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ARTIKELEN 

THE EAST INDIA MAN "AMSTERDAM"* 

by Peter Marsden 

Historie shipwrecks always have a special significance to archaeologists be¬ 
cause their contents usually represent past life-styles and economy more completely 
than any sites on land. Each ship contained a self-sufficient community of the past, 
and the inaccessability of the wreck on the sea bed has meant that most items in every¬ 
day and special use are to some extent preserved. Valuables such as silver coins and 
jewellery are found intermixed with human bones and chamber pots. On land archaeolo¬ 
gists usually only find the bones and the broken chamber pots. Normally, however, most 
of the wood of submarine wrecks has been destroyed by currents and by marine crea¬ 
tures and the wