve dam te maken, die iets boven het normale vloedpeil 
moest uitsteken. Dit voorstel kan niet anders dan veel lager worden aangeslagen dan 
het door May zo bekritiseerde plan; het feit dat hij zich voorstelde een rij houten, dus 
aan snel verval onderhevige, palen te slaan maakt het nog amateuristischer. 
De tweede methode is daarentegen wel origineel, maar verre van voldoende. May wil¬ 
de namelijk gebruik maken van een soort caissons, die boven het bankje voor de ingang 
van het Nieuwediep afgemeerd moesten worden. Bij vloed kon men van deze werktuigen 
de deuren ophalen, zodat het water ongehinderd kon binnenstromen. Bij eb daarentegen 
zou men de deuren weer laten zakken, waardoor het water een diepere en nauwere weg 
moest zoeken. Zo zou dan de drempel worden weggeschuurd. Het Nieuwediep zelf zou 
hier echter nauwelijks van kunnen profiteren en het lijkt dan ook, dat deze methode geen 
succes gehad zou hebben. 
Al met al valt dit plan, vooral wanneer men May's geringschattende opmerkingen over 
Brandligt ziet, niet mee; behalve het "werktuig", het caisson, dat toch wel oorspronke¬ 
lijk genoemd kan worden. De verdere gelijkenis met het projekt van Brandligt schijnt 
een datering in begin 1777 wel te bevestigen. Op May's plan is geen enkele reactie be¬ 
kend. Vermoedelijk bleef het rustig liggen, totdat de auteur het in 1790 nodig vond in 
een memorie zijn verdiensten voor de marine naar voren te brengen en daarom zijn 
concept vermeldde. 50) 

In 1780 verscheen Brandligt's plan weer op de voorgrond. Deze gaf toen onder de ver¬ 
vaarlijke titel "Scylla en Charibdis" 51) zijn memorie in druk uit, vergezeld van de 
commentaren, zijn kritieken daar op, de uiterst ironische bespreking van het rapport 
van de commissie van 23 december 1778 en nog enkele andere stukken. Het lijkt vrij¬ 
wel zeker, dat nu ook enige hoge marine-officieren èn Willem V van het project kennis 
namen. 
Eerder in 1780 hadden May, inmiddels equipagemeester van de admiraliteit van Am¬ 
sterdam geworden, en J.H. van Kinsbergen, kapitein ter zee bij hetzelfde college op 
zoek naar een veilige lig- en bergplaats voor de vloot in de buurt van de Texelse zee¬ 
gaten, een enigszins geschikte plek daartoe gevonden in het Veer nabij de Oude Sluis 
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Deze plaats werd eerst het Oude Veer, maar na enige tijd het Nieuwe Veer genoemd. 52) 
De schepen moesten echter om in de bergplaats te komen eerst ontladen en ontwapend 
worden, terwijl men voor het naar Texel zeilen meer dan één wind nodig had. Het mid¬ 
del leek dus erger dan de kwaal. 
Toen dan ook Brandligt's plan in druk verscheen en meer algemeen bekend werd, kwam 
bij vele geïnteresseerden de wens op, althans dat deel van de voorgestelde werken uit te 
voeren, dat tot de vorming van een ligplaats in het Nieuwediep zou leiden. Nog in 1780 
kreeg Bernard Douwes, zoon van de beroemde Cornelis, opdracht een nauwkeurige kaart 
van het Nieuwediep en omgeving te maken. 53) Tevens spraken Willem V, admiraliteit 
en stadsregering van Amsterdam de taktiek af om zonder dralen de goedkeuring van de 
Staten van Holland voor de uitvoering van de noodzakelijke werken te krijgen 
Het spel werd alsvolgt gespeeld. 10 April 1781 - dus na het uitbreken van de’vijandelijk¬ 
heden met Groot-Brittannië - schreef het admiraliteitscollege van Amsterdam een adres 
aan de Staten, waarin uitvoering werd ingegaan op de noodzaak van een veilige haven 
voor berging en dergelijke, vanwaar men ook snel zou kunnen uitzeilen. Voorgesteld 
werd het Nieuwediep, als door alle deskundigen voor geschikt bevonden. Het bankje voor 
de ingang zou met geringe middelen kunnen worden weggeschuurd. 54) De ernst van de 
tijden verleende deze brief nog meer gezag en reeds tien dagen later werd, onder oppo¬ 
sitie van Dordrecht, Alkmaar en uiteraard Medemblik, de stadhouder gemachtigd tot 
het opstellen èn uitvoeren van plannen aangaande het Nieuwediep. 55) 
Hoe zeker men van zijn zaak was, blijkt wel daaruit, dat reeds op de dag van de reso¬ 
lutie Willem V en enige andere heren voor een laatste inspectie te Den Helder aankwa¬ 
men. De stadhouder schijnt zich persoonlijk actief voor de zaak ingezet te hebben. Bui¬ 
ten hem waren er Rendorp, burgemeester van Amsterdam, die later een verslag van de 
bijeenkomst zou geven, Groot, vice-admiraal Reynst, Van Kinsbergen, Den Berger en 
Harge, en tenslotte Brandligt. De beide marine-officieren hadden de inmiddels in druk 
verschenen memorie gelezen en, voorzover die van betrekking was op het Nieuwediep, 
uitdrukkelijk als basis voor de conferentie genomen. 56) Natuurlijk moesten er wel eni¬ 
ge geringe wijzingen in het plan worden aangebracht, daar slechts een gedeelte van de 
voorgestelde werken uitgevoerd ging worden en het effect voor het uitschuren van het 
Nieuwediep derhalve niet optimaal zijn zou. Reynst, Van Kinsbergen en Rendorp, de 
Amsterdammers dus, stelden dan ook voor daarover te praten. Groot, uit het Noorder¬ 
kwartier, verklaarde dit niet te kunnen doen: ".. .op dit voorstel niet te kunnen antwoor¬ 
den, dat de zaak hem raauwlijk voorkwam; dat het onnoemlijke sommen zou kosten; dat 
deswegens verzoek aan de Staaten behoorde te worden gedaan..Den Berger en Harge 
weigerden eveneens hun medewerking. 
Toen de ontstane twist al een uur had geduurd, kwam Willem V, die nog geen deel aan 
de discussie had genomen, het vergadervertrek binnen. Hij deelde de obstinate heren 
mede, dat de juiste procedurele weg via de Staten reeds bewandeld was. Persoonlijk 
gaf hij nu Den Berger opdracht zijn gedachten over Brandligt's plan op papier te zetten. 
Tevens zou hij van enkele andere experts de mening inwinnen, om zo tot een definitief 
project te komen. Enige tijd later werden de deskundigen, zoals zij zichzelf althans 
noemden, in een commissie verenigd. 5 Juni 1781 droeg Willem V het opstellen van een 
gedetailleerd plan op aan equipagemeester May, inspecteur-generaal van 's Lands ri¬ 
vieren Brunings, landmeter B. Goudriaan Azn. en onze oude bekenden Den Berger en 
Harge. 57) Opvallend is de afwezigheid van Brandligt. Zijn vrouw was zwaar ziek - zij 
overleed een maand later - maar het lijkt niet waarschijnlijk, dat hij zich wegens deze 
omstandigheid vrijwillig heeft teruggetrokken. Aannemelijker is, dat hij door Den Ber¬ 
ger of May, wiens entree als "expert" niet minder opvallend is, weggewerkt is. 
Deze commissie was spoedig gereed met het definitieve plan, dat in augustus bij de Sta¬ 
ten van Holland werd ingediend. Hieruit werden onmiddellijk enige heren, onder wie D. 
van den Boetzelaer en Van Repelaer, gecommitteerd voor een laatste controle. Begin 
september deden zij dit, waarbij de laatste problemen werden opgelost. 58) 5 September 
1781 was het plan definitief gereed en kon het in drie gedeelten aanbesteed worden. Deze 
zagen er alsvolgt uit: 

Eerste besteding: een grote rijs- en stenen dam aan de oostzijde van de ingang 
van het Nieuwediep (dus inclusief het hoofd op de Harssens) ten 
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bedrage van ƒ 129.500. 
Tweede besteding: de leidam, die op de stenen dam naar het zuiden toe zou aan¬ 

sluiten, ten bedrage van ƒ 64.000. 
Derde besteding: de keerdam, die dwars over de Zuidwal zou lopen in de rich¬ 

ting van de toren van Oosterland op Wieringen, ten bedrage 
van ƒ 155. 000. 

In totaal zouden de werken, waaronder ook een achttal hoofdjes op de westelijke oever 
van het Nieuwediep vielen, dus bijna ƒ 350.000 kosten. Deze som zou volgens de reso¬ 
lutie van 20 april zonder verdere discussie door de Staten van Holland opgebracht wor¬ 
den. 
Het principe, dat aan de werken ten grondslag lag, was dat van Brandligt: de ebstromen 
verhinderen over de Zuidwal weg te stromen en door het Nieuwediep dwingen. Doordat 
niet zijn gehele plan werd uitgevoerd, waren er wel enkele veranderingen, maar deson¬ 
danks is de memorie van 1776/7 zéér duidelijk herkenbaar. De dam door het Amsteldiep 
was weggevallen; om alsnog zoveel mogelijk water naar het Nieuwediep te leiden, was 
de rooiing van de dam van de derde besteding op Oosterland noodzakelijk. 
Wegens de oorlogstoestand ontstonden al direct moeilijkheden met de aannemers. Door¬ 
dat de scheepvaart op Gent, waarvandaan de benodigde Brabantse en Doornikse keien 
moesten worden aangevoerd, vrijwel geheel gestaakt was, bleek het niet mogelijk de te 
kleine binnenlandse voorraden tijdig aan te vullen. 591 Voor het onderhoud van de Hel- 
derse wal had men overigens met dezelfde moeilijkheden te kampen. 60) Bovendien 
moest een nieuwe kaart getekend worden, omdat die van Douwes niet nauwkeurig genoeg 
was. In verband met het reeds gevorderde seizoen leek het niet raadzaam meer dan één 
besteding aan te leggen en besloten werd daarom de opleveringstermijn tot 1 augustus 
1782 te verschuiven. 
In de loop van dat jaar bleek, dat ook deze termijn niet haalbaar was. Wel kwam half 
juni de tweede aanbesteding klaar, maar bij de andere twee deden zich "onophoudelijke 
en reële zwarigheden" voor in verband met de aanvoer van de keistenen. In juli dien¬ 
den de aannemers een rekest in om keien uit Hamburg te mogen halen. De oplevering 
zou hierdoor weliswaar nog meer vertraagd worden en de kosten zouden stijgen, maar 
er zat niets anders op. Nieuwe datum van oplevering werd 1 oktober. Een premie van 
ƒ 10.000 werd uitgeloofd, voor het geval het werk eerder gereed zou zijn. Het derde 
dijkvak kreeg men inderdaad binnen de termijn klaar, door aanhoudend stormweer duur¬ 
de het nog twee weken voor de eerste besteding en daarmee het gehele werk aangelegd 
was. 
Hiermee was uiteindelijk toch binnen korte tijd een belangrijk plan gerealiseerd. Het 
was wel degelijk mogelijk om in de Republiek een dringende zaak snel af te handelen. 
Lof voor het ontwerp van dit niet geringe werk dienen wij toe te zwaaien aan de koppige 
en niet altijd taktvolle, van zijn recht overtuigde Laurens .Brandligt. Ten onrechte 
matigde May, wiens bewering later zonder aarzelen door De Jonge werd aanvaard, 
zich in 1790 de auteursrechten aan. Mede door zijn ijveren voor verbeteringen in de 
Amsterdamse haven verdient Brandligt een belangrijker plaats in de Nederlandse wa¬ 
terstaatsgeschiedenis dan hem tot nog toe werd gegeven. 

IV. De havenwerken aan het Nieuwediep. 

Na de rampzalig verlopen Vierde Engelse Oorlog (1780-1784) werd in 1785 de zogenoem¬ 
de Personele Commissie van het Defensiewezen benoemd, die de staat van leger en 
vloot moest inspecteren en voorstellen doen voor veranderingen en verbeteringen. 61) 
Voor de maritieme zaken werd door deze commissie advies ingewonnen bij de gecom¬ 
mitteerden der admiraliteitscolleges, die als het Haagse Besogne vergaderden op 24 
april 1786. 62) Op 5 oktober 1786 bracht het besogne rapport uit van zijn bevindingen. 
Eén van de zaken, die daarin aan de orde kwamen, betrof het zoeken naar een goede 
winterbergplaats voor de oorlogsschepen van de Republiek. Er werden een drietal moge¬ 
lijkheden voorgeslagen: het Oude Veer, het Nieuwediep en Medemblik. 
Het Oude Veer was - het is reeds eerder vermeld - in 1780 als mogelijke bergplaats 
voor een dertigtal oorlogsschepen door May en Van Kinsbergen ontdekt. Maar zoals uit 
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het rapport van het Haagse Besogne blijkt, kleefden er nogal wat bezwaren aan het Ou¬ 
de Veer: de schepen lagen er nagenoeg in open zee, er waren bijna geen reparatiefa¬ 
ciliteiten en de tocht van het Oude Veer naar Texel en vice-versa was moeilijk. 
Tijdens hun inspectietocht hadden May en Van Kinsbergen ook de haven van Medemblik 
geëxamineerd en bevonden, dat in de mond van de haven een schulpachtig plaatje lag 
op een diepte van 13 voet; de rest had vaste grond op 16 & 17 voet diep. Dat plaatje zou 
dus weggeschuurd moeten worden en de havens uitgediept tot 18 £ 19 voet. De haven 
bestond uit drie delen: de Wester-, Ooster- en Pekelharinghaven. 63) Uit het rapport 
van 1786 blijkt, dat nog niets aan het uitdiepen gedaan was. Maar toch zag het Haagse 
Besogne goede mogelijkheden om Medemblik tot een bergplaats te maken. 
De gecommitteerden van de Amsterdamse admiraliteit, onder wie D. van den Boetze- 
laer en Huijgens, in het Haagse Besogne zeiden daarentegen in het rapport, dat er veel 
bezwaren waren tegen Medemblik; gedurende drie tot vijf maanden per jaar was de ha¬ 
ven ongenaakbaar door ijsgang, de schepen moesten leeg over het Vlaak gebracht wor¬ 
den op kamelen en vanuit kagen geladen en gelost worden, hetgeen zeer veel last en 
oponthoud zou geven. 
De Amsterdamse admiraliteit pleitte zeer voor de mogelijkheden van het Nieuwediep. 
Deze haven werd echter door het Haagse Besogne als te onveilig tegenover een vijan¬ 
delijke overrompeling aangemerkt. 
Het Nieuwediep was vóór 1786 reeds enige malen aan een onderzoek onderworpen. In 
1781 was er een commissie geweest "tot examinatie van de kusten van Texel" met o.a. 
Van Kinsbergen en W. J. Bentinck. In haar rapport werd gewezen op de onveiligheid 
van het Nieuwediep. 64) Begin 1783 hadden de Staten-Generaal een commissie benoemd, 
die alle havens van de Republiek moest bezoeken. 65) Hierin zaten de fiscaals Van der 
Hoop en Steengracht, de zeeofficieren Reynst en Van Kinsbergen (die beiden toch wel 
een grote belangstelling voor dit probleem toonden) en twee opzieners - door De Jonge 
met de weidse naam van waterloopkundigen aangeduid - Goudriaan en Den Berger. In 
hun rapport van mei 1783 werd vermeld, dat het Nieuwediep niet genoeg ter attentie 
aanbevolen kon worden; de in de voorgaande jaren uitgevoerde werken voldeden uitste¬ 
kend! 66) 
Reeds in het begin van 1783 had men vol trots kunnen constateren, dat enkele schepen 
met een diepgang van 16 voet in de haven geweest waren en dat binnenkort zelfs sche¬ 
pen van 19 voet diepgang zouden kunnen binnenlopen. 67) Ook op ander gebied hadden 
de werken succes. Zoals Brandligt voorzien had, werd de ebstroom door het Marsdiep 
in zekere mate van de Helderse wal afgezet. Hierdoor werd de zeewering minder aan¬ 
getast, hetgeen tot uiting kwam in het feit dat in de jaren na 1785 jaarlijks een steeds 
geringer bedrag nodig was voor onderhoud en reparatie. 68) 
Ondanks al deze rapporten, waaronder dat van 1786, gebeurde er in de praktijk niets. 
In 1787 maakte de commissie van 1783 voor de havens en zeegaten van de Republiek 
nogmaals een rondgang door het land, waarover zij 20 juni 1787 rapport uitbracht. 69) 
Over Medemblik werd het volgende gezegd: het was een goede bergings-, reparatie- 
en bouwplaats,* maar er waren niet minder dan zeven gebreken: 

1. Het schulpachtig plaatje in de mond van de haven; dit zou weggeschuurd kunnen wor¬ 
den door het verlengen van het zuiderhoofd. 

2. Het terrein van de timmerwerf en de bergpLaatsen voor materialen moesten uitge¬ 
breid worden. 

3. Er was geen communicatie tussen de Westerhaven en de Zuiderhaven (Pekelharing¬ 
haven); dit zou te verhelpen zijn door het wegnemen van een brug. 

4. Er was te weinig ruimte tussen de Zuider- en de Oosterhaven en de mond van de 
haven was te smal. 

5. De Zuiderhaven moest van een diepte van 9, 11 en 13 voet worden uitgediept tot 13, 
19 en 20 voet. 

6. De loodsen en magazijnen waren niet ruim genoeg. 
7. De schepen moesten leeg van ondiep naar diep water en vice-versa gebracht wor¬ 

den, wat lang oponthoud betekende en snelle inzet van de schepen in tijden van ge¬ 
vaar onmogelijk maakte. 

Over het Nieuwediep was het oordeel veel gunstiger. In de winter van 1786/7 lagen er 
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80 a 90 koopvaardijschepen en een paar oorlogsfregatten. Maar er moest wel een re- 
paratiewerf komen. Met betrekking tot de veiligheid tegenover vijandelijke overrom¬ 
peling had de commissie een onderzoek laten instellen door de controleur van 's lands 
fortificaties. Deze rapporteerde, dat men met enkele batterijen die veiligheid wel kon 
bereiken; als men met Engeland op goede voet bleef, zei hij, was het zelfs te vermij¬ 
den hiervoor kosten te maken. 
In het advies naar aanleiding van het rapport van deze commissie stelden de Staten- 
Generaal voor, dat de zware oorlogsschepen in Medemblik zouden gaan liggen, maar 
dat een paar met het oog op onverwachte aanvallen in het Nieuwediep ligplaats kozen. 
Het Nieuwediep zou een reparatiewerf krijgen. De admiraliteit van Amsterdam zou 
hiervan een gedetailleerde kostenraming opgeven, inclusief de in het Nieuwediep aan 
te leggen fortificaties. 70) Dit advies werd door Holland, Friesland, Overijssel en 
Groningen aangenomen; Utrecht zou zich nader verklaren. Van deze plannen kwam 
voorlopig niets terecht. 
Pas in 1789 kwam er weer schot in de zaak, toen in augustus van dat jaar Willem V 
het Nieuwediep inspecteerde. 71) Bij die gelegenheid gaf hij Den Berger en May op¬ 
dracht advies uit te brengen aangaande het aanleggen van een kielplaats. 72) 
Op 30 september 1789 bracht Den Berger een eigen rapport uit. 73) Eerst ging hij uit¬ 
voerig in op een reeds bestaand en grondig herzien ontwerp voor een kielplaats van de 
admiraliteit van de Maze en van de vier opzichters van de haven uit 1787 en januari 
1789. Dit ontwerp behelsde uiteindelijk de aanleg van een kielplaats achter in de ha¬ 
ven, omringd door vier dijken van elk 280 rijnlandse roeden (= 3, 767 m) lang. Er zou 
een schutsluis in aangebracht worden met één paar ebdeuren en drie paar vloeddeuren. 
De ingedijkte ruimte zou 2769 vierkante roede zijn, waarvan 1385 voor grachten be¬ 
stemd zou zijn van een wijdte van 80 voet en een diepte van 9 voet. De resterende 1384 
vierkante roeden zouden met twee roeden grond opgehoogd worden. Verder voorzag 
het plan in 27 loodsen, 4 wipbruggen en 20 houten regenbakken. De totale kosten wer¬ 
den op ƒ 398.661 geraamd. 
Vervolgens zette Den Berger zijn bezwaren tegen een dergelijke aanleg uiteen: 

a) Men moest door een nauwe geul helemaal naar achteren varen, hetgeen bij winde¬ 
rig weer moeilijk kon zijn. 

b) De aan- en afvoer van materialen zou langzaam en kostbaar zijn. 
c) De werklieden waren geheel van de samenleving buitengesloten en dus waarschijn¬ 

lijk moeilijk te werven. 
d) De schepen in de haven zouden niet te verdedigen zijn vanuit een zo ver verwijder¬ 

de kielplaats. 
e) De ruimte van 1384 vierkante roede was te klein en onvoldoende voor een notabele 

marine als die van de Republiek. 
f) Men had geen goed overzicht over de voor anker liggende schepen. 

Bovendien moest men goed letten op de constante diepte van het vaarwater, dat naar 
de kielplaats leidde; waar de dammen in 1782 waren gelegd was dat gereguleerd, maar 
in de bovenhaven werden nog jaarlijks grote grondveranderingen geconstateerd. Ook 
vond Den Berger de kosten te hoog en was bang, dat het onderhoud te kostbaar zou 
zijn, omdat de kans bestond, dat er verzakkingen optraden op de lage gronden, waar 
de kielplaats zou komen. 
Tenslotte beschreef Den Berger zijn eigen plan. De kielplaats diende te komen op de 
westwal in het midden van de haven in de vorm van een langwerpig vierkant, ingeslo¬ 
ten door vier dijken met een totale lengte van 412 roeden, met een schutsluis in de 
oosterdijk, voorzien van één paar eb- en drie paar vloeddeuren. Het ingedijkte stuk 
grond zou dan 6125 vierkante roeden omvatten, waarvan 2159 vierkante roeden voor 
grachten bestemd waren, 72 voet wijd en 9 voet diep; de overige 3966 vierkante roede 
zouden met twee roeden opgehoogd moeten worden. De kosten voor dit alles zouden 
ƒ 151.359 bedragen. Er kon een batterij opgesteld worden, die de hele havenmond zou 
bestrijken. Voor minder geld had men nu meer ruimte, waarop later buskruitmaga- 
zijnen, hospitalen en lazaretten gebouwd zouden kunnen worden. 
Het plan van May, al op 24 september 1789 ingediend, voorzag opnieuw in de aanleg 
van de kielplaats zo ver mogelijk achter in de haven en wel om de volgende redenen:74) 
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a) De hele haven bleef vrij voor gebruik door de scheepvaart. 
b) Het werkvolk en de officieren van toezicht zouden niet afgeleid worden door het be¬ 

zige gedoe in de haven. 
c) Er was geen gevaar voor kielende schepen van de kant van varende schepen. 
d) Wanneer een schip zou zinken tijdens de werkzaamheden was dit geen ramp voor het 

gebruik van de rest van de haven. 
e) Er zouden goede orde en discipline bij het werkvolk zijn, omdat het afgesloten was 

van communicatie met de scheepsequipages en met Den Helder. 
f) De stroom was er minder snel dan in welk ander gedeelte van de haven dan ook. 
g) De kielplaats lag buiten bereik voor een aanval vanuit zee; aan de landzijde kon een 

kanon de vlakte bestrijken. 

Op 1 november 1789 gaf Van Kinsbergen op verzoek van de stadhouder zijn advies over 
beide plannen; hij was van oordeel, dat het plan van May beter was. 
Van enige uitvoering echter was de eerste jaren niets te zien. Pas in 1792 begonnen de 
werkzaamheden voor het aanleggen van een kielplaats, het zogenaamde "Nieuwe Werk", 
dat inderdaad op de door May aangegeven plaats kwam. Het werd een ingedijkte ruim- 
te, afgesloten door een schutsluis en doorsneden door een diepe gracht; er waren vier 
magazijnen en smederijen met drie werkloodsen. Er ontstonden zo enige faciliteiten 
voor het uitrusten en onttakelen van schepen en voor enige andere werkzaamheden. 
Veel was het echter nog niet. 75) 
Onder de bezielende leiding van Pieter Paulus, voormalig advocaat-fiscaal van de 
Maze, werden direct na de omwenteling van januari 1795 nieuwe activiteiten inzake de 
marine ontplooid. Op 26 februari 1795 werd een commissie benoemd, bestaande uit 
H. Aeneae, lid van de Staten-Generaal, de scheepsconstructeur P. Glavimans en de 
twee kapiteins ter zee S. Story en E. Lucas. Zij moest de "wezenlijke gesteldheid" van 
de marine onderzoeken. Na het indienen van haar rapport en na hevige strijd in de Sta¬ 
ten-Generaal werd besloten Medemblik te bestemmen tot reservehaven. Het Nieuwe¬ 
diep werd ondanks zijn voortreffelijke positie als zeehaven, door zijn open ligging on¬ 
geschikt verklaard als marinehaven, temeer daar voldoende gebouwen en kielplaatsen 
nog ontbraken. Het Nieuwe Werk voorzag dus inderdaad pas in beperkte mate in de be¬ 
hoefte. 
Onder leiding van Paulus werd nu een deel van de vroegere plannen in Medemblik uit¬ 
gevoerd. De haven en de gebouwen werden verbeterd. Er werd een zeesluis gebouwd 
en er werden magazijnen en kielplaatsen aangelegd. Een plan om verder in het Nieuwe¬ 
diep een ook voor de grootste schepen geschikte werf en kielplaats met werkwinkels 
aan te leggen in plaats van het Nieuwe Werk werd na het plotselinge overlijden van Pie¬ 
ter Paulus in maart 1796 niet uitgevoerd. Wel werden nog de forten Revolutie (Kaap- 
hoofd) en Ondeelbaarheid (Oostbatterij) aangelegd. Tijdens hun inval in Noord-Holland 
in 1799 verwoestten de Engelsen hetgeen zich in het Nieuwe Werk bevond. 77) 
Afgezien van het aanleggen van een rijsdam op het Balgzand in 1800 werd er tot 1811 
niets meer gedaan. In dat jaar werd Den Helder geinspecteerd door Napoleon, die be¬ 
sloot hier de grootste oorlogshaven, het grootste arsenaal en de grootste marinewerf 
van Holland te vestigen. 78) Begonnen werd met het aanleggen van een verdedigingsgor¬ 
del, welke werken werden aanbesteed bij Klaas Langeveld. 79) De volgende forten ver¬ 
rezen: La Salie (later Erfprins), Morland (Kijkduin), Du Falga (nu verdwenen), de 
1'Ecluse (Dirks Admiraal) en du Gommier (Oostoever). De kracht hiervan wordt goed 
geïllustreerd door het langdurige verzet van C.H.Verhuell na de val van Napoleon. 
Pas na lange onder handelingen, niet door wapengeweld, gaf hij de stelling over. 80) 
Onder Koning Willem I werden de plannen van Napoleon in een fors tempo verder uit¬ 
gevoerd en zo kwam in 1822 de nieuwe scheepswerf, "Willemsoord" genoemd, gereed. 
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EEN AMSTERDAMS KAPITEIN UIT HET EINDE DER 16DE EEUW 

JOACHIM PIETERSZ. CLEYNSORGHE* 

door W. Troost 

Bij de Amsterdamse admiraliteit waren omstreeks 1600 verscheidene officieren in dienst 
met de naam Cleynsorghe. Zo kennen wij Dirck Jaspersz. Cleynsorghe van der Gouwe, 
Pieter Dircksz. Cleynsorghe, Dirck Pietersz. Cleynsorghe en tenslotte de hoofdfiguur 
uit dit artikel: Joachim Pietersz. Cleynsorghe. De laatste twee kapiteins waren waar¬ 
schijnlijk broers. Joachim Pietersz. Cleynsorghe had nog meer familieleden op de 
vloot. In 1592 blijken twee van zijn zwagers "de principale officien" op zijn schip te be¬ 
dienen. 
In deze schets zal alleen de staat van dienst van Cleynsorghe bij de Amsterdamse ad¬ 
miraliteit worden nagegaan. Over zijn bezigheden vóór deze periode is trouwens wei¬ 
nig bekend. Het enige, dat wij nog over hem te weten komen, betreft niet nader om¬ 
schreven activiteiten bij het begin der Opstand. Volgens een verklaring van de admira¬ 
liteit zou hij "int beginsel dezer troublen" het land "getrouwe ende merckelijcke dien¬ 
sten" hebben gedaan. In de jaren 1587 en 1588 was Cleynsorghe pachter van de "im¬ 
post der hoornbeesten" (runderen van drie jaar en ouder) te Assendelft. Hoewel de in¬ 
ning van de imposten voor de pachters meestal een lucratieve bezigheid was, schijnt 
Cleynsorghe zich in dit werk niet te hebben kunnen handhaven. Na twee jaar geraakte 
hij in financiële moeilijkheden. In 1590 bedroeg zijn schuld aan de Staten van Holland 
wegens achterstallige pachttermijnen 800 gulden; een voor die tijd fors bedrag en voor 
een kapitein op een maandtraktement van 30 gulden beslist een schuld om zwaar tegen¬ 
aan te kijken. 1) 

1589-1591: Blokkade-, convooi- en kruiserdienst 

De naam Joachim Pietersz. Cleynsorghe werd voor het eerst in 1589 genoteerd in het 
resolutieboek van de Amsterdamse admiraliteit. Hij was toen kapitein geworden op 
één van de "minste", doch "best beseylste" schepen van dit college; waarschijnlijk een 
boeier. 
Op "ernstighe begheerte" van prins Maurits, de admiraal-generaai, moest deze admi¬ 
raliteit "in der ijle ende zoo haest eenichsintse moegelijc is" een eskader van zes sche¬ 
pen uitrusten ter versterking van de blokkadevloot voor Duinkerken. Begin juni 1589 
ontving de nieuwe kapitein opdracht zich gereed te maken voor deze dienst. 2) Medio 
juni lag hij in het Vlie. Het wachten was op de andere schepen, die reeds voor de con- 
vooidienst waren ingezet. Het convooieren had nu eenmaal bij de admiraliteiten een 
duidelijk hogere prioriteit dan de wachtdienst op de Vlaamse kust. Eind juni konden 
eindelijk drie schepen uit het Vlie naar Texel vertrekken, waar zich nog een vierde 
schip bij het contingent voegde. De blokkadedienst voor Duinkerken duurde slechts kort, 
omdat in deze jaren de kust tijdens het winterseizoen niet bezet werd gehouden. Oor¬ 
spronkelijk zouden de schepen tot 1 november op hun wacht blijven. De Zeeuwen had¬ 
den echter reeds de eerste dagen van oktober hun eigen schepen en zelfs enige bodems 
van andere colleges teruggeroepen en voor convooidienst ingezet. Een goed excuus voor 
de Amsterdamse admiraliteit om de schepen op haar "repartitie" ook van de Vlaamse 
kust weg te trekken. 
De Amsterdamse kapiteins kregen toen opdracht om tot eind november te gaan kruisen 
in de Noordzee tussen 't Riff en de Nederlandse kust; zij mochten alleen "bij noot van 
weder" binnen lopen. Deze opdracht gold, zoals de admiraliteitsheren dit formuleerden, 
niettegenstaande de "contrarie last" van andere colleges of personen (de Zeeuwen!). 
Hoewel de admiraliteit Cleynsorghe na zijn kruiserdienst nog wilde inzetten voor het 
convooieren op Engeland, Frankrijk en Hamburg, werd uiteindelijk toch hiervan afge¬ 
zien. De boeier moest in het Vlie "in goede ende sekere bewaerynge" worden opgelegd. 

* Noten achterin, blz. 57 
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De 2e december 1589 werden de kapitein en zijn volk daar afgedankt. Cleynsorghe kreeg 
opdracht met zijn bemanning over land op te komen. Over Texel en Petten, waar flink 
"geteerd" werd zonder te betalen, trok het bootsvolk naar Amsterdam. 3) 
Een maand na terugkomst uit zee stonden de geldzorgen weer centraal, waarop de ka¬ 
pitein "quaelijc eenigen raet" wist, tenzij de aflossing van de schuld aan de Staten van 
Holland drastisch werd getemporiseerd. Cleynsorghe verzocht de admiraliteitsheren 
zijn request voor een dergelijke regeling van een begeleidend schrijven te voorzien. 
Enige raadsheren kenden de situatie waarin de kapitein verkeerde. Zijn verzoek resul¬ 
teerde in een prachtig "voorschrijvens", waarin de verdiensten van Cleynsorghe uitge¬ 
breid, doch in overigens vage termen werden gememoreerd. Ook zijn dienst van het 
vorige jaar als "schipscapiteyn voor Duynkercke ende elders" werd daarin aangehaald. 
Nog geen drie maanden later maakte de kapitein echter een tactische fout. Na zijn mon¬ 
stering was hij met zijn boeier, bemand met 40 koppen, zonder meer naar het Vlie ge¬ 
zeild. Het college had hem echter eerst nog met een speciale opdracht willen belasten, 
doch door de handelwijze van de kapitein moest dit schriftelijk geschieden. In de brief 
aan Cleynsorghe sloegen de raadsheren dan ook een corrigerende toon aan. Hun schrij¬ 
ven begon aldus: "Ons heeft well vreempt gedacht, dat ghij op ghisteren door desestadt 
zijt gepasseert zonder ons aen te spreken omme te verstaen 't gundt U zoude belast 
werden te doen".4) 
De opdracht in de brief vervat, hield in dat de kapitein de "osschenschepen" moest con¬ 
vooieren. Ieder voorjaar voeren deze schepen naar Denemarken en Holstein om magere 
ossen te halen die in Holland, vooral in West-Friesland, werden vetgeweid. In voor¬ 
gaande jaren was het voorgekomen, dat de vijand zich van deze schepen meester maak¬ 
te; in 1587 bijvoorbeeld waren er vier genomen. Cleynsorghe moest de in ballast va¬ 
rende schepen met zijn boeier convooieren tot "op Hever", een geul bij het eiland Nord- 
strand op de Holsteinse kust. Verder gaf de instructie aan, dat hij ook de ossenschepen 
uit Hoorn mocht meenemen, die naar de Deense haven Rijnkoppe (Ringköbing) voeren; 
dit laatste mocht alleen geschieden als dit zonder nadeel voor de "op de Hever" bestem¬ 
de schepen kon geschieden, omdat deze in de meerderheid waren boven de Westfriese 
schepen. Na de inscheping van de ossen moest Cleynsorghe de schepen weer naar het 
Vlie begeleiden. 5) 
Eind april 1590 weer terug, wachtte hij op nieuwe orders. Eerst deed hij een convooi¬ 
dienst op Hamburg, doch daarna viel de beslissing, dat hij met kapitein Barent Korsz. 
van schip moest ruilen. Cleynsorghe kreeg opdracht de boot van Korsz., een huurschip, 
naar Amsterdam te brengen, waar het zou worden afgedankt. Hij ging namelijk het be¬ 
vel voeren over een nieuwe pinas van 60 last, die door Claes Dircksz. van Edam daar 
ter plaatse was gebouwd. Het schip werd nu in Amsterdam "zeylreet" gemaakt. 
Aangekomen in Amsterdam, nam de kapitein met zijn veertig mannen voor acht tot tien 
dagen zijn intrek in één van de "lantsschepen", die waren opgelegd. Daar hij de boeier 
moest verwisselen voor de pinas, mocht hij zijn bemanning uitbreiden tot zestig koppen. 
Hij kreeg opdracht om nog aan te nemen: een hoogboots mans maat, een kwartiermees¬ 
ter, een koksmaat, een botteliersmaat, een barbier, twee "marsclimmers", een "put- 
ger" (bootsjongen) en twaalf soldaten. Tevens regelde de admiraliteit de bewapening 
van het schip. Besloten werd om vier metalen stukken en vier ijzeren gotelingen op het 
schip te leggen. Het in die tijd acute tekort aan geschut bleek weer eens uit het feit, dat 
twee metalen stukken (wegende 3.100 ponden) geleend moesten worden van de burge¬ 
meesters van Amsterdam, met de belofte de stukken "gansch gaeff" te restitueren of 
de waarde te vergoeden. 6) 
Eind juni 1590 werd Cleynsorghe belast om tezamen met kapitein Jacob Pietersz. Mol 
kruiserdienst te verrichtten. Kapitein Mol voerde eveneens een nieuwe pinas van 60 
last. De beide schepen moesten kruisen tussen het "Riff" (Jutse Rif) en de banken, 
"waememende de coopvaerders over en weder passerende". De kapiteins moesten goed 
contact onderhouden en om de twee of drie dagen bij elkaar komen, teneinde hun erva¬ 
ringen uit te wisselen. Verder luidde de instructie, dat zij zich om de twee of drie we¬ 
ken voor een of anderhalve dag moesten ophouden voor de zeegaten van Texel of het 
Vlie. Zij zouden dan van de commissaris van de Amsterdamse admiraliteit in het Vlie 
nieuwe instructies ontvangen. In oktober, toen de Duinkerkers een verhoogde activiteit 
aan de dag legden, werd de instructie voor Mol en Cleynsorghe nog enigszins uitgebreid. 
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Wanneer zij op hun kruistocht geladen schepen uit de Oostzee ontmoetten, moesten de 
kapiteins deze koopvaarders "buyten pericule" tot onder het land convooieren. 
Cleynsorghe ontving begin december 1590 orders om tijdig voor het invallen van de 
vorst op te komen naar Amsterdam. Kennelijk gelukte dit de kapitein niet. Op oude¬ 
jaarsdag tenminste werd de bode van het admiraliteitscollege, Hans Tronquoy, de va¬ 
der van de latere kapiteins Dionys en Jacob Tronquoy, naar het Vlie gezonden. De 
brief, die de bode meenam, bevatte de opdracht aan de commissaris aldaar om de pi¬ 
nas in het Vlie op te leggen; drie vertrouwde bootsgezellen moesten het schip geduren¬ 
de de winter bewaren. Cleynsorghe en zijn bemanning keerden ook dit jaar over land 
terug. Gezien de vroegere ervaringen, kreeg de bode opdracht het rauwe bootsvolk te 
vergezellen; de admiraliteitsambtenaar moest goed acht slaan op hun "handel". Of de 
"huysluyden" nog overlast is aangedaan komt niet uit de verf. Wel kreeg de burgemees¬ 
ter van het dorpje Hoorn op Texel een half jaar later 55 ponden Vlaams (ongeveer 330 
gulden), omdat hij in januari 1591 het scheepsvolk van Cleynsorghe en kapitein Barent 
Korsz. anderhalf etmaal in de kost had gehad. 7) 
Reeds vroeg in het seizoen 1591 werd besloten Cleynsorghe weer te gebruiken in de 
blokkadevloot op de Vlaamse kust. Hij kreeg nu een boot van 70 last toegewezen, die 
het jaar tevoren was gevoerd door kapitein Jan Claesz. Breet. Op 20 februari overhan¬ 
digden de admiraliteitsheren hem "seker rolle ofte lijste", waarnaar de kapitein zich 
moest "reguleren" bij het aannemen van zijn volk (zestig koppen). Medio maart ontving 
hij bovendien een kopie van de seinbrief en werd hem door de equipagemeester nog een 
vlag verstrekt. Daarna was Cleynsorghe gereed om uit te zeilen. Hij vertrok naar 
Vlissingen. In deze haven namen de Hollandse schepen de loodsen aan boord; meestal 
waren dit Zeeuwen of Vlamingen, die de banken langs de Vlaamse kust goed kenden. 
Op verzoek van Cleynsorghe had de Amsterdamse admiraliteit geschreven aan het col¬ 
lege in Middelburg om ene Sent Jacobsz. van Duynkercke vrij te houden. Deze Duinker¬ 
ker 8) had reeds in 1590 als "lootsman ordinaire" gediend onder de Amsterdamse ka¬ 
pitein Jan Allertsz. Van zijn kant had de loods ook verzocht dit jaar onder Cleynsorghe 
te mogen dienen. 
De kapitein werd met zijn boot op wacht gelegd voor de havens van Nieuwpoort en Gre- 
velingen. Afgezien van de moeilijkheden met de Zeeuwen (zie hieronder) vermelden de 
resoluties slechts het kleine nieuws. In juni bleek Cleynsorghe zich in Vlissingen in de 
schulden te hebben moeten steken voor de aankoop van proviand. Ook verspeelde hij 
een tros, waarvoor hem in oktober een nieuw "touw" van 10 duim werd toegezonden. 
Verder had de kapitein behoefte aan een nieuwe bezaan en tenslotte was er de klacht, 
dat de schuit - die hij had meegekregen - nauwelijks boven water was te houden, een 
handicap, daar de schuit nodig was om de vissers uit Grevelingen en Nieuwpoort bin¬ 
nen te houden. 
Eind oktober 1591 werden de Hollandse schepen van de kust teruggeroepen voor krui- 
serdienst. De vier kapiteins moesten met hun 'schepen "twee aan twee" kruisen, en 
indien zij twee reeds in zee zijnde kruisers zouden ontmoeten, twee eskaders van drie 
schepen vormen. De opdracht luidde,dat zij tussen het Vlie en ’t Riff en "Heyligenlant" 
(Helgoland) en "elders waer de meeste vaert der schepen" was, heen en weer moesten 
lopen. Deze beveiliging van de voornaamste scheepvaartroute moest zolang plaatsvin¬ 
den tot "het weder hem tottet vriezen soude willen schicken". 21 November zond de ad¬ 
miraliteit echter brieven aan haar commissaris in het Vlie en de "schout, burgemees- 
teren ende schepenen van Texel" met het verzoek de schepen, zodra die binnen zouden 
vallen, naar Amsterdam op te zenden. Zaterdag 30 november 1591 kon Cleynsorghe 
dan ook reeds met zijn volk worden afgedankt. 9) 

1591: Verwikkeld in Hollands-Zeeuwse tegenstellingen 

Illustratief voor de moeilijkheden, welke geregeld ontstonden tussen de "samenwerken¬ 
de" vloten van Holland en Zeeland zijn de ervaringen van Joachim Pietersz. Cleynsor¬ 
ghe in de zomer van 1591. Deze moeilijkheden, onder meer ontstaan door de contro¬ 
verse tussen beide provincies op het punt van de convooien en licenten, leidden tot on¬ 
duidelijke gezagsverhoudingen in de blokkadevloot, zoals wij zullen zien. 
De achtergronden van de meningsverschillen kunnen binnen het kader van dit artikel 
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niet uitvoerig worden belicht. Volstaan zal worden met het aanstippen van enkele voor 
de "kwestie Cleynsorghe" relevante punten. Het voornaamste hangijzer was de toevoer 
op de vijand. De Zeeuwen wensten een streng verbod van de vaart op de Vlaamse ha¬ 
vens. De handel op de vijand behoefde niet stopgezet te worden, doch wel geleid langs 
streng door de Zeeuwen gecontroleerde toevoerlijnen. Deze liep voor Vlaanderen via 
'"t Sas" naar Gent; de toevoer op Brabant vond plaats via Lillo naar Antwerpen. Zeeuw¬ 
se oorlogsschepen met commiezen aan boord waren gestationneerd bij Lillo en "de Phil- 
lippijnen" (Filippine); daar moest worden verbodemd (overgeladen), zodat de Zeeuwen 
alle toevoer op en uitvoer van de vijand onder controle hadden. Belangrijker was echter 
dat de Zeeuwen hadden bedongen, dat zij van al dit verkeer door de Zeeuwse wateren 
de helft van het licentgeld konden innen. Een aanzienlijke versterking voor de admira- 
liteitskas in Middelburg. Deze regeling, geformaliseerd in het "provisioneel aceoord" 
van 1590, bleef tot 1597 een twistpunt. De Hollandse admiraliteiten trachtten het gehe¬ 
le licentgeld in hun kassen te doen vloeien door paspoorten uit te geven op de Vlaamse 
havens. Voor de schippers was dit bovendien aantrekkelijk, daar de overlading bij de 
controlepunten 't Sas van Gent en Lillo dan verviel. Geregeld dreigden de Zeeuwen 
schepen en goederen met een Hollands paspoort op verboden havens in beslag te nemen. 
10) 

Ook Cleynsorghe raakte in deze geschillen betrokken. Het bevel over de blokkadevloot 
werd in 1591 gevoerd door de Zeeuwse kapitein Legier Pietersz. als admiraal. Het 
Hollandse contingent op de Vlaamse kust stond onder commando van de Amsterdamse 
kapitein Cornelis Jansz. Schouts als vice-admiraal. Begin juni 1591 ontving Cleynsor¬ 
ghe, die op wacht lag voor de haven van Nieuwpoort een schriftelijke instructie van Le¬ 
gier Pietersz., welke eindigde met de woorden: "aldus gelast ende bevolen van wegen 
mijn heeren van der Admiraliteyt in Seelant". De twistpunten tussen de admiraliteiten, 
zoals hierboven summier weergegeven, waren aan de kapiteins bekend. Gezien de in- 
houd van de instructie was het duidelijk, dat Cleynsorghe er weinig voor voelde deze 
richtlijnen zonder meer op te volgen. Zijn motivering luidde: "want wij mijn heeren 
van Hollandt dienen ende haer (Zeeland) niet". Een uitspraak die de admiraliteitsheren 
in Amsterdam goed gedaan zal hebben en zelfs de resoluties van de Staten-Generaal 
zou halen. 11) 
De inhoud van de omstreden instructie bestond uit drie punten. Het derde punt - dat in¬ 
hield, dat de kapiteins indien zij '"t seewaert of ten lande" enige zeilen zagen, deze 
moesten "bespreken" om te zien of het geen schepen van "quaden doene" waren - zal 
weinig reden tot conflict hebben gegeven. Over één punt waren de Hollanders en de 
Zeeuwen het namelijk eens: de kust moest bewaakt worden om de Duinkerkers het uit¬ 
lopen te beletten, maar tevens om de neutralen de handel op Vlaanderen te verhinde¬ 
ren. De andere twee punten waren duidelijk tegen het zere been. Het eerste hield in, 
dat de kapiteins de schippers van de koopvaarders die de zeegaten voor Duinkerken, 
Grevelingen of Nieuwpoort in- of uitliepen, moesten ondervragen en de brieven van de 
Staten van Zeeland doorlezen om te controleren of deze correct en onvervalst waren. 
Een redactie, waaruit men zou kunnen opmaken, dat de Staten van Zeeland de selectie 
van de handel op de vijand tot zich hadden getrokken. Het tweede punt maakte het nog 
erger. Dit gelastte de kapiteins de koopvaarders uit Holland, die in deze provincie ge¬ 
laden waren en daar het licentrecht betaald hadden, op te zenden naar Vlissingen of 
naar de admiraal, i.c. de Zeeuwse kapitein Legier Pietersz. 11) 
Met het doorsturen van deze instructie aan zijn superieuren in Amsterdam maakte 
Cleynsorghe beslist een goede beurt. Het college stond net zo vijandig tegenover de 
Zeeuwen, als de admiraliteit van Rotterdam. Dankbaar werd van deze gelegenheid ge¬ 
bruik gemaakt om de kwestie bij de Staten-Generaal aanhangig te maken. Het gehele, 
logge apparaat van de statenbond trad in werking. Twee gecommitteerden van de Am¬ 
sterdamse admiraliteit gingen naar Den Haag om de "intentie" van de Staten-Generaal 
over de handelwijze van de Zeeuwen te vernemen. De enige conclusie, die de Hoogmo¬ 
gende Heren trokken, was de constatering dat de instructie - "sonder daet, paraphure 
ende ongeteckent" - een "privaet gescrifte" was. Besloten werd dan ook een kopie aan 
de Staten van Zeeland te zenden en opheldering te vragen. 
De zaak bij de Staten-Generaal verder op haar beloop latend, formuleerde de Amster¬ 
damse admiraliteit haar standpunt nog eens duidelijk in een instructie. Tevens werd de 
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commandeur van het Hollandse contingent, Cornelis Jansz. Schouts, opgedragen het 
schrijven aan al zijn Hollandse kapiteins voor te lezen. De inhoud kwam hier op neer, 
dat de kapiteins alleen de instructies van prins Maurits als de admiraal-generaal, öf 
van het College van Superintendentie (geboycot door de Zeeuwen!), öf van de Amster¬ 
damse admiraliteit mochten opvolgen. In geen geval mochten zij opdrachten uitvoeren 
afkomstig van andere colleges, lees: admiraliteit van Middelburg of Staten van Zeeland 
of van andere personen, lees: Zeeuwen, "op pene van als ongehoorsame nae gelegqnt- 
heyt gestraft ende gecorrigeert te werden". En toch was de Zeeuw Legier Pietersz. , 
althans in naam, bevelhebber op de Vlaamse kust. 11) 

1592: Twee konvooireizen naar Brouage; overlijden. 

In 1592 zou Cleynsorghe dienst doen in Franse wateren. In verband hiermede zullen 
wij in het kort nagaan hoe de situatie in dit land omstreeks 1592 was. 
Het Spaanse ingrijpen in de partijtwisten in Frankrijk had grote invloed op de militaire 
situatie in de Nederlanden gehad. Enerzijds was er sprake van een gunstig effect, daar 
Parma zijn aandacht op Frankrijk had moeten concentreren en aldaar een groot deel 
van zijn beste troepen had moeten inzetten. Anderzijds vormde de toestand, in het bij¬ 
zonder in Normandië en Bretagne, een ernstige bedreiging voor onze vitale scheep¬ 
vaartroutes. Met behulp van de Ligue nestelden de Spanjaarden zich steeds steviger op 
de kust van Bretagne, waar vooral Blavet (Lorient) zich tot één van hun voornaamste 
steunpunten ontwikkelde. 
De vaart op Nantes, La Rochelle, Brouage (zout), Bordeaux (wijn) en andere Franse 
havens aan de Atlantische kust had zwaar te lijden onder de aanvallen van Spaanse oor¬ 
logsschepen, die vanuit de door de aanhangers van de Ligue en de Spaanse troepen be¬ 
zette havens opereerden. Ook vanuit het zuiden (Biskaje en Galicië) dreigde Spaans ge¬ 
vaar. Verder noordwaarts was de toestand al niet veel beter. Staatse troepen en vloot - 
eenheden steunden de Franse koning in het gebied van de Seine en de Somme, waar in 
feite nog slechts één zeehaven (Dieppe) in het bezit van Hendrik van Navarre was. 
Een opgave van de vijandelijke vlootsterkte in het najaar 1592 geeft een indicatie van 
de ernstige situatie, waarmee de Hollandse en Zeeuwse koopvaarders werden gecon¬ 
fronteerd. De vijand had in totaal 34 eenheden uitgerust, waarvan vijftien in het Seine- 
gebied waren gestationneerd (zeven schepen in Le Havre, drie in Harfleur en Honfleur 
en vijf in Fécamp); in de Bretonse haven Blavet lagen nog eens negentien oorlogssche¬ 
pen. 
De bescherming van de handelsroutes was actueel geworden, vooral toen in september 
1591 "in conquest - Godt betert - bij de Spaignairts ende Liguers" zeven Zeeuwse 
schepen "van groter weerde ende defensie" genomen waren. Deze slag werd toege¬ 
bracht door vanuit Blavet opererende vijandelijke schepen. Onder de genomen koop¬ 
vaarders bevond zich ook het goed bewapende sehip "de Witte Lelie", dat getransfor¬ 
meerd in een Spaans oorlogsschip nog een rol zou spelen in Joachim Pietersz. Cleyn¬ 
sorghe s leven. 12) 
Deze gebeurtenissen in Frankrijk noodzaakten tot het nemen van maatregelen. Aller¬ 
eerst werd "bij affixie van biljetten" de vaart op Brouage en nabijgelegen havens tot 
20 februari 1592 gesloten. Na deze datum zou een groot convooi worden uitgerust. Op 
27 januari ontvingen de admiraliteiten opdracht de benodigde voorbereidingen te tref¬ 
fen. De Amsterdammers zouden vier schepen leveren, de admiraliteit van Hoorn twee 
en de Zeeuwen drie schepen. Binnen veertien dagen moesten de oorlogsschepen gereed 
zijn; een eis waarover de Amsterdamse admiraliteit haar twijfels had. Ook tegenover 
de Zeeuwse assistentie stond het college sceptisch. Zij wees er nog eens op dat de 
Zeeuwse schepen op de Vlaamse kust steeds later arriveerden dan overeengekomen 
was. Ook in het vorige jaar bij de operaties ter ondersteuning van de Franse koning 
kwamen de Zeeuwen eerst na acht weken opdagen. Situaties, die volgens de Amster¬ 
damse admiraliteit niet zonder gevaar waren geweest. Verder was het college van me¬ 
ning dat, gezien het "meerder getal" van haar schepen, een Amsterdamse kapitein als 
convooicommandant moest worden aangewezen; een eis waaraan het College van Super¬ 
intendentie tegemoet kwam. 
Typerend voor de verhouding Holland-Zeeland is weer de vaagheid, waarmee de zaken 
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door het College van Superintendentie werden afgedaan. Toen de instructie kwam signa¬ 
leerde de Amsterdamse admiraliteit, dat daarin niet werd gerept over de Zeeuwse sche¬ 
pen. Ook was niets vastgelegd over de Amsterdamse commandeur ("admirael") van het 
eskader. Het was dus niet duidelijk of de Amsterdamse kapitein ook over de Zeeuwse 
schepen het bevel zou voeren. Een probleem, dat zich overigens vanzelf oploste, daar 
de admiraliteit van Middelburg geen schepen leverde. 
Tot "meerder avancement" van de uitrusting koos de admiraliteit zelf vier kapiteins 
uit, zonder eerst een voordracht aan de admiraal-generaal te zenden. Onder deze ka¬ 
piteins bevond zich ook Joachim Pietersz. Cleynsorghe. Hij kreeg de boot "de Zeerid¬ 
der" toegewezen; dit schip werd ook wel "de Verlanger" genoemd, omdat het in 1591 
was verlengd. Tot commandeur werd benoemd Cornelis Jansz. Schouts, de kapitein 
waaronder Cleynsorghe het vorige jaar op de Vlaamse kust had gediend. Begin maart 
zou gemonsterd worden, doch in verband met de vorst werd dit uitgesteld. Eind maart 
waren de oorlogsschepen echter gereed "om de voiagie te beginnen ende met Godes 
hulpe te volbrengen". 13) 
Ter begeleiding van de koopvaarders en het kruisen op de kusten van Bretagne en de 
Vendée waren de volgende kapiteins van de admiraliteiten van Amsterdam en Hoorn be¬ 
schikbaar: 

ADM. NAAM KAPITEIN NAAM 
SCHIP 

AANTAL 
LASTEN 

AANTAL 
KOPPEN 

A 

A 

A 

A 

H 

H 

Cornelis Jansz. Schouts a) 

Joachim Pietersz. Cleynsorghe 

Broer Jansz. van Medemblik 

Sacharias Seiffertsz. 

Symon Jacobsz. Blauwhulck 

Dirck Claesz. Veldtmuys 

het Zeepaert 

de Zeeridder 

"een boot" 

"een boot" b) 

125 

90 

100 

73 

90 

80 

80 

70 

a) = Admiraal (= commandeur) van het eskader; 

b) = Huurschip (gehuurd van Harmen Claesz.), op 3 augustus 1592 door de 
admiraliteit gekocht. 

Eind maart 1592 ging de vloot dus onder zeil. Opvallend is het geregelde contact tussen 
de admiraliteit en haar convooicommandant. Uit Engeland en Frankrijk zond Schouts 
brieven, die prompt door de raadsheren werden beantwoord. In mei wist Schouts uit 
Plymouth te melden, dat hij vernomen had dat een Spaanse zeerover - met de fraaie 
naam: Melaets - met een groot schip en een pinas de Noordzee was ingezeild. Verder 
berichtte hij dat zijn voornemen was om het eskader na aankomst in Frankrijk te split¬ 
sen. Drie schepen zouden onmiddellijk terugzeilen met de gereed liggende koopvaar¬ 
ders. De andere oorlogsschepen zouden zeven of acht dagen wachten tot het convooi 
weer lading had ingenomen. Een procedure, die niet conform zijn instructie was. De 
convooicommandant kreeg dan ook opdracht zijn eskader bij elkaar te houden om de 
vijand "des te vrijmoediger te moegen aenvallen" en de koopvaarders "meerder ze- 
kerheyt" te bieden. 
Tijdens het laden der koopvaarders is Schouts' eskader waarschijnlijk gebruikt om 
Hendrik van Navarre te steunen in diens strijd tegen de Ligue en de Spanjaarden. Van 
Franse zijde waren loodsen en stuurlieden beschikbaar gesteld, die afkomstig waren 
uit La Rochelle en St. Martin op Ile de Ré. Ieder van deze "pilooten" kreeg naderhand 
bij aankomst in Amsterdam van de admiraliteit een "vereering" van acht rijksdaalders, 
boven hetgeen hun door "die" van La Rochelle en St. Martin was toegezegd. 
Verschillende keren moet het tot een treffen zijn gekomen, getuige de uitkeringen aan 
gewonde bootsgezellen, die de admiraliteit na afloop van de reis moest doen. Van één 
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treffen, namelijk met het Spaanse oorlogsschip "de Witte Lelie" zijn uitvoerige gege¬ 
vens beschikbaar. Het vond plaats bij het eiland Heys (Ile de Yeu). Hoewel het vijan¬ 
delijke vaartuig niet groot was, impliceerde dit niet dat het een gemakkelijke prooi 
was. Het schip was namelijk zeer zwaar bemand met honderd Spanjaarden, hetgeen bij 
een entergevecht van meer betekenis was dan het aantal stukken geschut. De bewape¬ 
ning bestond overigens uit zes gotelingen: twee van 2525 pond, twee van 1750 pond en 
de andere twee van 2900 pond. Verder waren er nog twee steenstukken aan boord, die 
samen 300 pond wogen. 
Dit Spaanse schip werd aangetast door twee Amsterdamse schepen, namelijk "de Zee¬ 
ridder" (90 last, 80 koppen) onder kapitein Joachim Pietersz. Cleynsorghe en eenboot 
(100 last, 80 koppen) onder kapitein Broer Jansz. De Staatse schepen voeren toen in 
admiraalschap met de andere oorlogsschepen en koopvaarders. Over het gevecht dat 
deze twee kapiteins leverden is weinig bekend. Veel illusies behoeft men zich echter 
niet te maken. Slechts drie gevangenen werden gemaakt. De rest zal wel in het enter- 
gevecht zijn gebleven of na afloop de voeten zijn gespoeld. Dit laatste dan conform de 
instructies, dat ter zee geen kwartier mocht worden gegeven. Op het veroverde schip 
werd een prijsbemanning geplaatst, waaraan ook een Franse "piloot" werd toegevoegd. 
19 Juli 1592 lagen de Amsterdamse schepen weer bij Marken, met bij haar de buitge¬ 
maakte "de Witte Lelie". De kapiteins verschenen in het admiraliteitscollege om nade¬ 
re orders te vragen. De opdracht luidde, dat alles in gereedheid moest worden ge¬ 
bracht voor een tweede tocht. Daar de schepen erg vuil waren en sommige nodig moes¬ 
ten worden gerepareerd, diende een en ander met de grootst mogelijke spoed te ge¬ 
schieden. Het ergst was Cleynsorghes schip "de Zeeridder" er aan toe. Het gevecht 
met de Spanjaarden zal hierop wel van invloed zijn geweest. Besloten werd "de Zee¬ 
ridder" naar Amsterdam te laten opkomen; de andere schepen kregen elders hun 
beurt. Deze laatste maatregel werd genomen om verloop onder het bootsvolk af te rem¬ 
men. 14) 
Op het maken van een tweede convooireis was van verschillende zijden aangedrongen. 
Op 21 juli 1592 verscheen Mr. Nicasius de Silla, pensionaris van Amsterdam 
(1584 - 1600) in het college en verzocht namens de burgemeesters van de stad de vier 
kapiteins opnieuw naar Frankrijk te zenden. Inmiddels was ook vanuit het Noorder¬ 
kwartier druk in deze richting uitgeoefend. De uiteindelijke beslissing lag bij de Sta- 
ten-Generaal, doch deze liet niet lang op zich wachten. Eind juli gelastte de admirali¬ 
teit de kapiteins zich in allerijl voor vier maanden te victualiëren om eerdaags weer 
uit te zeilen. 
De Zeeuwen, die twee schepen zouden uitrusten, lieten deze reis weer verstek gaan, 
zodat dezelfde schepen, inclusief de twee bodems van de admiraliteit van Hoorn, het 
convooi zouden begeleiden. Tevens moesten de oorlogsschepen in de tijd dat gelost 
en geladen werd kruiserdienst verrichten op de Bretonse kust. 
De uitrusting van Cleynsorghes schip ondervond moeilijkheden, doordat een belangrijk 
deel van het bootsvolk was vertrokken. De "timmeragie" aan "de Zeeridder" werd 
hierdoor vertraagd en ook het "overwerpen" van de oude ballast vorderde slecht. De 
equipagemeester werd daarom gemachtigd om op kosten van de kapitein acht mannen 
te huren om het werk op tijd gereed te hebben. Tevens kreeg de provoost-geweldige 
opdracht "bij trommelslach" al het volk van Cleynsorghe, dat nog in de stad was, op 
te roepen. Hoeveel mannen de geweldige uit de herbergen heeft gekregen is niet bekend, 
maar veertien dagen later kon er "revue" worden gehouden. Elk van de kapiteins kreeg 
nog een nieuwe vlag en toen was het wachten nog op een gunstige wind. 15) 
Op 11 augustus 1592 liepen de zes oorlogsschepen uit Texel met een vloot van 35 "ven- 
dengevaerders" 16). Typerend voor de verwarde situatie in de Franse burgeroorlog 
was de waarschuwing van de admiraliteit aan de kapiteins om daar ter lande niet in 
"enige steden of fortressen" te gaan, maar steeds aan boord te blijven "om alle peri- 
cle ende bedroch te voorkomen". 
Over deze reis is zo goed als niets bekend. Na drie maanden liepen de oorlogsschepen 
de haven van Vlissingen binnen. Op 11 november 1592 verschenen drie kapiteins in het 
college om verslag uit te brengen. Tevens werd medegedeeld, dat kapitein Cleynsor¬ 
ghe was overleden. Over de doodsoorzaak geven de archiefstukken geen uitsluitsel. 17) 
Na het overlijden van Cleynsorghe deden zich nog enige financiële moeilijkheden voor, 
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mede doordat de persoon van de nieuwe kapitein van "de Zeeridder" niet door iedereen 
werd geaccepteerd. Het betrof hier de voormalige luitenant van Cleynsorghe, Jan Ja- 
cobsz. Calis. De admiraliteit schreef aan prins Maurits en het College van Superinten¬ 
dence, dat zij het raadzamer vond het schip af te danken. Zij motiveerde dit met een 
veelheid van redenen. Ten eerste om het vergevorderde seizoen, ten tweede omdat het 
grootste deel van de bemanning ziek was en ten derde omdat door een commando-over- 
dracht de weduwe nadeel zou kunnen ondervinden bij het overdoen van de proviand. Dit 
laatste punt werd nog aangedikt door er op te wijzen, dat tussen de nieuwe kapitein en 
de twee zwagers van Cleynsorghe, die in officiersrangen op "de Zeeridder" dienden, 
gauw onenigheid kon ontstaan over de victualie. Tenslotte trok de admiraliteit het zee¬ 
manschap van Calis nog in twijfel, door er op te wijzen dat deze in het voorjaar open¬ 
lijk had verklaard "ter zeevaert nyet zoo bequaem noch bedreven te wezen, als wel op 
de binnewateren, tenaensiene sijner swacke conditie ende gestaltenisse". 
Deze argumenten noch het feit dat twee leden van het admiraliteitsbestuur deze, in Den 
Haag mondeling toelichtten, konden iets veranderen aan het besluit "de Zeeridder" voor 
een derde tocht naar Frankrijk uit te rusten. Ook de benoeming van Jan Jacobsz. Calis 
als opvolger van Cleynsorghe werd niet ongedaan gemaakt. De schipper van "de Zee¬ 
ridder" verzocht ontslag in verband met zijn "indispositie". Wellicht was hij één van 
de zwagers van de oude kapitein. De weduwe kreeg vrij snel de resterende kostgelden 
en de achterstallige soldij afgerekend. Wel liet Pieter Symonsz. Lootsman nog beslag 
leggen op het tegoed van de weduwe om zijn vordering in verband met de financiering 
van de victualie te verhalen. 18) 

Verwikkelingen rondom het buitgemaakte Spaanse oorlogsschip 

Zodra het buitgemaakte Spaanse oorlogsschip medio juli 1592 in Amsterdam was bin¬ 
nengebracht, meldde zich één der eigenaren. Het was Willem Jansz., wonende te Vlis¬ 
singen, die optrad namens Geleyn Jaspersz. en de andere reders. Tevens legde hij een 
"voorschrijven" over namens de admiraliteit van Zeeland, alsmede een brief van de 
magistraat van Vere. 
Het Spaanse oorlogsschip was namelijk "de Witte Lelie", welk schip van 40 last in sep¬ 
tember 1591 op weg naar Bordeaux bij het ronden van de uiterste punt van Bretagne ter 
hoogte van Conquet genomen was door een Spaans oorlogsschip uit Blavet. Na de ver¬ 
overing was "de Witte Lelie" door de Spanjaarden gebruikt voor hun aanvallen op de 
scheepvaart in de Franse wateren. 
De eigenaars verzochten het schip te mogen loskopen. Alvorens te beslissen liet de ad¬ 
miraliteit het schip taxeren door Cornelis Jansz. Geelvinck en Pieter Symonsz. Loots¬ 
man. Deze "goede mannen", die op "goede begeerte ende resolutie" van het college met 
de schatting waren belast, kwamen tot de conclusie dat het schip "met alle sijne zeyla- 
gie, wandt, touwen, anckers ende wes voor sijne toebehooren daerop tegenwoordelijc 
es", naar hun beste weten uiterlijk 2.000 gulden mocht opbrengen. Het geschut was in 
deze som niet begrepen. Ter vergelijking mag dienen, dat het schip van kapitein Sa- 
charias Seiffertsz. (groot 73 last) ongeveer tezelfder tijd werd gekocht voor 4. 075 gul¬ 
den. 
De admiraliteit bood nu het schip voor 1.284 gulden aan, een bedrag dat was gebaseerd 
op het uit te keren buitgeld. Als goed koopman vroeg Willem Jansz. dit bod tot "morgen- 
vrouch" in beraad te mogen houden om vervolgens het college te verzoeken dat de re¬ 
solutie "een weinich gemodereert ende inde somme vermindert" mocht worden. De ad¬ 
miraliteit hield zich echter aan het genoemde bedrag, waarbij zij nog aantekende, dat 
dit alles ging onder het voorbehoud dat ook de admiraliteit van Hoorn met de regeling 
akkoord ging. Dit voorbehoud werd gemaakt, omdat tevens twee schepen van deze ad¬ 
miraliteit met de begeleiding van het convooi belast waren geweest. 
Zes weken later verschenen de schipper Geleyn Jaspersz. van Vlissingen en de Am¬ 
sterdamse koopman Pieter de Stries in het college om namens "de gemeene reeders" 
het schip te "lossen". De koopman verklaarde binnen twee of drie dagen het geld op ta¬ 
fel te zullen brengen en stond hiervoor garant ("hem daervoor sterck maekende"). De 
adjunct-equipagemeester werd daarna opgedragen "de Witte Lelie" aan de schipper te¬ 
rug te geven. De drie dagen van Pieter de Stries werden er zeventien, doch toen kreeg 
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de koopman zijn "quitancie" en werd het geld veilig opgeborgen in "de ijzere kiste, staen- 
de binnen deser camere". 
De verdeling van de buitgelden gebeurde eveneens met de nodige omzichtigheid. Aller¬ 
eerst concludeerde het college, dat het schip, het geschut en de goederen het land toe¬ 
kwamen en de kapiteins hiervan niets "eygens" mochten hebben of pretenderen. Bij de 
vraag "hoedanige recompense" men hun zou geven, besloot het college artikel 22 van 
de resolutie op de beveiliging der zee van januari 1592 te hanteren. Dit hield in, dat 
een maand soldij werd uitgekeerd voor zoveel mannen als de vijand op het veroverde 
schip had gehad. Verder zou 200 gulden voor de admiraliteiten worden achtergehouden 
en de kapiteins nog een extra verering worden gegeven, waarvoor 300 gulden werd ge¬ 
reserveerd; dit laatste bedrag werd uiteindelijk een goede 200 gulden, namelijk de kos¬ 
ten van vier zilveren schalen. 
Hierna werden de vier Amsterdamse kapiteins uit het eerste Brouage-convooi in het 
Prinsenhof ontboden. Op de vraag welke "actie ende recompense" zij pretendeerden 
te hebben, antwoordden de kapiteins heel wijselijk dit aan de beleefdheid van de heren 
raden over te laten. Ook volgde nog een "examinatie" van de kapiteins en de vier Fran¬ 
se loodsen om de juiste toedracht te weten te komen. Verder werd de kapiteins,die een 
eventuele uitkering zouden krijgen, de verplichting opgelegd de Franse loodsen te 
"contenteren", als de bestuurders van La Rochelle of St. Martin in gebreke bleven. 
Dit bedrag moesten zij dan in mindering brengen op hun uitkering. Dat dit bedrag niet 
ten laste van de admiraliteit kwam, motiveerde het college met er op te wijzen dat het 
land uiteindelijk maar 200 gulden kreeg. 
Vlot met het uitbetalen waren de heren niet. Toen kapitein Broer Jansz. op 1 februari 
1593 naar zijn woonplaats Medemblik vertrok, kreeg hij een akte mee voor de kapi¬ 
teins van het Noorderkwartier. Hierin werden dezen gelast voor 10 februari in Amster¬ 
dam te verschijnen in het geval zij nog enige aktie in dit proces zouden willen onder¬ 
nemen. Zo niet, dan moest de raad "onder hun hantschrift" tijdig van het tegendeel op 
de hoogte worden gebracht. Van enige aktie van Blauwhulck en Veldtmuys blijkt verder 
niets. Wel ondernam het "gemeene schipsvolck" van kapitein Sacharias Seiffertsz. nog 
een poging om iets van de buit(gelden) binnen te krijgen. Zij beriepen zich er op dat 
de oorlogsschepen in admiraalschap voeren. Het college wees hun aanspraak echter af 
met de motivering dat Cleynsorghe en Broer Jansz., de "buyt geabordeert ende ver¬ 
overt hebbende", alleen daarin gerechtigd waren. 
Uit het voor de admiraliteit gereserveerde bedrag van 300 gulden deed het college nog 
iets voor de kapiteins. Bij de zilversmid Hubert Gillisz. werden een aantal zilveren 
schalen gekocht van ongeveer vijftig gulden per stuk. Hiervan waren er twee bestemd 
voor Broer Jansz.; de andere twee werden in 1594 aan de weduwe van kapitein Joachim 
Pietersz. Cléynsorghe "ter vereeringhe" overhandigd. 
Tenslotte de lotgevallen van de drie gevangen genomen opvarenden. Het waren een 
Spanjaard en twee Portugezen. Zij waren in Amsterdam in de St. Olofspoort opgeslo¬ 
ten. Bij de behandeling van de zaak was het een punt van bespreking, of men onder¬ 
scheid moest maken tussen de Portugezen en de Spanjaard. De laatste, Johan de Ha¬ 
zes van Castrogardialis (4 mijl van Biscayen), was kapitein op de oorlogsschepen van 
de Koning van Spanje op de Bretonse kust geweest. Hij werd ter dood veroordeeld. De 
Portugees Diego Beniter uit LissabQn werd in oktober 1593, na anderhalf jaar opge¬ 
sloten te hebben gezeten, vrijgelaten. Zijn landgenoot Matthias Hernando van Sambou- 
zes nabij Lissabon kwam er minder genadig af. Hij werd evenals de Spanjaard ter 
dood veroordeeld. Het feit dat hij korporaal was geweest op de Spaanse galeien, wel¬ 
ke dienst deden op de kust van Bretagne, was kennelijk van invloed geweest op de uit¬ 
spraak. 
Op vrijdag 18 september werden de twee ter dood veroordeelden tezamen met 15 En¬ 
gelse zeerovers uit de St. Olofspoort gehaald. Met een speciaal hiervoor gehuurde 
crabschuit werden zij "goetstijts voormiddach" naar Volwijc (Volewijk) gevaren. Hier 
vond de executie plaats in aanwezigheid van de luitenant-admiraal van Holland, raads¬ 
heer Jan Cornelisz. Hooft, broer van de dichter, en de andere leden van het admira¬ 
liteitscollege. Ook Pieter Meeuwsz. en Arent Meynertsz. , "medebroeders" van de 
admiraliteit van Hoorn, waren bij de executie tegenwoordig. 19) 
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BESCHOUWING OVER DE ONTWIKKELING VAN DE SPANTCONSTRUCTIE VAN 

NEDERLANDSE OORLOGSSCHEPEN (1600-1800)* 

door Ir. B. E. van Bruggen 

In de ontwikkeling van de constructie van de spanten of "ribben" die, met de kiel als 
ruggegraat, het model van het schip bepalen, meen ik een lijn te kunnen aangeven, die 
wellicht de moeite van het registreren waard is. 
Witsen 1) geeft uit 1520 een beschrijving, waaruit zou kunnen worden begrepen dat de 
spanten uit meerdere stukken waren opgebouwd, die evenwel in één vlak lagen en vrij 
ver uit elkaar stonden. Ik citeer uit deze beschrijving: "De-ribben bestonden uit een 
hout, van meer stukken aan elkander gelast. Het onderscheit van-buikstukken, stutten, 
sitters, en oplangen was nu noch niet bekent" en "De tusschen stant, of ledige‘plaets 
tusschen de ribben in, was (mede) van een span ongevaer". Een span was ook de breed¬ 
te van een ribbe. 
In Witsen's tijd, de tweede helft van de 17de eeuw dus, bestond ieder der "inhouten" - 
de contemporaine naam voor het moderne spant - uit zeven delen, die niet alle in het¬ 
zelfde vlak lagen. Een "buikstuk" lag dwars op de kiel, in de kim verlengd door een 
omhoog gaande "oplang", die in hetzelfde vlak lag; beide stukken "vergaard" door een 
"sitter" - wij zouden zeggen: knie - die dus tegen buikstuk en oplang aanlag. De op¬ 
lang werd dan aan zijn boveneind nog verlengd door een "stut" in het vlak van de 
sitter, welke stut tot de bovenkant van de verschansing doorliep. Van Yk 2) geeft 
in 1697 dezelfde constructie, alleen met geheel andere namen: "buikstuk" wordt 
"legger", "sitter" wordt "buikstuk" (sic), oplang en stut blijven ongewijzigd. 
Ik waag het aan te nemen, dat deze constructie ook in het begin van de eeuw wel de 
normale zal zijn geweest. Van Yk geeft een bestek uit 1629 3) waaruit dit weliswaar 
niet direct is op te maken, doch waarin hij ook niet het tegendeel poneert, hetgeen hij 
mijns inziens wel gedaan zou hebben, indien de constructie afweek van de in de tekst 
beschrevene. Van Dam 4) noemt in een bestek van een V. O. C. -schip uit 1603 ook: 
buikstuk, zitter en oplang. Een en ander heb ik in de bijgevoegde tekening in fig. 1 
verwerkt. Ik heb daarin de helft van een inhout voorgesteld, gezien vanuit de hartlijn 
van het schip, dwarsscheeps en in één vlak platgeslagen. 
De afstand tussen twee inhouten bedroeg waarschijnlijk omstreeks één duim, hoewel 
ook grotere afstanden worden opgegeven; bij Van Yk 3 a 4 duim. Er blijft buiten de 
door deze afstand veroorzaakte ruimte plaats voor grote open stukken naast het buik¬ 
stuk, boven de sitter en boven de oplang. Een tekening van Sturckenburgh 5) in het 
Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum schijnt het bestaan van veel van zulke 
"gaten" wel te bevestigen. 
L. van Zwijndregt 6) vermeldt dan in zijn boek uit 1757 dat "reeds in het begin van 
deze eeuw" (de 18de dus) een betere constructie werd toegepast, waarbij het inhout uit 
negen delen bestond: een "legger" op de kiel, waarboven aan weerszijde een oplang, 
waarboven weer een stut. De "vergaring" van legger en oplang geschiedde door 
een zitter, waarboven direct een "bovenbuikstuk" aansloot. Dus negen delen: 1 legger, 
2 zitters, 2 oplangen, 2 bovenbuikstukken en 2 stutten, (fig. 5) 
De originele tekst van deze belangrijke mededeling luidt aldus: "Voor deezen was men 
gewoon op de wrangen een legger of oplang te zetten, waar naast men een buikstuk 
plaatste; ook liet men, tot verscherving de stut, die boven 't Schip uitkwam, 5 a 6 voet 
beneden de oplang koomen. Waardoor men in het gandsche Schip gaaten van 5 a 6 voet 
tusschen de einden der stutten en buikstukken had, en die men dan aankalfde achter de 
knieën en steunders. Maar in 't begin deezer Eeuw is men al beter bedacht geweest, te 
weeten: om eerst een legger op de kiel te plaatsen, op wien men een oplang zet, en op 
deeze voegde men de stut die ’t boven Schip uitmaakt. Dus heeft men twee vergaarin- 
gen, om welke te vervangen men eerst een onderbuikstuk of zitter, en op 't zelve een 

* Noten achterin, blz. 58 
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bovenbuikstuk zet. De onderste koomen met de onderenden, om den anderen of over 's 
hands, onder 't zaadhout aan desselfs kantvlakte, en de bovenste met derzelver boven¬ 
enden ter hoogte van de drempels der poorten; dit maakt ook dat men achter de knieën 
niet hoeft aan te kalven, en heeft daarenboven korter hout noodig, ja zal ook na den 
draad meer omgewassen zijn als in 't eerstgemelde geval." 
Dezelfde onderdelen vind ik in latere bestekken genoemd, zij het dikwijls met andere 
namen (fig. 5, 6 en 7), onder meer in enkele van het Noorderkwartier uit 1756 en 1778 
en van de Maze en Amsterdam uit 1781.7) Het bestek uit 1778 bijvoorbeeld geeft bij 
46 buikstukken, 90 eerste sitters, 92 tweede sitters, 90 derde sitters en 92 opstutten. 
Opmerking verdient nog, dat in het bestek uit 1756 de negen delen expliciet zijn voor¬ 
geschreven. 
P. van Zwijndregt Pzn. 8) geeft in zijn tekeningen van schepen - tussen 1735 en 1764 
in de familie voor eigen rekening en voor de V.O.C. gebouwd - ook reeds de construc¬ 
tie in negen delen. Dit zou de door L. van Zwijndregt in 1757 gesignaleerde oVergang 
dus op omstreeks 1735 dateren. Zoals in het vervolg zal blijken meen ik evenwel re¬ 
denen gevonden te hebben dit tijdstip zelfs nog tot ten minste 1725 terug te brengen. 
In een manuscript van dezelfde P. van Zwijndregt Pzn. uit 1771, dat zich in het Ne- 
derlandsch Historisch Scheepvaart Museum bevindt 9), tekent deze bouwer boven het 
bovenbuikstuk nog een hout dat de ruimte tussen twee spanten (afgezien van de obliga¬ 
te ontluchtingsruimte van ten minste 1 duim tussen twee spantstellen) dan tot boven 
toe opvult en tot een constructie uit elf delen zou leiden. 
Duhamel du Monceau 10), de Franse schrijver over scheepsbouw, beschrijft in zijn 
boek een 13-delige spantconstructie, die ik niet uit de Nederlandse bestekken van 1781 
kan destilleren. Rijk 11) geeft in 1822 een spant uit 14 stukken, d.w.z. 13 plus een 
nieuw element, de "halve vrang", die tegen het buikstuk aan van zitter tot zitter liep. 
Ik vermoed dat de Franse methode van Duhamel ten vroegste hier in de Franse tijd 
zal kunnen zijn doorgedrongen, daar de bestekken van 1781, waarover met Franse 
scheepsbouwers is gecorrespondeerd 12), nog niet nadrukkelijk aangeven dat een spant 
uit 13 delen zou moeten bestaan, noch aanleiding tot dit vermoeden geven. 
In de tweede helft van de 18de eeuw liepen de "sitters" in veel gevallen door tot dicht¬ 
bij, of enige voeten verwijderd van de kiel. Van Zwijndregt schrijft in zijn boek uit 
1757 wel dat de zitters om de andere tot dicht bij de kiel doorlopen, maar het bestek 
van het Noorderkwartier uit 1756 vermeldt dit slechts voor de zitters om het derde 
spant, terwijl P. van Zwijndregt Pzn. ze in het in noot 8 genoemde handschrift tot 
ongeveer 1/3 van de breedte vanaf hart schip doet reiken (fig. 6 en 7). Het hierna nog 
te vermelden bestek uit 1725 (Noorderkwartier) vermeldt nog slechts een 6 voet ver- 
scherven voor buikstukken en sitters, zodat daar van verder doortrekken nog geen 
sprake was. 

Men kan veronderstellen dat de overgang van zevendelig naar negendelig spant het ge¬ 
volg was van een schaarste aan hout, waardoor lange stukken moeilijk te verkrijgen 
zouden zijn. 
Deze veronderstelling komt mij evenwel onjuist voor, daar de overlappingen bij het 
negendelige spant langer blijken te zijn (fig. 4b) en bijgevolg sterker. Op dat facet 
zal de bovengenoemde opmerking van L.van Zwijndregt uit 1757 dan ook wel slaan, 
waar hij zegt dat in het begin der eeuw een "betere" constructie werd toegepast. 
De overgang van het ongetwijfeld vele "gaten" vertonende zevendelige inhout bij Witsen 
naar het negendelige type dat veel "dichter" was doordat de onderdelen ervan hoe lan¬ 
ger hoe meer direct aan elkaar aansloten, wil ik in het volgende meer gedetailleerd 
beschouwen. De bestekken, waarover ik beschik, geven namelijk een ontwikkeling te 
zien die, hoewel door de ietwat onduidelijke beschrijvingen niet met zekerheid te ach¬ 
terhalen, toch wel wijst op een in losser verband geleidelijk opvullen van deze "gaten". 
In het bestek van 1682 (fig. 2) kom ik, na de beschrijving van de dikten van het in¬ 
hout, de uitdrukking tegen: "Alsmede de Waneynden wel in te kalven". Het bestek is 
dat van een groot schip (170 voet) en de uitdrukking zou dus het opvullen van de "gaten" 
kunnen betekenen. Zij is echter ook voor een andere uitleg vatbaar, bijvoorbeeld het 
goed aanvullen door middel van spieën van de einden der individuele spant-onderdelen, 
zodat alles stevig aaneensluit en de. verbindingsbouten niet los komen te zitten. Ik meen 
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hiervan een bevestiging te vinden bij Van Yk 13), waar hij zegt dat hij "de scherpe Ein 

strepfng vanmS!"8 “ °plangen VOOr de sterkte ongevuld zou willen hebben" (onder- 

Een bestek uitt 1703 voor de Maze zowel als voor Amsterdam 14) vermeldt- "De Sitters 
Oplangen en Stutten breedt 9 duim, al de Gaten vol (onderstreping van mij). De Op ’ 

ngen op de Buykstukken neer en boven so iangh dat de minste 25 duim boven de Scheer 
gangh komt Alle Sitters, Oplangen en Stutten moeten verscherven (^overlappen) 5 h 6 
voeten". Dit wijst er op: a) dat er tussen sitter en stut een "gat" is en b) dat dit gatfn 
losser verband opgevuld schijnt te zijn (zie ook fig. 3). Ik m?ge hier venvijzen nafr 

structteVd°iermpClteehrdfeiblJ■L' Va", Zwijndregt <1757> waaruit blijkt dat bij de oude con¬ 
structie die men m het begin van de eeuw verbeterde wel 5 h 6 voet ruimte tussen de 

steunders" **** ^ buikstuk bestond’ welke ruimte werd "aangekalfd" achter knieën en 

Bêstekkiïï van het Noorderkwartier uit 1708 en 1725 geven nog vrijwel woordelijk de¬ 
zelfde beschrijving 15), met dit verschil evenwel dat in dat van 1725 een extra zinsne 
de voorkomt: "de onderenden der bovenstutten 2 voet onder 't onderste Barghout" een 
toevoeging die zeer belangrijk is, daar het niet wel doenlijk lijkt een stut te^inde’n die 
van de bovenkant van de verschansing tot 2 voet onder het onderste berghout rijkt. On- 
anks de overigens identieke beschrijving van sitters, oplangen en stutten komt hier 

het woord "bovenstutten" voor het eerst voor. Wij zeiden daardoor dus waar“hNnUik 
vervatten m de in fig. 4b geschetste constructie, die geheel dicht is, in plaats van de 

pgevulde constructie van fig. 3 en 4a; dat is dan zuiver het negendelige spant. Ik 
ben dus geneigd in het bestek van 1725 een vroeg voorbeeld te zien van het negendelige 
spant en in de bestekken van 1703 en 1708 van een "opgevuld" spant. In het htervoor § 
genoemde bestek uit 1756 uit het Noorderkwartier vind ik tenslotte het negendelige 
spant expliciet voorgeschreven. g ° 
Bij dit laatste bestek kom ik nog iets tegen dat nog op het oude "opvullen" lijkt doch 

"St1161? + geZWu 6t voorschrijven van 9 delen - een andere betekenis heeft namelijk 
het inhout opvullen achter de rusten, voor de bouten". Ik meen dat dit niet k’an slaaJ 

"fnchw.7 T inhouten zelve’ doch °P het aanbrengen van smalle spieën in de 
luchten tussen twee spantstellen, op een plaats waar dit nodig was voor de vele bou 

ten van onder meer de puttings. 

teeffendeIh0nreatedUidelijkheid “ ^ volledi^heid uit bovengenoemde bestekken de be- 

TrIQp8vUf07iV°et' ”De buyk"stukken o? de kiel, dik 13 duym, in de kimme 10 duym op 't 
p / QM2’ en °P^de SCheerganS 65 duym’ en breed in 't midden 11 duym enaen de 
Jtl r; Wyd Vin,den ander 7 a 8 du^m °P de Kiel- De sitters, oplangen en stut¬ 
ten breed 9 duym, al de gaten vol. De oplangen op de buyk-stukken neer en boven 
soo ang dat ten minste 25 duym komt boven de scheergangen, moet een sent daar om 

AllèTaeZ De StUttent°,? ^ h°0gte V“ '* dek’ d* 6»P ’^0^ boord 5 duym Alle sitters oplangen, en stutten, moeten verscherven 5 h 6 voeten. De stutten van 't 

I7?ï°v*9f t0ta?6r 6nd Van de bak toe van Sew°ssen Es-hout. .." etc 
1725: 132 voet. "De Buykstucken, op de kiel dik 12 duym, op 't vlak 9 1/4 duym on -t 
boeysel 7 duym, en op de scheergang 6 duym, en breet in de midden op de Kiel ’ i0A 
duvm. en aan de enden 8| duym, wyf van den anderen 7 duym De sitters onlanden en 

onderia BaSrghomruCherVen 6 VOet’ de «■« bovenstutten 2 voet ondïr H ^ 

Wij komen via de verlenging van de onder-sitter (fig. 6 en 7) en de eventuele onvnmmr 

dpnktelttb^VenbHlk?Uk (^g' 5) dan tot 6en constructie van het inhout, die vrijwel vanaf 
daardoof o-oed ^ ^ verschansing e^n geheel dichte wand te zien geeft, 
daardoor goed bestand tegen geschutvuur en door huid en wegering eigenlijk alleen noo- 
waterdicht af te werken, omdat er tussen de individuele spantstelfen Sn lichtmfmte 8 
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(de luchten) diende te blijven bestaan voor het tegengaan van rotten. 
Als aanvulling nog enkele opmerkingen. Tot mijn verwondering kom ik in het bestek uit 
1781 nog de zinsnede tegen: "het inhout moet vol hout gezet". Daar dit in feite met de 
hiervoor beschreven constructie reeds het geval is, vermoed ik dat hier bedoeld wordt 
dat, daar waar de gebruikte onderdelen niet precies de lengte hebben die voor het goed 
aaneensluiten van de delen nodig is - het hout kwam tenslotte toch uit de natuur - de 
overblijvende kleine gaten opgevuld moesten worden. 
Tenslotte is het ten aanzien van de geschetste ontwikkeling wellicht nog interessant op 
te merken dat in het begin van de 19de eeuw de twee delen van één inhout niet meer 
plat tegen elkaar lagen, maar met een kleine tussenruimte. Rijk 16) vermeldt in 1822 
dat eerst "sinds eenigen tijd" alleen de vrangen en halve vrangen (zie voren) plat op¬ 
een lagen, de rest met ongeveer 1^ duim tussenruimte. 



ABEL TASMAN AAN DE WAL TE BATAVIA 

1648 - 1659 

door Dr. H. J. de Graaf 

Over de Australië-omzeiler Abel Tasman als eerzaam burger van Batavia is heel wei¬ 
nig gepubliceerd. Zo min de uitgave zijner reizen door R. Posthumus Meyjes als deel 
XVII van de werken der Linschoten Vereeniging (1919), als het pas verschenen boek 
van A. Sharp, The voyages of Abel Janszoon Tasman (1968) bevatten er veel over. 
In 1931 publiceerde ik enige gegevens in het Indische weekblad de Banier onder de ti¬ 
tel: Abel Tasman's laatste levensjaren als burger te Batavia. Deze vroege pennevrucht 
heeft blijkbaar weinig aandacht getrokken. Mijn bijdrage was voornamelijk gebaseerd 
op het tweede deel der Bouwstoffen voor de Geschiedenis der Protestantsche Kerk in 
Nederlandsch-Indië, bijeengebracht door ds. J. Mooij (1929). Dit deel bevat de "Ker- 
ckelijcke acten van de consistorie van Batavia” van 1646-1665, dus de kerkeraadsno- 
tulen van dat tijdvak. Deze kostbare verzameling is tot dusver weinig benut. Sommi¬ 
gen schrikken wellicht terug voor het woord "kerkeraad", of onderstellen, dat het hier 
alleen maar om geloofszaken of kerkelijke harrewarde rij en gaat. Niets is minder waar. 
Daar het consistorie tevens belast was met de "censura morum" bevatten deze kerke- 
raadsacten tal van gegevens over het particuliere en sociale leven der Batavianen, he¬ 
laas ook over dat van onze ontdekkingsreiziger. Hij is meermalen in botsing gekomen 
met de boven hem geplaatste en door hem erkende kerkelijke overheid. 
Abel Tasman is naar aanleiding van zekere onjuiste handelingen tijdens de expeditie 
naar de Philippijnen van 1648 in aanraking met de justitie gekomen. Tegen een twee¬ 
tal onschuldige matrozen zou hij onrechtmatig de functies van aanklager, rechter en 
beul in zijn persoon hebben verenigd, welke ambtencumulatie voor de slachtoffers 
geen ernstige gevolgen heeft gehad, maar voor Abel Tasman als de kommandeur der 
expeditie, des te meer. Niet alleen kreeg hij een flinke geldboete, doch de zaak had 
ook nog een kerkelijke kant. 
Op 20 januari 1648 was Tasman immers tot ouderling verkoren. Hij vatte dit ambt zo 
ernstig op, dat hij drie maanden later om een kopie der kerkenorde verzocht, tenein¬ 
de zich daarin te verdiepen. Daarop vertrok hij met de vloot noordwaarts. Toen ech¬ 
ter zijn euveldaden in de Philippijnen ruchtbaar werden, werd op 8 maart 1649 beslo¬ 
ten de praeses van de kerkeraad, ds. Johan Kruyff, naar Gouverneur-Generaal Maet- 
suycker te zenden, om poolshoogte te nemen. Deze moest de geruchten bevestigen. 
Het gevolg was-, dat Tasman een deputatie toegezonden kreeg met de boodschap, dat zo 
lang de zaak hangende was, op zijn aanwezigheid in de consistoriekamer geen prijs 
werd gesteld; evenmin mocht hij aan het eerstkomende H. Avondmaal verschijnen, "ter 
tijt sijn actie sal afgedaen zijn en hij der Gemeente satisfactie sal gegeven hebben" 
(acta 15 maart 1649). Daar de broeders Tasman niet thuis aantroffen, lieten zij de 
boodschap bij zijn echtgenote Jannetje Tjerks achter. Jammer genoeg had deze niet 
onredelijke vermaning op Tasmans gemoed een averechtse uitwerking. Mocht hij niet 
ter kerkerade verschijnen, voortaan zou hij ook de kerk mijden. Voor dit "continueel 
en geduyrigh" verzuim op 20 september 1649 ter verantwoording geroepen, verklaar¬ 
de hij elke zondag het Woord des Heren in de Maleise dienst te horen (27 september), 
welk excuus hem niet mocht baten. Tasman werd verzocht, ter wegneming van alle 
schandalen, zich in de Hollandse dienst te vertonen. 
Van optreden als ouderling was natuurlijk helemaal geen sprake, zodat de kerkeraad 
niet ten onrechte zijn wegblijven als een vacature beschouwde en daarin op 22 novem¬ 
ber 1649 ging voorzien. Dit was vroeger dan gewoonlijk, want men placht bij het begin 
des jaars tot de verkiezing van ouderlingen en diakenen over te gaan. Wijzer ware 
wellicht geweest Tasman eerst officieel van zijn ambt te ontheffen. Nu ergerde deze 
zich, toen dominee Roman hem eind november kwam vertellen, dat een ander in zijn 
plaats benoemd was, en hij sprak de merkwaardige woorden uit, door de scriba nauw¬ 
keurig in de acta opgenomen, "dat de kerckenraet den vollen tijt niet hadden afgewacht, 
om hem te affronteren; en bijaldien men sijn vel conde aftrecken ende in de kerckdeure 
't selfde ophangen, men soude het doen" (acta 29 november 1649). "Uijt quaedwillig- 
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heijt" kwam hij nu helemaal niet ter kerke, wat hem een nieuwe bezending bezorgde 
(acta 4 april 1650). 
Zo ging het van kwaad tot erger. Hij zou zijn vroegere ambtgenoot in de kerkeraad, 
Sr. Court Claesz "op verscheide reisen.. .gescholden en gedreigt" hebben, wat al 
weer een kerkelijke vermaning ten gevolg had (acta 20 juni 1650). Daar hij door de 
Raad van Justitie ter verantwoording werd geroepen wegens het duelleren met een 
zekere Bastiaen Fransman, wat hem mogelijk zijn opnieuw verkregen betrekking van 
kommandeur kostte, mocht hij, zo lang dit proces duurde, niet aan het H. Avondmaal 
komen (acta 21 maart 1652). 
Nu bond Tasman in. Hij onderwierp zich "geern de censura des E. Kerckeraets" (ac¬ 
ta 25 maart 1652), waarop ook het consistorie zich toeschietelijker toonde en hem "op 
sijn gewisse" tot 's Heren Tafel noodde, (acta 27 juni 1652). 
Toch kwam hij niet, ging zelfs niet meer ter kerke en wel gedurende lange tijd. Daar¬ 
om werd hem op 22 september 1653 vermaand "sijn voorige aenhoudende nalaticheit 
in het toekomen tot de vergaderinge der gemeinte te verbeteren, als wanneer dan we¬ 
derom tottet gebruik des H.Avondmaels toegelaten sal werden", wat niet baatte, zo¬ 
dat hij op 29 december 1653 opnieuw aangespoord moest worden om "naerstiger te 
komen tot gehoor van Gods Woord". Dit hielp tenslotte, daar de kerkeraad op 23maart 
1654 met voldoening constateerde, dat "Sr. Abel Tasman, sich hebbende nu eenige 
tijd neerstigh getoond in 't komen tot het gehoor ... sal genoodigt werden". 
Drie jaren verstreken nu rustig, zonder incidenten. In 1652 bezat Tasman een huis 
aan de Oostzijde der stad, geheten de "Jonge Prins", wat van zijn Oranjegezindheid 
getuigt. Daar had hij ook nog een stuk bos, dat hij in 1653 met een half dozijn slaven 
aan de kapitein der Japanners, de "christen Japander Itchiemon", verpachtte tegen 
50 rijksdaalders per maand, zodat het een vrij groot perceel moet geweest zijn. Hij 
was in goede doen, want zijn weduwe, Juffr. Jannetje Tasman, bezat in 1660 tenmin¬ 
ste vier mannelijke slaven, enige slavinnen en een Pappanger als dienaar. Naast 
grondexploitatie hield Tasman zich met de handel bezig en voer met een eigen sloep 
onder meer op Java's Oostkust. Hij kwam als eerste op het idee om de balken, die te 
Rembang in de ruimen der schepen geladen moesten worden, in grote vlotten achter 
de vaartuigen aan naar Batavia te slepen. Compagnies dienaren dachten nog al skep- 
tisch over dit vernuftige plan en de uitslag schijnt hen in het gelijk te hebben gesteld. 
Pas een kleine veertig jaar later heeft men het opnieuw geprobeerd, met matig succes. 
Tasman was in die jaren dus nog vol ondernemingslust, maar in 1657 voelde hij blijk¬ 
baar zijn krachten afnemen en hij liet een testament maken: ƒ 25 was bestemd voor de 
armen te Lutjegast, zijn geboortedorp. Voor zijn kleinzoontje Abel, een naamgenoot, 
bestemde hij een stok met gouden knop en een degen met zilver gevest. De rest was 
voor zijn vrouw en zijn enige dochter, Claes je, Abel Jr. 's moeder. 
Dat zelfde jaar 1657 werd echter ontsierd door een nieuw geschil met de kerkeraad. 
Toen hij namelijk in het midden des jaars ten Avondmaal genodigd werd - volgens ge¬ 
woonte door een predikant en een ouderling - had hij op heftige wijze verklaard daar 
niet te willen komen, "voorwendende niet anders dan een frivole reden, sonder na te- 
genredenen te willen luijsteren" (acta 25 juni 1657). Pas toen hij drie maanden later 
opnieuw genood werd, kwam het hoge woord eruit. Hij ergerde zich "omdat iemand 
van uijtheemsche natie tot bediening des ouderlingschaps" verkozen was (acta 24 sep¬ 
tember 1657). 
Dë kerkeraad besloot Tasman over zijn "onhebbelijk voorgeven te bestraffen en te 
vermanen, desulké benevens andere als sijne Opsienders te erkennen". Dit heeft hij 
blijkbaar geweigerd. Immers, op 27 december 1657 "in het oversien der ledematen" 
in verband met het komende Avondmaal, werd Tasman samen met Anna van Asperen 
(wegens "verdachte conversatie" met een drankzuchtige vendrig) èn met Lysbeth Teu- 
nis, de binnenmoeder in het spinhuis (wegens "twistige en nu gescheide huishoudinge") 
van de H. Tafel afgehouden. In dit illustere gezelschap verliet de ontdekker van Austra¬ 
lië het toneel der historie. Geen fraai slot ener kerkelijke carrière! Hij overleed om¬ 
streeks oktober 1659; zijn graf is onbekend. 
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COLLECTIES 

DEUTSCHES SCHIFFAHRTMUSEUM, BREMERHAVEN 

De reeds enige tijd te Bremerhaven gekoesterde plannen tot oprichting van een Duits 
Scheepvaartmuseum zijn thans verwezenlijkt in de vorm van een stichting. De Regering 
van de Bondsrepubliek zal voor 50% in de nieuwbouwkosten bijdragen. De eerste steen 
is inmiddels op 6 juni 1970 gelegd. Bijzonderheden betreffende de opbouw en werkzaam¬ 
heid van het nieuwe instituut zijn vastgelegd in een overeenkomst tussen de Senaat van 
Bremen en het stadsbestuur van Bremerhaven. In deze overeenkomst is onder meer 
voorzien in een afdeling Middeleeuwen met een tentoonstellingsoppervlakte van 1600 
m2; ruim 200 m2 hiervan zullen in beslag worden genomen door het bassin van plexi¬ 
glas, waarin de Bremer kogge (zie het artikel in no. 7 van de Mededelingen) geconser¬ 
veerd zal worden. Hiermede wordt voldaan aan een door de Bondsregering gestelde 
voorwaarde. 
In dit verband is te vermelden dat de "F'órderverein Bremer Hanse-Kogge e.V." een 
zetel in het stichtingsbestuur heeft. Het heeft in museumkringen zeer de aandacht ge¬ 
trokken, dat het nieuwe instituut zich met één slag verzekerd heeft van een van die 
grote objecten, die op zichzelf reeds een gang naar het museum waard zijn en die het 
bindend middelpunt kunnen vormen van een gehele afdeling met interessante details. 

R. E. J. Weber 

MUSEUMSCHIP "BALCLUTHA", SAN FRANCISCO 

De naam Balclutha is Keltisch en slaat op het tegenwoordige Dumbarton aan de Clyde, 
Schotland. Het schip, een stalen driemast volschip, werd door Charles Connell & Co 
te Glasgow gebouwd in 1886. Voornaamste afmetingen: 1. 256,5 vt, br. 38,6 vt, hol 
22,7 vt, 1689 br. reg.t. De hoogte van de grote mast is 145 vt boven dek, de grote 
ra is 86 vt lang. De grootste lengte van het eind van de boegspriet tot het einde van de 
bezaamsboom is 301 vt. De drie masten met al hun ra's, staand en lopend want wegen 
ongeveer 110 ton. De romp, verdeeld in een ruim en een daarboven gelegen tussendek, 
heeft een verhoogde campagne met daarop een kaartenkamer en een gesloten bak. 
Op het hoofddek staat een klein dekhuis. 
Het schip wordt beschreven als een "deepwaterman", een bij uitstek Brits type dat de 
oorspronkelijk op snelheid gebouwde klippers is opgevolgd. Het waren ware "Capehor- 
ners" en geregelde verschijningen in de haven van San Francisco. De "Balclutha" be¬ 
voer 13 jaar lang de wereldzeeën, vervoerde daarna drie jaar hout van de westkust van 
Amerika naar Australië en nam vervolgens gedurende 28 jaar deel aan de jaarlijkse 
campagne van de zalmvisserij en inblikkerij op de kusten van Alaska. In 1904 liep zij 
aan de grond en werd als wrak verkocht, maar toch weer afgebracht en hersteld. Van¬ 
af 1933 diende het oude schip als tentoonstellingsboot. Het was in die dagen te zien met 
een van de fokkera bengelende pop, voorstellende een terechtgestelde zeerover. In 1952 
werd het te San Francisco opgelegd en daarbij op een modderbank gezet. De "San Fran¬ 
cisco Maritime Museum Association", welke het scheepvaartmuseum aldaar exploiteert, 
kocht de "Balclutha", toen "Pacific Queen" geheten, in 1954. De restauratie scheen bij¬ 
na onbegonnen werk, doch slaagde geheel, dank zij 13000 uren arbeid van vrijwilligers 
en bijdragen van firma's in materialen en diensten tot een waarde van $ 100. 000, -. 
Het schip is als vlaggeschip van het Maritime Museum te San Francisco thans te bezich¬ 
tigen, liggende aan pier 43. Het tussendek is gedeeltelijk als museum ingericht. In de 
campagne, die in de periode van de zalmvisserij werd verlengd tot de grote mast, zijn 
onder meer drie open boten tentoongesteld. De salon is weer in zijn oorspronkelijke 
staat hersteld. 

R.E.J. Weber 
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HET MUSEUM VOOR DE IJSSELMEERPOLDERS IN 1969 

De belangrijkste ontwikkeling in het verslagjaar van het museum was, dat in Ketelhaven 
ruimte beschikbaar kwam voor het Museum voor de Scheepsarcheologie, zodat met de 
concrete voorbereidingswerkzaamheden voor een eerste opstelling van het museumbezit 
een aanvang kon worden gemaakt. Het is de bedoeling om, uitgaande van het opgegraven 
maritiem-archeologische materiaal, aan de hand van tekeningen, schilderijen, modellen 
enz. een instructief beeld te geven van de ontwikkeling van de scheepsbouwtechniek, han¬ 
delsbetrekkingen enz. 
Op het gebied van het onderzoek van het gevonden materiaal werd eveneens voortgang ge¬ 
maakt, zij het dat er eigenlijk veel meer gedaan zou moeten kunnen worden. In dit ver¬ 
band wijst het jaarverslag op het aspect van internationale samenwerking bij scheepsar¬ 
cheologisch onderzoek; in 1969 waren er wetenschappelijke contacten met onder meer 
het Wasa-Museum in Stockholm, het Smithonian Institute in Washington, het Western 
Australian Museum in Perth en het National Maritime Museum te Greenwich, met laatst¬ 
genoemde instantie in verband met het bij Hastings aangetroffen wrak van de in 1749 in 
die omgeving gestrande "Amsterdam". 
Tegenover deze gunstige ontwikkelingen stond nog steeds een onvoldoende personeels¬ 
bezetting van het museum. Daardoor was het niet mogelijk met voldoende intensiteit aan 
de scheepsopgravingen te werken en het gevonden materiaal op uitputtende wijze te be¬ 
schrijven; tevens vormde dit feit een - betreurenswaardige - belemmering om tegemoet 
te kunnen komen aan de wensen van een voortdurend groeiende groep van amateurs op 
geologisch en archeologisch gebied. Een bedenkelijk, van het bovenstaande min of meer 
losstaand feit was ook dat in 1969 de werkzaamheden aan het scheepshout wederom in 
hoofdzaak beperkt dienden te worden tot nathouden van het materiaal; het bleek in dat 
jaar eens te meer dat daarmee alléén niet eindeloos kan worden doorgegaan, er was 
reeds enige achteruitgang in de toestand van het houten materiaal te bemerken. 
In de Noordoostpolder kon de opgraving van het reeds lang bekende scheepswrak E 81 
(vermoedelijk uit het derde kwart van de 17de eeuw) worden voltooid; het schip werd in 
delen gezaagd (er zullen slechts een aantal delen worden bewaard) overgebracht naar 
Ketelhaven, waar de beschrijving zal worden voltooid. Op kavel A 4 in dezelfde polder 
werd een interessant, 7 meter lang scheepsroer gevonden, mogelijk 16de eeuws of 
vroeger, dat in zijn geheel zal worden geconserveerd. Van het in het vorige jaarverslag 
uitvoerig beschreven wrak T 23 in Oostelijk Flevoland (een waterschip uit de 17de eeuw) 
zal het achtergedeelte worden bewaard. In Zuidelijk Flevoland tenslotte werd een eer¬ 
ste veld verkenning uitgevoerd. 

(Uit: Jaarverslag 1969 van de Musea voor de IJsselmeerpolders, gevestigd te Schokland 
en te Ketelhaven) 
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LITERATUUR 

BOEKBESPREKINGEN 

MARITIEME ENCYCLOPEDIE, deel I (A - BIJZON). Bussum, C. de Boer jr., 1970, 326 p., geill., ƒ 67,50. 

Redactie: J. van Beylen, P.A. de Groote, Anthony van Kampen, J.A.M. Kramer, L.L. von Münching, W.P.L. 
SpruitT, A. de Vos. 

Redactie en uitgever verdienen alle lof dat hun streven om voor de eerste keer in het Nederlandse taalgebied 

een maritieme encyclopedie tot stand te brengen, tastbare vorm heeft aangenomen. Deel I van de geplande zes 

delen is in 1970 verschenen, in kloek formaat, duidelijk gedrukt en rijk geillustreerd. Het was vooral W.P.L. 

Spruit die tot zijn overlijden in 1967 met grote energie aan de verwezenlijking hiervan gewerkt heeft. Het arti¬ 

kel "Een 'Mer 4 boire"' in Mededelingen 12 (1966), p. 30-34 getuigde van zijn enthousiasme voor dit werk. 
Deel I is met sobere woorden aan hem opgedragen. 

Deze Maritieme Encyclopedie is een Belgisch-Nederlandse onderneming, die door een staf van 101 medewerkers 

gerealiseerd gaat worden. Men beoogt een nautisch naslagwerk van "de wereld van de zee, de zeeman en het 

schip" ten behoeve van ieder die in deze wereld werkt of er belangstelling voor heeft. In het Ten Geleide bij 

dit eerste deel wordt gewaarschuwd, dat deze encyclopedie door de raadpleger niet als studiewerk op diens spe¬ 

ciale terrein van kennis gehanteerd mag worden, maar alleen voor het vinden van duidelijke en objectieve in¬ 

formatie over de andere maritieme aspecten. Hoe legio zijn die aspecten: bijvoorbeeld zeeassurantie, bebake- 

ning, zeezeilen, modelbouw, visserij, zeebiologie, onderwijs, schilderkunst, krijgsgeschiedenis, scheepsbouw 

enz. Woorden, begrippen en personen uit deze wereld worden in alfabetische volgorde verklaard, maar uitslui¬ 

tend in maritiem verband. Bij de verwijzing naar betreffende literatuur bij de trefwoorden wordt een praktisch, 

ruimte sparend systeem gevolgd. Boeken en artikelen worden namelijk tezamen achterin geplaatst, voorzien van 
nummers. 

Ook degeen die in de geschiedenis van het zeewezen geïnteresseerd is, treft in dit deel reeds veel van zijn gading 

Natuurlijk verklaringen van zaken uit het heden als Atlantic Container Line, bulbsteven of Apostolaat ter zee. 

Het verleden komt echter eveneens ruimschoots aan zijn trekken. De vele terreinen die de zeegeschiedenis als 

de hare beschouwt, zijn alle vertegenwoordigd. Trefwoorden als die van oude scheepstypen of dat van anker zijn 

mede door de toegevoegde tekeningen tot kleine artikelen uitgegroeid. Bekende gebeurtenissen worden verklaard, 

historische personen uit vele landen - niet alleen zeelieden, maar ook scheepsbouwers, auteurs en schilders - 

hebben hun korte levensschets gekregen. De geboden informatie is derhalve zeer veelzijdig. 

Over de volledigheid van de trefwoorden en over de betrouwbaarheid van de verklaringen kan bij zovele onder¬ 

werpen een recensent slechts weinig zeggen. Hij kan alleen een oordeel geven over trefwoorden die zijn gespe¬ 

cialiseerde belangstelling en kennis raken. Het is bij het lezen hiervan dat hij vaak volledig instemt met het 

gebodene, maar toch moet hij ook een enkele maal vraagtekens plaatsen zowel bij de toelichting als bij de 

literatuur waarnaar verwezen wordt (bijvoorbeeld bij ABDA en Bounty). Soms grijpt hij mis, wanneer hij een 

Carel Allard Aubin, of Hendrik Bruynsveld zoekt, maar merkwaardigerwijs wel een Balboa of Van Aylva vindt. 

Het is daarbij te betreuren dat in afwijking van de gewoonte in andere naslagwerken niet bij de trefwoorden 

vermeld staat wie de tekst heeft samengesteld. Wie is degeeh die meent dat de vrede van Algiers in 1726 een 

"vernederende geschenkenvrede" (p. 31 en 54) was? Wie liet in de opsomming van de militaire rangen van 

Franpois van Aerssen weg dat deze jarenlang vice-admiraal was? Waarom wordt Van Almonde "één der zeer 

groten onder de Nederlandse admiraals van de 17e eeuw" genoemd? Ook ontging bijvoorbeeld de medewerkers) 

voor de trefwoorden Adelaer en adelborst dat een Winkler Prins Encyclopedie reeds beter en vollediger informa¬ 
tie biedt. 

Ondanks deze en andere kleine zaken overheerst toch ten volle het positieve oordeel over het eerste deel van de 

Maritieme Encyclopedie. Zij is tenslotte bedoeld als naslagwerk voor die onderwerpen, die niet op het gespeci¬ 
aliseerde terrein van de raadpleger liggen. 

J.R. Bruijn 

Ulffers, Handbuch der Seemannschaft. Herdruk onder auspiciën van de "Arbeitskreis historischer Schiffbau e V " 
Wiesbaden, 1969. DM. 19, 80. 

De 'Arbeitskreis historischer Schiffbau" van de "Deutsche Vereinigung für Schiffsmodellbau und Schiffsmodell- 

sport ("Nauticus"), geeft reeds gedurende enige jaren (thans, in 1970, is men aan de zesde jaargang toe) het 

tijdschrift "Das Logbuch" uit, waarin men onder meer interessante reprodukties van scheepsconstructietekenin- 

gen vindt. Voor het eerst heeft deze vereniging thans een groter werk gereproduceerd, namelijk de 41 bladen 
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met in totaal 117 figuren, die de atlas hebben gevormd bij het bovengenoemde in 1872 te Berlijn verschenen 

handboek. De tekst van het werk zelf is niet herdrukt, de titel van de nu voor ons liggende uitgave kan dus ver¬ 

warring wekken. De zeer duidelijke figuren hebben betrekking op het tuigen van een zeilschip. Door de bezor¬ 

gers van de uitgave zijn bij de figuren korte benamingen gevoegd, die aan de tekst van het handboek zijn ont¬ 

leend, een heel nuttige toevoeging, zoals men dadelijk bemerkt waar deze (bij vergissing?) ontbreekt, zoals bij 

fig. 72-73. 

Voor modelbouwers is de uitgave bijzonder nuttig. Historici zouden natuurlijk wensen, dat het gehele werk op¬ 

nieuw was uitgegeven, maar daarmee zou het beoogde doel voorbij geschoten zijn. 

R.E.J. Weber 

KRIEGER, K.F. , Ursprung und Wurzeln der Róles d'Oléron. Köln - Wien, Böhlau Verlag, 1970. 167 pp. Quel- 

len und Darstellungen zur Hansischen Geschichte hrsg. vom Hansischen Geschichtsverein, NF Band XV. DM 22, - 

De róles d'Oléron, een verzameling van vonnissen betreffende het zeerecht, hebben in de loop der tijden heel 

wat pennen in beweging gebracht. Ze zijn dan ook een rechtsbron van bijzonder karakter: waarschijnlijk einde 

dertiende eeuw opgetekend op het eiland Oléron voor de monding van de Charente, worden in deze "vonnissen" 

tal van kwesties beslist welke tussen reder, bevrachter, kapitein, bemanning en loodsen konden ontstaan. In 

hoeverre was de kapitein aansprakelijk voor het uitvoeren van het contract indien hij bijv. door slecht weer 

gedwongen was een deel van de lading over boord te zetten? Moest de bevrachter vracht betalen indien het schip 

onderweg buiten schuld van kapitein en bemanning strandde? Wat waren de rechten en plichten van kapitein en 

bemanning ten aanzien van de vervoerde lading? Wat was de positie der matrozen? Uit kap. XX van de Róles 

blijkt dat de matrozen twee mogelijkheden openstonden tot beloning van hun diensten: een gage in geld, of een 

aandeel in de scheepsruimte (mareage of portage geheten). In het laatste geval had de matroos een keuze tussen 

drie mogelijkheden: hij kon zijn deel in de scheepsruimte voor eigen rekening bevrachten, maar moest dan tij¬ 

dig voor vrachtgoed zorgen - met het risico dus dat hij wanneer dat niet lukte geen profijt uit de reis trok; hij 

kon ook voor zijn aandeel in de scheepsruimte deelnemen in de gehele lading van het schip, zodat hij aan het 

einde van de reis een quotum van de opbrengst kreeg overeenkomstig zijn aandeel; tenslotte kon hij zijn aandeel 

aan een koopman overdragen (kap. XVIII). Behalve voor het inzicht in deze rechtsbetrekkingen zijn de Róles 

ook van groot belang voor onze kennis van het handelsverkeer in de dertiende eeuw, zowel wat betreft de han¬ 

delsbeweging als wat de vervoerde lading aangaat. 

Krieger, die op het hier besproken werk in 1968 aan de Universiteit van Kiel promoveerde, snijdt een groot aan¬ 

tal problemen die de Róles ons stellen aan. Hij doet dit op een intelligente, inventieve en overzichtelijke wij¬ 

ze, zodat het een genoegen is hem op de voet van zijn vaak polemisch betoog te volgen. Het dwingt bewonde¬ 

ring af dat de auteur - ook al is men het misschien niet steeds met hem eens - de stof met zo grote kennis van 

zaken in zo klein bestek helder weet uiteen te zetten. Een aantal vraagstukken moge ik hier releveren. 

Allereerst de datering van de tekst waarvan de auteur 30 handschriften - alle kopieën, want het origineel is ver¬ 

loren - in zijn studie heeft betrokken. Van deze dertig heeft hijzelf er acht aan het licht gebracht. Op blz. 8-12 

geeft Krieger er een klassifikatie van naar geografische herkomst. (Ik moge hier aanmerken dat het hs. uit de 

Koninklijke Bibliotheek te Den Haag, dat door Zeiler in 1910 werd uitgegeven, thans niet meer onder signatuur 

O. 154 maar onder 75 H 32 figureert. ) 

De klemmende vraag voor de historicus is natuurlijk: welk van al die veertiende en vijftiende-eeuwse. afschrif¬ 

ten -die zichzelf niet met een jaartal plegen te versieren- is de oudste? Naar Krieger's mening is dat de tekst 

die voorkomt in het zgn. Liber Hom, aldus genoemd naar de Londense jurist Andrew Hom in wiens opdracht de¬ 

ze verzameling van rechtsteksten werd aangelegd. Aangezien Hom in 1328 stierf moet het hs. van voor die tijd 

dateren (blz. 38). De auteur komt tot deze conclusie in tegenstelling tot T. Twiss - uitgever van het Black Book 

of Admiralty, I, 1871 - die het zgn. Liber Memorandum, een hs. dat zich evenals het Liber Hom in het Guild¬ 

hall Archief te Londen bevindt, ouder achtte (namelijk van 1314). Krieger's enige argument daarvoor, dat het 

Liber Horn soms een spellingseigenaardigheid heeft - namelijk de oude dertiende-eeuwse vorm "il" zonder 

meervouds-s - welke het Liber Memorandum mist, is echter voor de pertinente conclusies die hij daaraan ver¬ 

bindt weinig overtuigend. 

Na een korte bespreking van het zakelijk, ruimtelijk en persoonlijk bereik der regelingen - waarop hij verderop 

in zijn studie breedvoeriger terugkomt - stelt Krieger het probleem van het formeel en materieel juridische ka¬ 

rakter van deze verzameling rechtsregels aan de orde. Want rechtsregels zijn het. Het karakter van vonnissen 

hebben de bepalingen in de vorm waarin ze zijn opgetekend eigenlijk maar heel in de verte: elk kapittel - het 

zijn er 24 - begint met een casuspositie waarin een rechtsvraag aan de orde komt, vervolgens komt de beslissing 

en tenslotte volgt steevast (met één uitzondering): "Et ceo est le jugement en ceo cas". Anderzijds ontbreekt hier 

het imperatieve Van de in een wetsartikel neergelegde rechts- of gewoonteregel. De auteur sluit zich dan ook 
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aan bij de algemeen geldende opvatting dat het hier om een "codificatie" van wijsdommen, vonnissen die 

a.h.w. "wet" zijn geworden, gaat (blz. 32). 

Wat betreft de materieelrechtelijke kant van de Röles, meent Krieger dat ze gezien him beperkt persoonlijk 

regelingsbereik - namelijk tot de al genoemde reder, bevrachter, kapitein, bemanning en loodsen - een 

"Sonderrecht" vormen: ze staan z. i. los van de algemenere lex mercatoria, die in de dertiende eeuw niet op. 

geschillen tussen kooplieden betrekking had wanneer daar zeerecht bij te pas kwam, en staan tevens los van 

het represaillerecht der "lettres de marque". De auteur breekt ook een lans voor de opvatting dat de regelingen 

in de Röles een privaatrechtelijk en geen publiekrechtelijk karakter hebben. Ik moge daarbij opmerken dat het 

hier, als zo vaak bij discussies over dit vraagstuk, soms lijkt te gaan om een schijnprobleem. Dit dogmatische 

onderscheid is te modem. Het belemmert de onderzoekers vaak het zicht op het ontwikkelingsproces dat hier 

aan de gang is - vooral in kwesties van handelsrecht, maar ook in het algemeen bij problemen waar het gaat 

om groter wordende overheidstaken. Het keurslijf van die tweedeling blijkt dan te eng, te zeer historisch irre¬ 
levant. 

In de volgende afdeling, "Versuch einer Datierung" (blz. 37-71), probeert de auteur de terminus post en ante 

nader tot elkaar te brengen. Hij graaft hierbij diep en komt aan de hand van conclusies omtrent het strandrecht, 

de wijnexport, het ontstaan van nieuwe havens - o.a. de in de Röles genoemde haven van Calais -, de af¬ 

sluiting van het vrachtcontract in de vorm van een charte-partie, de structuur van het scheepvaartbedrijf zoals 

dit alles uit de Röles en in vergelijking met andere bronnen blijkt, benevens op grond van de overweging dat 

de regels zoals ze in de Röles zijn neergelegd enige "rijpingstijd" moeten hebben gehad, tot de slotsom dat de¬ 

ze verzameling waarschijnlijk in het vierde kwart van de dertiende eeuw is ontstaan. 

Vervolgens gaat de auteur de geschiedenis van de rechtsregels der Röles na. Hij betrekt hierbij oudere bronnen 

uit het gebied van de Middellandse Zee (Pisa, Assisen van Jerusalem, Venetië en Marseille), germaans-noordse 

bronnen (Sleeswijk, Ijsland, Lübeck) en natuurlijk het Romeinse recht - bijvoorbeeld voor de vTaag naar het 

rechtskarakter van het vrachtverdrag dat inderdaad als een locatio conductio operis faciendi werd opgevat, voor 

de averij-grosse enz. Krieger komt hier, in tegenstelling met andere schrijvers, tot een sterk genuanceerde con¬ 

clusie. Hij heeft geen gronden gevonden voor de opvatting dat de regels aan het Romeinse of Scandinavisch- 

Hanseatische recht bij uitsluiting zijn ontleend. Het bevrachtingscontract vertoont verwantschap met de Romeinse 

rechtstraditie en met oud-germaans rechtsdenken, terwijl z.i. de regeling van de persoonlijke relaties, het 

zeeverkeersrecht en het bewijsrecht van oud-germaanse rechtsprincipes en -voorstellingen uitgaan (blz. 93-94). 

Tenslotte behandelt Krieger de vraag naar de plaats van ontstaan der rechtsoptekening en naar de inspirator en 

optekenaar(s) ervan. De optekening is wel de geschiedenis ingegaan als de Röles d'Oléron - op grond van het 

feit dat boven de oudste hss. staat "Ceo est la copie de la chatre dOliroun des jugemens de la meer - doch dit 

impliceert geenszins dat het hier zou gaan om een optekening van vonnissen geveld door "het" gerechtshof voor 

zeezaken op Oléron in geschillen tussen kooplieden e.a. , die immers van diverse afkomst moeten zijn geweest. 

Naar de mening van Krieger zullen de auteurs niet het recht van één stad of gerechtshof voor ogen hebben ge¬ 

had, maar hebben zij zich hoogstwaarschijnlijk gerefereerd aan het recht dat geldigheid bezat voor alle deelne¬ 

mers aan het zeeverkeer gedurende de gehele vaart in alle havens (blz. 100). De hypothese dat de rechtsopteke¬ 

ning zou zijn geïnspireerd op een autonome "Genossenschaft" van bevrachters en vrachtvaarders op Oléron, 

wijst Krieger op overtuigende gronden af (blz. 107-108). Wie de optekenaars van de Röles d'Oléron nu precies 

geweest zijn, moet in het midden blijven, doch naar de mening van de auteur is de optekening in ieder geval 

niet op last of op gezag van een overheidsorgaan geschied; ze komt uit de privésfeer voort. De erkenning als 

geldend recht zou zich via costumiere weg en niet door afkondiging hebben voltrokken (p. 116). 

De studie wordt afgesloten met een diplomatische uitgave van de tekst van het Liber Hom, met daarnaast een 

moderne Duitse vertaling (blz. 123-145), en een uitvoerige opgave van bronnenuitgaven en literatuur. (Ik heb 

daarin overigens het zeer nuttige bibliografische overzicht, dat P.J. A. Clavereau in zijn Les sources du droit 

maritime du moyen &ge, Tijdschrift voor Rechtsgeschiedenis 18 (1950) p. 385 w. , heeft gegeven, gemist.) 

De bruikbaarheid van het boek wordt in sterke mate verhoogd door een register van namen en zaken. 

Ik kan slechts de hoop uitspreken dat dit werk een Nederlandse zeerechtshistoricus zal inspireren tot het maken 

van een studie over de samenhang van de Röles d'Oléron en het zgn. Zeerecht van Damme en de invloed daar¬ 

van op onze andere zeerechten. Hetgeen Goudsmit in zijn Geschiedenis van het Nederlandse zeerecht (deel 1 

1882, p. 52 w.) en Telting, Altniederlïlndische Seerechte (1907 daarover te berde hebben gebracht, kan ons 

na lezing van de hier besproken studie niet meer voldoen. 

A.H. Huussen jr. 
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SANDBERG, G. F., Overzetveren in Zeeland. Zevenhonderd jaar vervoer te water. Historische en rechtskundige 

beschouwingen. Middelburg, Van Benthem en Jutting, 1970, XII en 232 blz. geill., ƒ 26,—. 

Veren gaan in Zeeland - op enkele uitzonderingen na en vergeleken bij vroeger tijden - wel een uitzondering 

worden. De recente afsluiting van de zeegaten door vaste dijken, het aanleggen van bruggen en wegen, in de 

toekomst ook van tunnels hebben tot gevolg dat hinderlijke overtochten van waterlopen stilaan worden uitge¬ 

schakeld. Uiteraard hebben veren in Zeeland een enorme verkeerseconomische rol gespeeld. Wie even een ou¬ 

dere kaart bekijkt, stelt meteen vast hoe het geografisch en hydrografisch uitzicht van dit land op een haast on¬ 

herkenbare wijze is veranderd. Meteen wordt men er zich ook van bewust dat veren hier niet weg te denken wa¬ 

ren, zowel voor het "binnenlands" verkeer als om er in of er uit te komen. 

Het ontstaan van deze veren wortelt in de eigentijdse bestuursvormen en him beheer steunde op de eigentijdse 

rechtsnormen. Van hieruit vertrekkend geeft de auteur een overzicht van praktisch de gehele geschiedenis van 

de 118 Zeeuwse veren die in de loop der tijden bestaan hebben. De oudste hier geciteerde dateren van omstreeks 

1300. Vanzelfsprekend zijn de bronnen voor de geschiedenis van deze veren niet zo volledig als men djt zou wen¬ 

sen en als gevolg hiervan kan de auteur dan ook niet worden verweten niet volledig te zijn. Wat erover te vin¬ 

den is, werd blijkbaar bestudeerd. Na 1500 zijn de archivalia vollediger en van deze periode af zijn de gege¬ 

vens dan ook vrijwel compleet bewerkt. Sandberg is zo gekomen tot een studie van de veerdiensten, welke rol 

ze speelden, hoe ze ontstaan zijn, door wie ze vergeven, gepacht en geleend werden, welke trajecten ze ver¬ 

zorgden, hoe ze zich ontwikkeld hebben of verdwenen en waarom. 

Het thema wordt niet op een droog juridische wijze behandeld, wat de titel van deze studie zou kunnen laten 

vermoeden. Het geheel wordt vaak geïllustreerd met merkwaardige historische voorvallen. Men leert er ook 

uit hoe een veer volgens de Zeeuwse rechten door de vorst, souverein, leenheer, ambachtsheer of andere recht¬ 

hebbende juridisch werd beschermd. Daarbij hoort dan de omschrijving van het veerrecht, het recht om het 

monopolie over een bepaald veer te bezitten met uitsluiting van anderen, de overtredingen hiertegen en de 

straffen die hiervan het gevolg waren. Wat precies onder een veer moet worden verstaan wordt naar eigen in¬ 

zichten en door vergelijking met andere auteurs duidelijk gemaakt. Daarbij stelt men vast, dat het boek meer 

geeft dan uit de titel blijkt, want er wordt niet enkel gehandeld over werkelijke overzetveren, maar eveneens 

over beurtveren of beurtdiensten. 

Wij kunnen ons vandaag de dag nog moeilijk voorstellen waar deze 118 veren bestonden, gaande van een be¬ 

hoorlijke veerschuit over een pont, een hoogaars of een roeiboot. Vele ervan waren van tijdelijke aard, bijv. 

de veren over ondergelopen gebieden, over sedert lang verdwenen kreken en inhammen en nu drooggelegde 

polders. De auteur heeft Zeeland in verschillende geografische eenheden verdeeld zoals Bewesten Schelde, 

Beoosten Schelde en Zeeuws-Vlaanderen, die dan ieder apart geheel worden uitgekamd. Dat Zeeuws-Vlaande- 

ren een apart deel beslaat ligt aan het feit dat in dit vroegere Staats-Vlaanderen het Vlaamse leenrecht van 

toepassing bleef, althans gedurende een zekere tijd. Het tweede deel van het boek bestudeert de veren vanuit 

een concreet rechtskundig-historisch standpunt met betrekking tot het veerrecht en de uitoefening ervan, de 

inbreuken en de rechtspraak, waarvan hij alle aspecten met een aantal voorbeelden illustreert. Vanzelfsprekend 

bevat dit boek alle gewenste verwijzingen naar archivalia en literatuur, evenals registers en een kaart van Zee¬ 

land (+ 1300-1800) met aanduiding van de afvaartplaatsen der veren. 

Strikt staatkundig bekeken, beperkt de studie zich tot het huidige Zeeland en dat zal wel de bedoeling geweest 

zijn, maar toch spijt het ons, dat de auteur niet even buiten de staatsgrenzen gegaan is, tenminste tot Antwer¬ 

pen, dat verkeerseconomisch toch zo eng bij Zeeland aansloot, vooral dan in de middeleeuwen en zelfs daarna. 

Naar ons gevoel hadden daarom de veren tot en met Antwerpen er bij gehoord, vermits ze toentertijd tot dezelf¬ 

de jurisdictie behoorden. 

Hoewel dit boek een proefschrift ter verkrijging van een graad in de rechtsgeleerdheid is, was ik wel even te¬ 

leurgesteld dat er niets over de schepen van deze veerdiensten wordt gezegd. Er worden wel namen van een aan¬ 

tal scheepstypen genoemd, zoals de hoogaars, de hengst, de schouw, de poon, de steigerschuit, de schuit e.a. 

Enkele vermeldingen, bijv. die van de hoogaars, behoren tot de oudste die naar ons weten bekend zijn (1692), 

althans voor Zeeland. De auteur had hiervoor uiteraard op een ander terrein moeten gaan delven; een korte uit¬ 

weiding over de genoemde scheepstypen was evenwel nuttig geweest, hun inrichting, omvang en capaciteit e.d. 

Overigens vormt dit boek een werkelijk interessante historische bijdrage over een door weinigen bekend, maar 

door velen gebruikt verkeerseconomisch facet van Zeeland gedurende ongeveer 700 jaar. 

J. van Beylen 

Antwerpen 
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OSLEY, A.S., Mercator. A monograph on the lettering of maps, etc. in the 16th century Netherlands with a 

facsimile and translation of his treatise on the italic hand and a translation of Ghim's "Vita Mercatoris". With 

a foreword by R.A. Skelton. London, Faber and Faber, 1969, 209 pp. geill. £8.10.0. 

Het baanbrekende kartografische werk van Gerard Mercator (Rupelmonde 1512-1594 Duisburg) is alom bekend 

De prachtig uitgevoerde studie van Osley houdt zich in hoofdzaak met één facet van Mercator bezig, namelijk’ 

de "belettering" van zijn globen en kaarten en de invloed van zijn vernieuwingen op de contemporaine vakge¬ 
noten. 

Na een kort biografisch overzicht van de hoofdfiguur (p. 19-2S) bespreekt Osley het ontstaan van het humanis¬ 

tische schrift ("Italic hand") en de voorgangers van Mercator op het gebied van de schrijfkunst. Osley's uitgangs¬ 

punt is de vraag: hoe kwam Mercator ertoe het humanistische schrift in zijn "Latinarum quas Italicas cursoriasque 

vocant, scnbendarum ratio". (Hoe men Latijnse letters, welke men Italiaanse en cursieve noemt, moet schrij- 
ven; 1540) aan te bevelen en zelf aan te wenden? 

De auteur constateert allereerst dat er nog steeds geen bevredigende studie bestaat over de oorsprong van het 

umanistische schrift - ondanks de door hem genoemde studies van Ullman, Fairbank en anderen. Hij is daar¬ 

om ten aanzien van Mercator's gebruik van dit schrift op "circumstancial evidence" aangewezen, bijvoorbeeld 

Erasmus' aandrang om voor het geschrevene in het Latijn de "Italiaanse" letter te gebruiken (in zijn dialoog 

"De recte Latini Graecique sermonis pronuntiatione", over de juiste uitspraak van het Latijn en Grieks; 1528). 

Osley behandelt dan vanzelfsprekend ook de schrijfboeken van Arrighi, Tagliente en Da Carpi die tussen 1520 

en 1535 in druk verschenen. Verder wijst hij op het schrift van Ziegler en Giaphaeus en op de belettering van 

premercatonaanse kaarten zoals in de atlassen van Reisch (1503), Gemma Frisius (Apianus' Cosmographicus 
liber, 1524) en anderen. 

Osley's aanpak heeft mijns inziens een bezwaar. De auteur maakt namelijk geen duidelijk onderscheid tassende 

invloed van schrift en druk. Dat de typografie sterk werd beinvloed door het schrift behoeft natuurlijk geen be¬ 

toog. De auteur wijst er zelf terecht ook op dat het humanistische schrift in kringen van de Italiaanse geleerden 

- Petrarca, Coluccio Salutati e.t.q. - ontstond, als navolging van de 11de en 12de eeuwse "Karolingische" 

minuskel; dus ruim vddr de uitvinding van de boekdrukkunst. Doch wat betreft het humanistische schrift in de 

Nederlanden had hij kunnen wijzen op de korte stadie van Lieftinck die een manuscript in dat schrift onder de 

aandacht brengt dat al in 1439 door de Bruggenaar George de Houdelem in opdracht van Antoine Haneron werd 

vervaardigd (Antoine Haneron introduisant 1'écriture humanistique dans les Pays-Bas, in: Classical, mediaeval 

and renaissance studies in honor of B.L. Ullman, Vol. II, 1964, p. 283-284). 

Het gaat hier dunkt mij in eerste instantie om een paleografisch probleem; pas in de tweede plaats komt de 

typografie en vervolgens beider wederzijdse beihvloeding. Ter beantwoording van de vraag: hoe kwam Merca¬ 
tor erop? dient men vooral de paleografische lijn door te trekken. 

Dit brengt mij tevens op een ander bezwaar, namelijk de gebruikte nomenclatuur . Osley vermeldt het bekende 

feit dat het humanistische schrift veel te danken heeft aan de "cancellaresca corsiva" (p. 29). In zijn betoog 

gebruikt hij voor het humanistische schrift steeds de ongenuanceerde naam "Italic hand" en betitelingen uit de 

sfeer van de typografie als "romein". Het zou, dunkt mij, in het kader van de voorgeschiedenis van Mercator's 

schrijfvoorschriften zinvol zijn geweest wanneer de paleografische nomenclatuur van Battelli, welke ook door 

Lieftinck wordt gevolgd, als basis was genomen (G. Battelli, Nomenclature des écritures humanistiques, in: 

Nomenclature des écritares livresques du IXe au XVIe siècle, Premier colloque international de paléographie 

latine, 1954). Langs die weg, die de datering aan de hand van verschillende gedateerde typen vergemakkelijkt, 

kan men inzicht verkrijgen in de ontwikkeling van dit schrift, dat zich in de 15de en 16de eeuw over geheel 

Europa verbreidde. Dit kan ons er ook voor behoeden te gaan spreken van "Italic schrift", zoals dat gebeurde in 

de toelichting bij de tentoonstelling "De opkomst van het brede penschrift, gespiegeld aan het verleden, toege- 

lichtln het heden", welke in december van het vorige jaar in de Universiteitsbibliotheek te Amsterdam werd 
gehouden. Een dergelijke hybridische benaming is onwenselijk en onnodig. 

Nadat Osley het doel van Mercator's geschrift van 1540 - elegance en leesbaarheid zijn voor M. de twee peilers 

van het humanistische schrift - en de verbeteringen die M. aanbracht, heeft uiteengezet, geeft hij een over¬ 

zicht van het schrift dat M. in particuliere correspondentie en op zijn kaarten gebruikte. Dit alles wordt voor¬ 

treffelijk geïllustreerd. Het laat ons zien dat Mercator een grote stap voorwaarts maakte in duidelijkheid van 

belettering - vooropgesteld dat ook wij dit een verduidelijking vinden omdat we het Italiaanse humanistische 

schrift (en de Romeinse letter in de druk, die allengs de Gotische letter verdrong) "duidelijker" achten en dat 

wij, met de schrijver, ook op esthetische gronden (elegantie) aan Mercator's schrift de voorkeur geven! 

In een laatste hoofdstuk gaat Osley uitvoerig en met grote kennis der materie in op Mercator's invloed: schrijf¬ 

kunstenaars, graveurs, instrumentmakers en kartografen passeren de revue. Hoewel de auteur stelt te hebben ge¬ 

tracht Mercator's invloed niet te overdrijven (p. 81), is hij daarin toch niet ten volle geslaagd. Zowel wat be- 
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treft het belang van Mercator's vernieuwing, als ten aanzien van de mate van zijn invloed heeft de auteur te 

weinig rekening gehouden met het feit dat de ontwikkeling van het humanistische schrift en van de Romeinse 

drukletter al onstuitbaar op gang was gekomen. Osley heeft mij niet van Mercator's sleutelpositie kunnen over¬ 
tuigen. 

Deze kritische opmerkingen betekenen allerminst dat Osley een slecht boek zou hebben geschreven. Integendeel* 

Het is ten deze een kwestie van afwegen en accent. Deze stadie getuigt van een uitgebreide kennis van de zes- 

tiende-eeuwse kalligrafie en kartografie. Men leest het werk ondanks incidentele neiging tot tegenspraak - of 

misschien wel juist daardoor - met veel genoegen. Door zijn veelvuldige, met zorg gekozen illustraties is Os¬ 

ley's stadie een zeer nuttig werk voor een ieder die zich voor de zestiende-eeuwse kartografie, en speciaal voor 
Mercator, interesseert. 

Het boek bevat tevens een facsimile van Mercator's reeds genoemde "Literarum.. . ratio", voorzien van een 

Engelse vertaling, en een Engelse versie van de levensbeschrijving die Walter Ghim maakte bij Mercator's pos- 

thuum verschenen "Atlas sive cosmographiae meditationes" (1595). Het fraai verzorgde geheel sluit af met een 
uitvoerige bibliografie en een index. 

A. H. Huussen jr. 

SHARP, A. , The Journal of Jacob Roggeveen. Oxford, Clarendon Press, 1970, blz., geill., m.e. kaart, 
50/- 

Dr. Andrew Sharp, verbonden aan de Universiteit van Auckland, Nieuw-Zeeland, is een autoriteit op het ter¬ 

rein van de geschiedenis van Polynesie. Hij maakt vcoral naam met een nieuwe theorie over het bevolkt raken 

van dat gebied. Uit de omstandigheid dat verscheidene eilandengroepen wel vanuit andere bereikbaar zijn, maar 

dat de terugreis onmogelijk is, trok hij de conclusie, dat de migratie niet doelbewust (deliberate voyage) 

maar toevallig (accidental voyage) plaats had, een conclusie, die evenwel niet algemeen werd aanvaard. 

Wij mogen ons gelukkig prijzen, dat hij in de laatste jaren de reizen der Nederlanders in het Pacific-gebied is 

gaan bestuderen, want we danken daaraan goede uitgaven in het Engels van de journalen van reizen, die tot 

dusverre eigenlijk alleen ons, Nederlanders, bekend zijn. Voor enige jaren verscheen een uitgave over de rei¬ 

zen van Tasman, besproken in Mededelingen nr. 19 van september 1969, blz. 33, thans is dat het geval met 

die van Roggeveen. Kon hij door het terugvinden van kaarten na de Linschoten Vereniging-uitgave van Tasman 

door R. Posthumus Meyjes in 1919 vrij veel nieuws aan het bekende toevoegen, met Roggeveen is dat na de 

L. V. uitgave van F. E. Baron Mulert van 1911 in veel mindere mate het geval. Blijkbaar kwam sedertdien 

niets belangrijks aan archiefmateriaal meer voor de dag. Sharp kon alleen een paar gepasseerde eilanden wat 

beter identificeren en iets meer over het Paaseiland vertellen, dat, zoals men weet, door Roggeveen werd ont¬ 

dekt. Voor de Nederlandse lezer blijft dus Mulert's uitgave de nuttigste, ook omdat daarin behalve Roggeveen's 

journaal een menigte andere stukken zijn afgedrukt, terwijl Sharp slechts het journaal geeft, dat plotseling op 

17 juli 1722 ter kust van Nieuw-Ierland eindigt. Sharp heeft voor inleiding en conclusies die andere stukken wel 

gebruikt. Beide zijn fraaie verhandelingen, waaraan het Engels lezende publiek veel zal hebben. Voorzover ik 

dat kan beoordelen, is ook de vertaling van de hand van dr. L. F.H.J. Schöler, Nieuw-Zeelander van Nederlandse 

herkomst, voortreffelijk. Mijn enige schoolmeesterrijtje betreft de verklaring van de scheepsnaam Tienhoven, 

volgens Sharp een Nederlandse stad; het Utrechtse dorp was de heerlijkheid van Ferdinand van Collen, een der 

directeuren van de W. I. C. , waarom dit schip wel zo zal zijn genoemd. 

Is Mulert's uitgave reeds lang uitverkocht, mogelijk is dat niet het geval niet het niet vlekkeloze, populaire 

werkje van L.W. de Bree, Jacob Roggeveen en zijn Reis naar het Zuidland van 1942. Goedkoper is dat zeker dan 
Sharp's boek. 

W.Ph. Coolhaas 

MINCHINTON, W.E., (ed.) The Growth of English Overseas Trade in the 17th and 18th centuries. University 
Paperbacks, London, 1969, 196 p. , 16 sh. 

De introductie van de redakteur Prof. W.E. Minchinton is oorspronkelijk werk en bundelt de zes andere artike¬ 
len. Deze introductie is de omvangrijkste bijdrage en geeft de titel aan het boek. 

De andere hoofdstakken zijn herdrukken van reeds eerder verschenen artikelen van de hand van F.J. Fisher, 

London's Export Trade in the Early Seventeenth Century; Ralph Davis, English Foreign Trade, 1660-1700; Ralph 

Davis, English Foreign Trade, 1700-1774; W. A. Cole, Trends in Eighteenth-Century Smuggling; H. E. S. Fisher, 

Anglo-Portaguese Trade 1700-1770 en A.H. John, Aspects of English Economic Growth in the First Half of the 

Eighteenth Century. De eerste vijf artikelen zijn eerder gepubliceerd in de Economie History Review, resp. in 

1950, 1954, 1958, 1962 en 1963 en het laatste in Economica in 1961. 
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Van de achter de introductie opgenomen tabellen zijn vier van Elizabeth Schumpeter, English Overseas Trade 

Statistics 1697-1808 en twee van Ralph Davis, The rise of the English Shipping industry in the seventeenth and 

eighteenth centuries en een van J. Marshall, A digest of all the accounts (London, 1833). 

Achter in het boek is een waardevol bibliografisch essay opgenomen, dat ons de weg wijst naar tal van boeken 

en artikelen, die op het thema van dit boek betrekking hebben. 

De in dit boek gegeven handelsgeschiedenis bestrijkt de periode 1600-1775. Daar de produkten van deze handel 

alleen met koopvaardijschepen binnengebracht en uitgevoerd konden worden, is de scheepvaart nauw verbon¬ 

den met deze handelsgeschiedenis. Minchinton's introductie geeft een knappe samenvatting van de ontwikke¬ 

ling van de buitenlandse handel van Engeland. 

Ongetwijfeld heeft Engeland voordeel gehad van het aantrekkelijk pakket textielprodukten en grondstoffen, 

waarover zijn buitenlandse handel kon beschikken. In Nederland lag dit anders. Ook al vinden onderzoekers 

het vaak nog zeer onbevredigend, de rijkdom van het statistisch materiaal voor de 17de eeuw in Engeland 

gaat ver uit boven hetgeen in Nederland aan bronnen beschikbaar is. Natuurlijk blijven hierbij de vaak uitge¬ 

breide smokkelhandel en de buitenlandse handel, die buiten het eigen land omging, onvatbaar. Dit geldt ook 
voor Nederland. 

De belangrijke artikelen en het uitgebreide notenmateriaal, die in dit boek zijn opgenomen, maken dat ik u 
dit boek van harte kan aanbevelen. 

S.Hart 

LiiTGE, F. (-(-). See- oder Landweg von der Nordsee nach Konstantinopel um 1700? Neue Forschungen über 

transkontinentale Verkehrsplanungen um 1700. Met een Nederlandse samenvatting. Brussel, Koninklijke Vlaam¬ 

se Academie voor Wetenschappen, 1968. 26 blz. Verhandelingen van de K. VI. A.v.W. van België, Klasse der 

Letteren XXX, 6. ƒ 5, 30*. 

Toen ik een aantal jaren geleden in Leids verband een voordracht in München hield en sprak over Comelis 

Haga en de scheepvaartverbindingen tussen de Republiek en het Middellandse Zee-gebied, had ik onder andere 

mijn directe gastheer Prof. dr. Friedrich Lütge onder mijn gehoor. Bij die gelegenheid kwam tijdens de discus¬ 

sie ook het goederenvervoer via rivier- en landwegen ter sprake. 

Thans is posthuum van Lütge verschenen een studie over een episode die zich bijna een eeuw later afspeelt in 

het economisch wereldgebeuren. Zij houdt zich bezig met de problematiek van zee- of landweg van de Noord¬ 

zee naar Konstantinopel omstreeks 1700. 

In een inleiding bespreekt schrijver oudere plannen (van Karei de Grote afl) van aanleg van zo'n weg dwars door 

het continent van de Noordzee naar de Zwarte Zee en Byzantium. Zijn nieuwe onderzoekingen betreffen plannen 

van transcontinentale verkeerswegen na de vrede van Karlowitz (1699). Keizer Leopold I wilde gaarne initiatie¬ 

ven tot economische ontwikkeling, die toen in verband met de vorming van het Cameralisme in trek waren, 

verwezenlijken. Twee gedenkschriften, het ene van de secretaris van de Boheemse "Hofkammer" J.C. Bor- 

schek uit 1699 en .het andere, ongedateerd van deAugsburgse koopman Z. Lang, brengen nieuw licht over schit¬ 

terende toekomstperspectieven bij de totstandkoming van een door hogerhand bevorderde verkeersweg die de 

Noordzee met Zuidoost-Europa zou verbinden. Borschek zag de oplossing door de aanleg van een kanaal tussen 

de Moldau en de Donau, voor de financiering waarvan hij rekende op Hamburgse en Amsterdamse belangstel¬ 

ling. Lang wilde het verkeer bij Raudnitz de Elbe laten verlaten om dan over land, via Pilsen, de Donau te be¬ 

reiken. Deze transcontinentale routes zouden met succes kunnen concurreren met de verbindingen over zee, die 

door kaapvaart zoveel risico's opleverden. 

Van dit alles is niets terecht gekomen. Internationale verwikkelingen vragen meer aandacht, beter geregelde 

verhoudingen met de Barbarijse staten verminderen de risico's van de scheepvaart. Roeislaven gaan tot het 

verleden behoren. Het economisch denken ondergaat een beslissende kentering in de richting van een econo¬ 

misch nationalisme. Plannen met wereldeconomische inslag komen daardoor op de achtergrond. 

Of grotere schepen in de achttiende eeuw, die tot betere prestaties komen, een rol hebben gespeeld bij een 

verandering in de concurrentiepositie tussen land- en zeewegen, waag ik aan de hand van lijsten van koopvaar¬ 

ders in Nanninga's "Levantse handel" voor de Republiek te betwijfelen. Ook dient men te bedenken dat voor 

bulkartikelen de zee de aangewezen transportmogelijkheid bood. 

Lütge's verhandeling herinnert ons opnieuw aan het gemis, dat door het overlijden van deze eminente sociaal- 

economische historicus is ontstaan. 

J.H. Kernkamp 

* De hier besproken verhandeling is thans ongewijzigd herdrukt in: F. Lütge 1“, BeitrSge zur Sozial- und Wirt- 

schaftsgeschichte. Gesammelte Abhandlungen. Stuttgart, Gustav Fischer Verlag, 1970, S. 274-290. (For¬ 

schungen zur Sozial- und Wirtschaftsgeschichte, Band 14) 
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DIRKZWAGER, J.M., Dr. B.J. Tideman 1834-1883. Grondlegger van de moderne scheepsbouw in Nederland. 

Leiden, E.J. Brill, 1970, VII en 243 blz., geill., ƒ 32,—. 

In een heldere voordracht voor de studievereniging voor economische en sociale geschiedenis heeft de auteur 

van het hier te bespreken boek onlangs een informatief overzicht gegeven van de geschiedenis der techniek in 

Nederland 1). Hij kon weinig opwekkends melden: gebrek aan belangstelling was er debet aan dat een systema¬ 

tische aanpak van deze tak van geschiedbeoefening tot nu toe achterwege is gebleven. Begrijpelijk wellicht, 

omdat Nederland niet kan bogen op een technisch-industrieel belangrijk verleden. Dit in tegenstelling tot de 

zuivere natuurwetenschappen, waarvan de geschiedschrijving zich dan ook in een verder gevorderd stadium be¬ 

vindt. Zo kon bijvoorbeeld kort geleden de mathematicus Pleysier nog een interessante beschouwing wijden aan 

de samenhang tussen wiskunde en maatschappelijke ontwikkeling tijdens de gouden eeuw 2). 

De geschiedenis van de techniek is in het buitenland tot rijpere ontplooiing gekomen dan hier en juist omdat 

deze sedert het begin der jaren zestig niet langer als een gei'soleerd gegeven wordt beschouwd, maar integen¬ 

deel eveneens in samenhang wordt gezien met de bredere maatschappelijke ontwikkeling, is deze geschiedschrij¬ 

ving in een nieuw stadium getreden. Vanzelfsprekend komen daarbij de economische en sociale aspecten sterk 

op de voorgrond. Het is daarom hoopgevend, dat Dirkzwager - van huis uit ingenieur, maar thans gepromoveerd 

in de economische wetenschappen op een historisch onderwerp - nu door de T.H. Delft is belast met het onder¬ 

wijs in de geschiedenis van de techniek. Blijkens zijn reeds gememoreerde lezing ligt het in zijn bedoeling daar¬ 

bij de klemtoon inderdaad te leggen op de samenhang tussen techniek en politieke, economische en sociale 

ontwikkelingen. 

Toch heeft Dirkzwager in zijn dissertatie aan deze doelstelling nog niet of nauwelijks gestalte kunnen geven. 

Uit twee stellingen, bij zijn dissertatie gevoegd, is af te leiden dat hij aan de individualiserende beschouwings¬ 

wijze de voorkeur gaf boven de structureel-analytische. Zo meent hij dat bekendheid met personen, die hebben 

bijgedragen tot de scheepsbouwkunde de status van de theorie in de ogen van scheepsbouwers zal verhogen, ter¬ 

wijl hij ook met instemming Disraëli citeert: wij vertrouwen teveel op stelsels, te weinig op mensen. 

Deze visie heeft duidelijk zijn stempel gedrukt op de inhoud en opzet van zijn proefschrift, waarvan de titel voor 

zich spreekt. De vaak minutieuze beschrijving heeft de structurele analyse op de achtergrond gedrongen. Spij¬ 

tig is het dat daardoor zelfs geen heldere probleemstelling uit de bus is gekomen, hetgeen de strakheid van zijn 

betoog beslist niet ten goede is gekomen. De beschrijving van de figuur Tideman, voorzien van irrelevante ge¬ 

nealogische details maar niet van psychologische diepgang, en van diens schepping - de Koninklijke Maat¬ 

schappij "De Schelde" - bevindt zich in een sociaal-economisch vacuum. De omstandigheid, dat Tideman in 

de jaren zestig van de 19de eeuw zo voortvarend te werk kon gaan, houdt ongetwijfeld verband met het algeme¬ 

ne streven naar modernisering van de Nederlandse volkshuishouding, dat toen inzette. Hieraan gaat Dirkzwager 

echter voorbij. Zijn op zichzelf genomen interessante en met deugdelijke argumenten gestaafde opvatting, dat 

niet de wel als zodanig bewierrookte Arie Smit maar Tideman moet worden beschouwd als de grondlegger van 

de moderne scheepsbouw hier te lande, kan dit gemis niet vergoeden. Tideman's rol als overbrenger van tech¬ 

nische know-how uit Engeland verkrijgt wel aandacht, maar toch ook weer niet in samenhang met de maat¬ 

schappelijke context, al zouden auteurs als Gerschenkron en Landes de schrijver de nodige aanknopingspunten 

hebben kunnen bieden. De ambivalente overheidshouding tegenover Tideman's vernieuwingen komt als zodanig 

niet erg duidelijk over het voetlicht, terwijl het toch voor de hand zou hebben gelegen deze te relateren aan het 

typische dilemma, waarvoor een zich liberaal voelende overheid zich bevindt in een samenleving op weg naar in¬ 

dustriële groei. Veel beter is Dirkzwager er in geslaagd verband te legged tussen de scheepsbouwtechnische ont¬ 

wikkeling hier te lande en de hervormingen op maritiem terrein. Kennelijk was hij op dat gebied meer thuis 

dan op het economische. 

Gezien het bovenstaande zal het duidelijk zijn, dat ik niet onverdeeld gunstig over Dirkzwager's studie kan oor¬ 

delen. Zij is, naar ik meen, te zeer blijven steken in het aandragen van veel interessant materiaal, dat nu fei¬ 

telijk wacht op inpassing in een groter en systematischer opgezet geheel. 

Maar het oordeel valt heel wat zachter uit als men rekening houdt met de omstandigheden waaronder de auteur 

aan het werk moest gaan: als pionier op technisch-historisch terrein had hij het zwaar; de door hem in zijn le¬ 

zing bepleite aanpak kan niet door één man alleen ter hand worden genomen, doch vereist de interdisciplinaire 

samenwerking van technici, historici, economisten. In dat licht bezien is het te wensen, dat Dirkzwager bij zijn 

werk in Delft veel steun uit den lande zal krijgen. 

P.W. Klein 

1. De voordracht, gehouden op 26-9-1970, is door de vereniging als stencil gepubliceerd. 

2. H. Pleysier. Een beschouwing over de ontmoeting tussen wiskunde en maatschappij in de gouden eeuw, Open¬ 

bare Les Rotterdam, 1970 
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LE MASSON, H., Du Nautilus (1800) au Redoutable. Histoire critique du sous-marin dans la Marine Francaise. 
Paris, Presses de la Cité, 1969, 457 blz., geill. 

Goede wijn behoeft geen krans. De naam van de schrijver staat er borg voor, dat een boek van zijn hand iets 

bijzonders is. Zo ook dit werk over de Franse onderzeedienst. Want hoewel de schrijver, zoals de ondertitel van 

zijn boek reeds vermeldt, zich beperkt heeft tot de ontwikkeling van de onderzeeboot in de Franse marine, is 

zijn historische beschouwing van groot belang voor ieder, die belangstelling heeft voor de geschiedenis van het 
onderzeebootwapen in het algemeen. 

Het voorwoord is van de hand van niemand minder dan admiraal G. Cabanier, die in het begin van de laatste 

wereldoorlog naam maakte als commandant van de Franse onderzeeboot-mijnenlegger Rubis, die, tezamen met 

onder meer Nederlandse onderzeeboten, vanuit Dundee opereerde. 

De schrijver begint zijn boek met de geschiedenis van Robert Fulton en zijn Nautilus, en geeft aan de hand van 

correspondentie uit die dagen een goed beeld van de achtergronden van het project en de plannen. En het is 

juist deze benadering, waarbij aan de mensen achter de projecten zo grote aandacht wordt geschonken, die het 

boek ook voor de niet-technicus zo interessant maakt. Meer dan in enig ander land hebben in Frankrijk inven¬ 

tieve geesten zich beziggehouden met het probleem van de onderwatervaart. Zij hebben ook de kans gekregen 

hun geesteskinderen te materialiseren en de Franse marine heeft dan ook van alle zeevarende naties de grootste 

verscheidenheid gekend van "sous-marins" en "submersibles". De gehele gedachtengang die aan de constructie 

van wat men onderzeeboten pleegt te noemen ten grondslag lag, maar die in Frankrijk duidelijk twee verschil¬ 

lende scheepstypen waren, komt in dit boek helder naar voren. Behalve aan de ontwikkelingsgeschiedenis wor¬ 

den ook hoofdstukken gewijd aan het werk van de Franse onderzeeboten in de beide wereldoorlogen. Met name 

de tweede wereldoorlog heeft het verscheurde Frankrijk vele onderzeeboten gekost en de Franse onderzeedienst 

heeft dan ook daarna een werkelijke wedergeboorte moeten beleven. 

De revolutie in de onderzeebootbouw door de uitvinding van de atoomvoortstuwing, die de constructie van de 

ware "sous-marin" mogelijk maakte (de oudere typen zijn in feite immers "submersibles") besluit de geschie¬ 

denis, die eindigt met de constructie van de eerste eigen atoomonderzeeboot, de Redoutable. 

Van de schrijver van de tweejaarlijkse Les Flottes de Combat kan men de uitgebreide bijlagen verwachten, 

waarin de volledige gegevens van alle Franse onderzeeboten vermeld worden. Het boek is zeer rijk geillustreerd 

met tekeningen, schetsen en foto's, zowel van schepen als personen. Naast een nuttige index is een zeer uit¬ 
gebreide bibliografie opgenomen. 

J.F. van Duim 

HADELER, W., Der FlugzeugtrSger. Sein Wesen und sein Werden von 1911 bis zur Gegenwart. München, Leh¬ 

manns Verlag, 1968, 175 blz. Geill. Band 5 van de Wehrwissenschaftliche Berichte uitgegeven door de Arbeits- 
kreis für Wehrforschung. ƒ 20, 50. 

In onderhavig boek geeft de ontwerper van de Duitse GRAF ZEPPELIN zijn visie op de ontwikkeling van het 

vliegkampschip, en de plaats hierin van het genoemde schip en haar zusterschip. Het is uiteraard een Duitse 

visie, afkomstig van een technicus, een uitvoerder van opdrachten. Dit indiceert reeds een beperking van het 

boek, namelijk dat het niet ingaat op de binnen de Kriegsmarine levende gebruiksfilosofie van dit schip. Vol¬ 

gens de auteur (pag. 111) zou zelfs een dergelijke gebruiksfilosofie ontbroken hebben. Ik weiger dit echter aan 
te nemen. 

Het boek gaat na een algemene inleiding in op de stormachtige ontwikkelingen rondom het marinevliegtuig, de 

eerste Britse experimenten, de geboorte van de eerste vliegkampschepen en hun verdere evolutie bij de Britse, 

Franse, Japanse en Amerikaanse marine. Vervolgens komt de schrijver aan het pièce de résistance: de geschie¬ 

denis van de GRAF ZEPPELIN. Daarna wordt ingegaan op de verdere historie van de vliegkampschepen bij de 

andere marines, om tenslotte te besluiten met een overzicht van de tegenwoordige stand van zaken. 

Bij de ontwikkelingsgeschiedenis van de vliegkampschepen als in het boek gegeven , zijn wel enige kanttekenin¬ 

gen te maken. Zo mis ik node een referentie aan de eerste opstijging van het wateroppervlak met een water¬ 

vliegtuig, door Curtiss gerealiseerd op 26 januari 1911 in de Baai van San Diego. Niet genoemd wordt de bete¬ 

kenisvolle eerste lancering van een Whitehead-torpedo door Logmore in 1913, en die van een 300-ponds bom 

door Gregory in hetzelfde jaar, beide met behulp van een Short watervliegtuig. Op pagina 19-20 wordt wel ge¬ 

noemd het gebruik van een verkenningsvliegtuig van de ENGADINE tijdens de Slag bij Jutland, maar merkwaar¬ 

dig genoeg wordt niet ingegaan op de (overigens mislukte) verkenningsvluchten met Zeppelins boven het strijd¬ 

toneel. Op bladzijde 23 wordt wèl het neerschieten op 21 augustus 1917 van de Zeppelin L. 23 door Luit. B. A. 

Smart met een Sopwitch Pup genoemd, maar wordt niet vermeld dat dit wapenfeit van ver strekkend belang is 

geworden voor de verdere ontwikkeling van de Britse Marineluchtvaart. De Sopwitch Pup was namelijk eenland- 

vliegtuig met vast landingsgestel, startend van een 20-voetsdek op een der geschutstorens van de kruiser YAR- 
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MOUTH. Overigens krijgt het gehele conflict tussen de lichter-dan-lucht-"schepen" en de vliegtuigen weinig 
aandacht. 

In het hoofdstuk over de Amerikaanse ontwikkelingen wordt wèl de naam van Chambers genoemd, maar mist 

men de namen van schout-bij-nacht William A. Moffett (de vader van de Amerikaanse Carrier Task Forces) en 

van kapitein ter zee Thomas T. Craven. Het hoofdstukje over de Japanse vliegkampschepen is wel heel erg 

summier; zeker indien men leest (op pagina 78), dat een commissie van drie Duitse experts in 1935 tijdens een 

bezoek aan Japan de AKAGI bezochten, - en van de Japanners meer dan 100 blauwdrukken mee kregen; blauwdruk¬ 

ken overigens, die de schrijver heeft gebruikt bij de verificatie van zijn ontwerpen voor de GRAF ZEPPELIN. Het 

gehele boek zou enorm aan waarde hebben gewonnen, indien de schrijver juist hierop verder was ingegaan. Ook 

mist men de namen van de Japanse Moffett: Isoroku Yamamoto, van Tamon Yamaguchi, later Minoru Genda. 

Ook wordt bijvoorbeeld niet opgegeven, om welke reden de vliegkampschepen KAGA en AKAGI alternerende 

eilanden hadden, respektievelijk aan stuur- en bakboordszijde (bladzijde 44). Deze reden was van vliegtacti- 
sche aard. 

Gaat Hadeler aan één kant redelijk diep in op de technische oplossing van het probleem van de deklandingen, 

hij verwaarloost aan de andere kant volledig het bijzonder doornige probleem van de dekliften-mechanismen. 

Het beste deel van het boek is het deel, dat zich bezighoudt met de conceptie van de GRAF ZEPPELIN. Voor de 

recensent was werkelijk nieuw de bespreking van de plannen tot ombouw van de koopvaardijschepen POTSDAM 

en GNEISENAU en de zware kruiser SEYDLITZ tot vliegkampschepen, met de ontwerptekeningen hiervoor. Het 

einde van de GRAF ZEPPELIN is overigens nog steeds in raadsels gehuld. Ook de schrijver draagt geen nieuwe 
gegevens aan tot de ontsluiering van dit raadsel. 

De bespreking van de ontwikkelingen tijdens de oorlog bij de andere marines is weer minder grondig. Zo wordt 

op pagina 129 ten onrechte gesteld, dat een tweede luchtaanval op Pearl-Harbor direct na de eerste aanval de 

Hawaii-eilanden aan Japan overgeleverd zou hebben. De rol van de Swordfishes van de ARK ROYAL tijdens de 

vernietiging van de BISMARCK wordt mijns inziens gekleineerd, terwijl de noot 144 op pagina 153 ten onrechte 

vermeldt, dat de SHOKAKU in de Slag in de Filipijnenzee ten onder ging door explosie van benzinedampen. Dit 

moet zijn de TAIHO. Voor wat betreft de meest recente ontwikkelingen mis ik node enige vermelding van de 
Russische helicoptercarriers van het MOSKWA-type. 

Bij de overigens uitgebreide en vooral Duits georiënteerde literatuuropgave mis ik de uitstekende serie artikelen 

van Scott Macdonald in Naval Aviation News van 1962-1963, welke in 1964 gebundeld is verschenen onder de 
titel "Evolution of Aircraft Carriers". 

Samenvattend kan men stellen, dat het boek qua titel méér belooft dan het geeft. Het verschaft enige originele 

informatie omtrent de genesis van het eerste en enige Duitse vliegkampschip, benevens informatie omtrent an¬ 

dere Duitse plannen op dit gebied. Op het gebied echter van de ontwikkelingshistorie van het vliegkampschip 

zijn in de U.S.A. en ook in Engeland betere boeken verschenen, welke méér bieden. 

H.Th. Bussemaker 

BEKEN OF COWES 2, 1919-1939. With the 12-Metres and the America's Cup and One Designs and the Metre 

Boats. Photographs by Frank and Keith Beken, text by Alain Gliksman in collaboration with John Chamier and 

Jean-Michel Barrault. London, Cassell, 1969. 188 blz., geill., 84 sh. 

Van een reeks fotoboeken, oorspronkelijk in Frankrijk samengesteld naar opnamen van Frank en Keith Beken, 

werden reeds eerder in de "Mededelingen" twee delen in Nederlandse versie besproken, namelijk "De Glorie van 

de Zeilsport ' (nr. 14) en "Schoonheid van Zeilen" (nr. 15). Naar thans blijkt, is de eerstgenoemde uitgave in 

Engeland verschenen onder de titel "Beken of Cowes 1, 1897-1914". Het thans voor ons liggende deel is hierop 

kennelijk het vervolg; het verscheen in 1968 in Frankrijk onder de titel "Les Géants de la Voile". Beter dan de 

titels in de andere talen, geven ons inziens de Engelse titels weer, dat het bij deze publikaties niet gaat om een 

geschiedenis-in-foto's van de zeilsport, maar om een selectie van opnamen van twee beroemde jachtfotografen, 

voornamelijk in de Solent gemaakt en betrekking hebbend op spectaculaire, grote wedstrij dj achten. Bij de vori¬ 

ge besprekingen is dit reeds duidelijk gebleken. De vrij lange citaten uit geschriften van beroemde figuren als 

Uffa Fox, B. Heckstall-Smith en L. Francis Herreshoff versterken bij het thans voor ons liggende deel het karak¬ 

ter van bloemlezing. Als men zich dit bewust is, kan de leifhebber met dit deel wederom veel genoegen bele¬ 

ven; allerlei interessante opmerkingen zullen hem de ook nu weer af en toe hinderlijk-gezwollen zinsneden op de 

koop toe doen nemen. Vergelijking met het eerste deel levert soms nog wat aardigs op, zoals de "Britannia", 
eerst als gaffelkotter, later met Bermuda-tuig en de "Cetonia" als tweemastschoener en als driemaststagzeil- 

schoener. De "Shamrock's" kan men nu bekijken van "I" tot "V". Glorierijk komt de schoener "Westward" naar 

voren, "one of the largest yachts ever to race", gebouwd in 1910 en volgens testamentaire beschikking in 1947 

tot zinken gebracht. En zo is dit deel, voor de historicus van de zeilsport en misschien meer nog voor de histori- 
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cus van een sociale klasse, wederom vol inspirerende beelden. 

R.E.J. Weber 

Van bovenstaand werk is inmiddels bij Uitgeverij De Boekerij te Baarn een Nederlandse vertaling verschenen van 

de hand van F. van Dusschoten, onder de titel "Pracht en Praal van het zeil" (ƒ 58, —). Het in de bespreking 

van de heer Weber ten aanzien van de Engelse editie gestelde is evenzeer van toepassing op deze Nederlandse 

uitgave, die ook qua vertaling van goede kwaliteit is. 
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THOMAS, D.A. , De slag in de Javazee. Vertaald en bemerkt uit Nederlandse bronnen door J.P. van der Veere. 

Den Haag, Forum Drukkerij, 1969, 304 blz., geill., ƒ19,95. 

Laat mij beginnen met te zeggen, dat ik dit boek boeiend geschreven vind. Zowel de schrijver, als de vertaler 

hebben de sfeer der gebeurtenissen goed aangevoeld. Vooral door de deskundige bewerking heeft het aan waar¬ 

de veel gewonnen. Ik geloof, dat zowel aan de schrijver als aan het Nederlandse volk grote dienst is bewezen. 

Dit boek geeft een goed maritiem inzicht over de oorlog met Japan. Als je dit boek leest, is alles tragisch, diep 

tragisch, om de velen, de duizenden die sneuvelden. Letterlijk alles wat door onze mensen tegen Japan werd 

ondernomen, was mis. De heel enkele succesjes waren speldenprikken. Het was een oorlog vol gemiste kansen. 

Lees bijvoorbeeld wat over de slag in Straat Bandoeng gezegd is, daar had succes in kunnen zitten, en waarom 
heeft het geen voordeel maar voor ons zware verliezen gebracht? 

Ik zei, dat schrijver en vertaler de sfeer der gebeurtenissen goed hebben weergegeven. Ik denk hierbij aan de 

beide grote Britse slagschepen in hun doodsstrijd tegen de Japanse vliegtuigen. De worsteling van het grote schip 

blijft bij het lezen boeien. Zoals het zich beweegt, zich afzet, tracht te ontkomen, en tegelijk met al zijn kracht 

de vijand wil vernietigen. Tevergeefs! De ondergang van deze grootmachten ter zee is meesterlijk beschreven, 

met al de verschrikkingen die zich daarbij voordeden. Ook de sfeer van de Slag is goed aangevoeld. De moed 

waarmede gevochten werd is onvoorstelbaar. Hoe is het mogelijk, dat zoveel kracht en uithoudingsvermogen 

door zoveel doodmoede mensen kon worden opgebracht. Ook in de Slag waren er vele gemiste kansen. Waarom? 

zo vraag je je af. Luchtverkenning aan Doorman bleef uit. Ze waren er wel, de vliegtuigen - althans enkele -, 

maar ze kwamen niet. Het heeft ontbroken aan de allernoodzakelijkste coördinatie in de top. 

De Slag had nooit mogen plaats hebben, zeggen wij nu, nu er 28 jaren liggen tussen dat vreselijk gebeuren en 

onze tijd. Thomas tekent vice-admiraal Helfrich - hij doet dat tweemaal in zijn boek - als de man in Semarang 

geboren, die streed voor zijn vaderland. Ik geloof dit ook wel. De keren, dat ik Luitenant-admiraal Helfrich 

later in Nederland ontmoette, kreeg ook ik de indruk, dat het voor hem vanzelfsprekend was, dat tot de laatste 

man en het laatste schip is gevochten. En toch geloof ik niet, dat het de Commandant Zeemacht alleen geweest 

is, die het zover heeft laten komen. Politiek was zijn beleid gedekt door de Combined Chiefs of Staff in Washing¬ 

ton. En ook de Nederlandse regering in Londen gaf haar goedkeuring. Ik ben ervan overtuigd, dat als zijn voor¬ 

ganger, Vice-admiraal Ferwerda, voor dezelfde vraag was gekomen: doorvechten tot het laatste schip of terug¬ 

trekken van de vloot tot betere dagen, de Slag eveneens zou hebben plaats gehad. Admiraal Ferwerda was niet 

in Indië geboren, maar in een dorpje vlak bij Sneek. Als ik het psychologisch mag zien is de slag het resultaat 

geweest van een reeds tientallen jaren levende traditie op het Koninklijk Instituut van Marine. Ik herinner mij 

in dit verband een gesprek met admiraal Stöve, waarin hij duidelijk liet uitkomen, dat deze slag moest komen. 

Hij was ervan overtuigd, dat de vloot zolang zij nog kon opereren, zich niet mocht terugtrekken. "Dat deze slag 

komen zou, wist ik al toen ik nog adelborst was, dat was in de jaren 1909-1911" zei de admiraal. Bijkans al de 

jaren van deze eeuw - vooral na de Russisch-Japanse oorlog 1904-1905 - heeft de gedachte bij de Koninklijke 

Marine geleefd, dat eens Japan zou komen om een greep naar Nederlandsch-Indië te doen, en ... we zouden 

vechten. Deze gedachte ligt ook vertolkt in het Adelborstenlied, vooral couplet drie: "... en wij zweren, wij 

beloven, eeuwige trouw aan Neerlands Vlag. Wordt nog eens in later dagen, 't Rood-Wit-Blauw ten strijd ont¬ 

plooid. Stervend zullen wij het schragen ... Die gelofte schenden nooit". Allen die vochten en die sneuvelden 

hebben de woorden van dit lied werkelijkheid gemaakt. 

Op een kant van de zaak zou ik nog de aandacht willen vestigen. Op bladzijde 139 voegt de vertaler aan de tekst 

toe: "De algemene overbelasting van de geallieerde havens werd verooizaakt door de weigering van de koopvaar¬ 

dij om zonder eskorte te varen". De vertaler vervolgt: "Om de havens te ontruimen waren de marines genoopt 

middelen aan de oorlogsvoering te onttrekken... ".Op bladzijde 145 is door de vertaler ingelast: "Oosthaven op 

de zuidpunt van Sumatra werd ontruimd en ook uit Tandjong Priok wilden de koopvaardijschepen niet zonder es¬ 

korte vertrekken. " Het spijt mij, dat deze zinnen erin gekomen zijn. Zoals de zaak geformuleerd is, is ze te 

scherp gesteld. Het bestaan toen van "onwil" en "weigering" van gezagvoerders om te varen, daardoor overbe¬ 

lasting van de havens veroorzakend, is als geheel gezien onjuist. Dat de gezagvoerders gesteld waren op eskorte 

en bescherming is begrijpelijk, het was ook de plicht van de geallieerde marines, overtuigd als zij waren van het 
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grote belang van een blijvende mogelijkheid tot vervoer van strategische goederen. Het was de eerste eis van de 

geallieerde oorlogsvoering zoveel mogelijk schepen veilig te stellen. Er is een tweede reden waarom ik het jam¬ 

mer vind, dat deze zinnen ingevoegd zijn: de vele gezagvoerders die ik heb geintervieuwd gaven steeds blijk 

van het bestaan van een prettige verhouding tussen de koopvaardij en de Commandant Zeemacht, Vice-admi¬ 

raal Helfrich. De admiraal van zijn kant toonde veel begrip voor de koopvaardij. Hij sprak van "de twee benen" 

waarop de zeemacht rust: koopvaardij en marine. Er zijn gezagvoerders geweest, die uit de havens wilden, des¬ 

noods zonder eskorte, als ze maar weg waren. Zo nu en dan hebben inlandse bemanningen moeilijkheden gege¬ 

ven voor vertrek. Wel heeft tussen gezagvoerders van de K.P.M. en de Commandant Zeemacht verschil van me¬ 

ning bestaan over de te volgen koers voor de schepen; de admiraal adviseerde de ruime zee op te gaan, daaren¬ 

tegen meenden vele gezagvoerders, met name van de K.P. M., dat het beter zou zijn voorlopig dicht onder de 
kust te blijven varen. 

Overigens, ik hoop dat velen het boek zullen lezen. 

W.E. van Popta 

FgRESTER, C.S., De man op het gele reddingsvlot. Amsterdam, A.J.G. Strengholt N. V. (184 blz.) 

In deze bundel korte verhalen, voortreffelijk uit het Engels vertaald door I.F.G. A. Woudstra en J.J.M. A. Ma- 

joie, schetst Forester een aantal episoden uit de oorlog ter zee in de jaren 1939-1945. Het titelverhaal en het 

merendeel van de andere verhalen heeft de Amerikaanse torpedobootjager "Boon" tijdens zijn operaties in de Pa¬ 

cific tot "hoofdpersoon". Zoals hij dat eerder zo meesterlijk deed in zijn roman "The good shepherd", weet 

Forester ook in deze korte impressies de wreedheid van de oorlog ter zee en aan de andere kant het juist onder 

extreme omstandigheden groeien van zijn personages naar echte menselijkheid op zijn lezers over te brengen. 
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NOTEN 

Den Helder en het Nieuwediep (1770-1822) 

1) Dit overzicht is gebaseerd op: Laurens Brandligt, 

Scylla en Charybdis; behelzende een project ter 

verbetering der zeegaten en het vaarwater van 

Texel en aanwinning van eenige duizend mor¬ 

genland, (voortaan aangehaald als: Scylla en 

Charybdis), Amsterdam 1780, deel I, 1-5; en 

J. Westenberg, Oude kaarten en de geschiede¬ 

nis van de kop van Noord-Holland, Amsterdam 

1961, Verh. Kon. Ned. Akad. Wet., afd. Na¬ 

tuurkunde le R., 23, no. 2) 12-15. 

2) Westenberg, 14. 
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te Haarlem: Naadien de voornaamste stroomen 
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in en by het Marsdiep, hoe langs hoe meer de 

aldaar liggende Dyken en Zeeweeringen nade¬ 

ren, en dezelven, door de toenemende diepten, 

in gevaar brengen; zoo word gevraagd: Of, en 

door welke middelen de gemelde stroomen van 

den Wal afgekeerd, en het naderen der gevaar- 

lyke diepte voorgekoomen, of de Zeeweeringen 

tegen de naadeelige uitwerking van dien bevei¬ 

ligd zouden kunnen worden?, Haarlem z. j. 

(1787), 7-23. 

4) Scylla en Charybdis, kaart 2; J. Westenberg, 

Spel van land en water om Huisduinen en Den 

Helder, in: West-Frieslands Oud en Nieuw, 30 

(1963), 127-129; C.A. Amsterdam, Arch. Burg. 

652 (Dijken, meren en wegen, portefeuille 3). 

5) Over de Helderse wal zie J. G. Jongenelen, De 

Heideree Zeewering - een strijd met steen, in: 

West-Frieslands Oud en Nieuw, 30 (1963), 110- 

117. 

6) A.R.A., Staten van Holland 3930 nr. l,p. 7- 

9, d.d. 2 mei 1771. 

7) Ibidem, p. 13-23, d.d. 10/V1I/1771. 

8) Resolutie d.d. 10/XII/1773, Staten van Holland 

3930 nr. 1, p. 1-5 

9) Resolutie d.d. 21/1/1774, Staten van Holland 

3930 nr. 2 

10) Resolutie d.d. 10/III/1774, Staten van Holland 

3930 nr. 3 

11) Staten van Holland 3930 nr. 10,p. 3-38. Over 

Steenstra, zie E. Crone, Comelis Douwes(1712- 

1773),zijn leven en zijn werk, Haarlem 1941, 

passim. 

12) Resolutie dd. 21/V/1774, ibidem p. 1-2. 

13) Staten van Holland 3930 nr. 40 

14) Brief d.d. 10/III/1775, in Staten van Holland 

3929 folio 41ro. 

15) Resolutie d.d. 14/IV/1775, Staten van Holland 

3930 nr. 50 

16) Staten van Holland 3930 nr. 77 

17) Bijzonderheden over Brandligt's leven zijn te vin¬ 

den in Scylla en Charybdis, deel II, p. 15-16 

en in de Doop-, Trouw- en Begraafboeken in het 

G.A. Amsterdam. 

18) Scylla en Charybdis, deel I, p. X. 

19) Staten van Holland 3930 nr. 100 

20) Staten van Holland 3931 nr. 231. 

21) Scylla en Charybdis deel I, 182. 

22) Voor de titel van zijn geschrift zie noot 3. 

23) Staten van Holland 3929 folio 193ro; in totaal 

kwamen acht antwoorden op de prijsvraag bin¬ 

nen, Staten van Holland 3929 folio 200ro en 221 

ro. 

24) Jongenelen, 116-117. 

25) Scylla en Charybdis, deel I, 3. 

26) Scylla en Charybdis, deel II, 29-30. 

27) Gedateerd 25/X3/1776, aanwezig in: A.R.A., 

Adm. Arch. , Collectie Van der Heim 156; en 

G.A. Amsterdam, Arch. Burg. 152, nagelaten 

papieren van Huydecoper van Maarseveen. 

28) Afgedrukt in Scylla en Charybdis, deel I, 1-30. 

Als manuscript in Adm. Arch. , Collectie Van 

der Heim 156 en Staten van Holland 3931 nr. 

115. 

Beide brieven in A. R. A. , Collectie Van Wasse- 

naer VI, ooo. 

30) Adm. Arch. Collectie Van der Heim 156, nr. 4. 

31) Ibidem nrs. 5 en 6. 

32) Staten van Holland 3929 nr. 93ro, en 3931, nrs. 

117, 118 en 119. 

33) De drie antwoorden zijn afgedrukt in Scylla en 

Charybdis, deel I, 31-42, 43-55 en 45-59; in 

manuscript in Adm. Arch. , Collectie van der 

Heim 156, nrs. 7, 9 en 10, en Staten van Hol¬ 

land 3931 nrs. 127, 128 en 129. 

34) Brandligt's antwoorden afgedrukt in Scylla en 

Charybdis, deel I, 70-106, 107-133 en 134-155; 

in manuscript in Staten van Holland 3931 nrs. 

173, 174 en 175. 

35) Staten van Holland 3931 nr. 180. 

36) Brief d.d. 3/IX/1777 in Staten van Holland 3931 

nr. 178. 

37) Zie Brandligt's boekje "Ye Spiegel", Amsterdam, 

1778. 

38) Staten van Holland 3931 nr. 176, d.d. 1/XII/ 

1777. 

39) Staten van Holland 3931 nr. 177, d.d. 29/XI/ 

1777. 

40) Staten van Holland 3929 folio 125vo en 3931 nr. 

165. 

41) Een verslag van de conferentie is te vinden in 

Scylla en Charybdis, deel I 175-185. 

42) Resolutie d.d. 23/XII/1778, Staten van Holland 

3931 nr. 189. 

43) Het rapport van de commissie d.d. 19/XII/1778 

in Staten van Holland 3931 nr. 190. Een ironi- 
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44) 

45) 

46) 

47) 

48) 

49) 

50) 

51) 

52) 

53) 

54) 

55) 

56) 

57) 

58) 

59) 

60) 

61) 

62) 

63) 

64) 

65) 

66) 

67) 

68) 

69) 

70) 

71) 

72) 

73) 

74) 

75) 

sche bespreking hiervan door Brandligt in 

Scylla en Charybdis. II, 1-62. Ook Huydeco¬ 

per van Maarseveen geloofde niet meer in het 

project: brief d.d. 24/XII/1778 in het G.A. 

Amsterdam, Arch. Burg. 152. 

In zijn memorie d.d 8/IV/1790, ii^Koninklijk 

Huisarchief, archief Willem V 291 . 

J.C. de Jonge, Geschiedenis var^het Neder- 

landsche Zeewezen, Zwolle 1869 , V, 14. 

De Jonge IV, 368 en 371-372. 

Ibidem, 375. 

Adm. Arch., Collectie Van der Heim 156, 

nr. 8. 

May's plan - ongedateerd'. - in ibidem, nr. 15. 

Archief Willem V 291 . 

Voor de volledige titel zie noot 1. 

De Jonge V, 13-14. 

Volgens May (Archief Willem V 291 ) op zijn 

aandringen; De Jonge (V, 15) geeft het initia¬ 

tief in dezen aan Willem V. Voor Comelis 

Douwes zie het in noot 11 vermelde boek van 

Crone. 

Deze brief in: G.A. A'dam, Resoluties St.van 

Holland 1781, deel I 494/5. 

Resolutie d.d. 20/IV/1781, ibidem, 496/7. 

J. Rendorp, Memorien dienende tot ophelde¬ 

ring van het gebeurde geduurende den laatsten 

Engelschen Oorlog, Amsterdam 1792, I, 156. 

Op pagina's 140-145 en 156-159 een verslag 

van de conferentie. 

Archief Willem V 291 

Zie voorgaande noot. 

Het verloop van de werkzaamheden wordt be¬ 

schreven in het rapport van de commissie Van 

den Boetzelaer d. d. 18/1/1783, aanwezig in 

Archief Willem V 291. 

Rapport d.d. 8/XII/1782, in Staten van Hol¬ 

land 3931 nr. 2(j6. 

De Jonge V, 59 : ingesteld 4 mei 1785. 

Zie de inleiding van dit rapport, dat afgedrukt 

is in de Nieuwe Nederlandsche Jaarboeken, 

1789, deel II; exemplaar van het rapport be¬ 

vindt zich ook in A. R. A., Collectie Bicker 

43. 

II 

Collectie Bicker 42 nr. 2. 

A.R.A., Collectie Van Wassenaer VI, ooo. 

De Jonge V, 18 : ingesteid 23 januari 1783. 

Adm. Arch., Collectie Van der Heim 162 nr. 

11; De Jonge V, 18. 

Dit rapport in Archief Willem V 291 . 

Staten van Holland 3931 nr. 276 e.v. 

Adm. Arch., Collectie Van der Heim 162 

nrs. 6 en 11. 

Ibidem nr. 15. 

Archief Willem V 291 . 

Ibidem. 

Ibidem. 

Ibidem. 

J. van Dam den Bouwmeester, Beschrijving 

van Den Helder met het Nieuwe Diep en Huis¬ 

duinen, Nieuwe Diep 1847, 117-118. 

76) De Jonge V, 219. 

77) De Jonge V, 224-226. 

78) Zie J. G.A. Veerman, De ontwikkeling van 

Den Helder als marinebasis, in: West-Fries¬ 

lands Oud en Nieuw, 30 (1963), 93-108. 

79) A.R.A., Adm. Arch., Collectie Van der 

Hoop 317. 

80) zie noot 78. 

81) J.F. Graadt van Roggen, Willemsoord - 20 

september 1822-1922, in: Marineblad 37 

(1922), 491-504. 

Een Amsterdams kapitein uit het einde der 16de 

eeuw. 

Geraadpleegde bronnen: 

Resoluties admiraliteit van Amsterdam: 

nos. 1335 (1589), 1336 (1590), 1337 (1591), 1338 

(1592), 1339 (1593), 1340 (1594) van de Admirali- 

teits Archieven in het Algemeen Rijksarchief (aan¬ 

geduid als Res. A met betreffende jaartal). 

Resoluties admiraliteit van Rotterdam: 

no. 97 (1588/92) van zie boven (aangeduid als Res. 

R. met betreffende jaartal). 

Uitgaande brieven admiraliteit van Amsterdam: 

nos. 1529 (1589/90), 1530 (1591/94) van zie boven 

(aangeduid als Ubr. A met betreffende jaartal) . 

Resoluties Staten van Holland (aangeduid als Res. 

H met betreffende jaartal). 

Resoluties Staten-Generaal (aangeduid als Res. S. 

G. met betreffende jaartal). 

1) Res. A-1592 : 11/11 

Ubr. A-1589/90: fol. 82 

2) Res. A-1589 : 8/6 en 13/11 

Ubr. A-1589/90: fol. 19/20 en 69/70 

3) Res. A-1589 : 14/6, 27/6, 1/7, 10/8,23/ 

10, 3/11, 13/11, 22/11, 30/ 

11, 7/12 en 8/12 

Res. A-1590 : 22/5 

Ubr. A-1589/90: fol. 19/20, 22, 33, 58/60, 

69/70 en 78/9 

4) Ubr. A-1589/90: fol. 82 en 104 

5) ' Res. A-1590 : 30/3 

Ubr. A-1589/90: fol. 104 

Res. H-1587 : 8/5 

6) Res. A-1590 : 1/5, 9/5, 14/5, 28/5, 29/5 

en 27/6 

Ubr. A-1589/90: fol. 81 en 111/2 

7) Res. A-1590 : 8/6, 25/6, 9/10, 13/10 en 

31/12 

Res. A-1591 : 8/1, 11/1, 28/1 en 15/6. 

Ubr. A-1589/90: fol. 152/3 

8) Vóór het Bestand liepen de scheidslijnen niet 

duidelijk. Duinkerkers dienden als loods en 

zelfs als kapitein op de Staatse oorlogsschepen. 
Veel bootsvolk uit de Verenigde Provinciën 
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9) 

10) 

11) 

12) 

13) 

14) 

15) 

16) 

17) 

18) 

19) 

daarentegen voer bij de admiraliteiten van 

Antwerpen en Duinkerken. Verschillende Ne¬ 

derlanders, o. a. de Rotterdammer Dirck Jo- 

risz. en de Fries Jacob Thomasz., voerden het 

bevel over vijandelijke kaper- of "konings¬ 
schepen". 

Res. A-1591 : 28/1, 19/2, 20/2, 18/3, 

27/5, 11/9, 15/10, 21/11, 

27/11 en 30/11 

Ubr. A-1591/94 : fol. 8, 24/5, 56 en 65/6 

S. G. liassen binnenland no. 4870: 14/6 1591. 

De controverse tussen Holland en Zeeland komt 

op vele plaatsen in de resoluties van de Admi¬ 

raliteiten, de Staten van Holland en de Sta¬ 

ten-Generaal naar voren. Deze kwestie is on¬ 

der meer uitvoerig behandeld in: 

J.H. Kernkamp, De Handel op de vijand 

1572-1609, II, Utrecht 1934. J. van der Poel 

Het particularisme van Zeeland in de convoy- 

en en licenten, Archief van het Zeeuws Ge¬ 

nootschap van Wetenschappen, 1929, 1-113. 

J. den Tex, Oldenbamevelt, II, Haarlem 

1962, hoofdstuk 28. 

Ubr. A-1591/94 : fol. 24 

Res. S.G. 1591 : 14/6 (R. G.P., deel 55, p. 

423: hier is Cleynsorghes naam verbasterd tot 

Jochem Pieterssen Leynsberch). 

S.G. Liassen Binnenland no. 4870: 14/6-1591. 

Res. S. G. -1590 : 25/5, 3/8 en 8/8, 

1591 : 21/3, 28/3, 15/5 en 19/10. 

1592 : 21/7, 8/9 en 19/9 

Res. R.- 1591 : 19/6 

Res. A.- 1592 : 30/1, 7/3, 10/3, 13/3, 16/ 

3, 20/3, 23/3 en 26/3 

Ubr. A-1591/4 : fol. 73/5, 78/80, 82/3, 

86/7, 91 en 96/7. 

Res. H- 1592 : 24/1 en 21/3 

Res. A- 1592 : 29/5,8/6, 19/7, 21/7, 

24/7 en 8/8 

Ubr. A-1591/4 : fol. 96/7, 103/4 en 111 

Res.S.G. 1592:21/7 

Res. A- 1592 : 19/7, 21/7, 24/7, 28/7, 

30/7, 1/8, 7/8 en 11/11. 

Ubr. A- 1591/4 : fol. 111, 112/3 en 116/7. 

Res. S.G. 1592 : 21/7 en 31/7 

Vendengevaerders: afgeleid van het Franse 

woord "vendenge": wijnoogst, ook wel ge¬ 

bruikt om de tijd, waarin de oogst plaats had, 

aan te duiden. 

Res. A- 1592: 1/8, 7/8 en 11/11 

Res. A- 1592: 11/11, 12/11 en 17/11 

Res. A- 1593: 2/2 

Res. A- 1592: 24/7, 25/7, 27/7, 28/7, 

30/7, 31/7, 1/8, 8/8, 2/9, 

9/9, 16/9, 17/9, 26/9, 

13/10 en 23/10. 

Res. A- 1593: 1/2, 1/10 en 12/3 

Res. A- 1594: 28/1 

Ubr. A- 1591/4: fol. 112/3 

Beschouwing spantconstructie oorlogsschepen 

1) N. Witsen, Aeloude en hedendaegsche Scheeps¬ 

bouw en Bestier, Amsterdam 1671. 

2) Comelis van Yk, De Nederlandsche Scheeps- 

bouw-konst opengestelt, Delft-Amsterdam 1697, 
p. 78-79. 

3) Op.cit. , p. 159. 

4) Pieter van Dam, Beschrijvinge van de Oostindi- 

sche Compagnie, eerste boek, dl. I, bewerkt 

door F.W. Stapel (1927) p. 456 (Rijks Geschied¬ 

kundige Public atiën 63). 

5) Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum, 

Tekeningen Port. 1, een oorlogsschip van 136 

voet lengte, voerende 46 stukken. 

6) L. van Zwijndregt, Verhandeling van den Hol- 

landschen scheepsbouw, 's-Gravenhage 1757 
p. 27. 

7) Bestekken van het Noorderkwartier uit 1756 en 

1778 in resp. Algemeen Rijksarchief, Admira- 

liteits Archieven XXXI, 112 en XXXVII, 99; 

die van de Maze en Amsterdam in idem XXXI 
112. 

8) Pieter van Zwijndregt Pauls Zn., Gegevens be¬ 

treffende de schepen gebouwd te Rotterdam. . ., 

Handschrift in het Nederlandsch Historisch 
Scheepvaart Museum. 

9) Pieter van Zwijndregt Pzn, Bouworder en swaerte 

der scheepsdeele voor scheepen van oorlog, 

1771, Handschrift in het Nederlandsch Historisch 
Scheepvaart Museum. 

10) H. L. Duhamel du Monceau, Grondbeginselen 

van den scheepsbouw, 's-Gravenhage 1759, p. 
88 e.v. 

11) J. C. Rijk. Handleiding tot de kennis van den 

scheepsbouw, Rotterdam 1822, 

12) A. R.A., Admiraliteits Archieven XXXIX, 11, 

memorie van 30-12-1782 van Mons. Croignard, 

ingénieur général et capitaine des vaisseauxet 

des ports de la marine franpaise", waarin diens 

oordeel over de charters van 7, 8 en 9 augustus 

1782; benevens het antwoord daarop van May 

uit 1784. Eveneens in Adm. Arch. XXXIX, 11: 

Observations sur les differens plans des amirau- 

tés des Etats Généraux d'Hollande", Toulon, 20 

july 1784 (door Coulonie?). 

13) Op. cit., p. 81. 

14) A. R. A. , Adm. Arch. 13, notulen Haagse Be¬ 
sognes 15-8-1703. 

15) beide in: A.R.A., Adm. Arch. 3256. 
16) Op. cit., p. 36. 
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VERE NI GINGS NIEUWS 

CONTRIBUTIE 1971 

De leden die hun contributie voor 1971 nog niet betaalden, worden verzocht het bedrag ad ƒ 15,— (leden be¬ 

neden 25 jaar ad ƒ 7,50; leden buiten Nederland woonachtig ad ƒ 16,50) over te maken op giro-rekening nr. 

28. 35. 91 van Mej. A. M.P. Mollema te 's-Gravenhage of op haar bankrekening bij de Algemene Bank Neder¬ 

land, Toumooiveld 5 's-Gravenhage. 

ALGEMENE LEDENVERGADERING OP ZATERDAG 8 MEI 1971 

De jubileum-boottocht op 8 mei a.s. kan doorgaan. Bijna 100 deelnemers gaven zich "in principe" op. Wij 

verwachten geen minder grote "definitieve" opkomst. Nadere gegevens omtrent plaats en tijd van vertrek en 

het programma voor de Algemene Ledenvergadering en de excursie Rotterdam-Hellevoetsluis zullen'de leden 

per convocaat bereiken. Houdt 8 mei 1971 vrij voor de viering van het tweede lustrum van onze Vereniging'. 

HET BESTUUR 

INGEZONDEN MEDEDELING: 

Mr. A. N. baron De Vos van Steenwijk vraagt een bod op een complete serie van de Werken van de Linschoten- 

Vereeniging.  
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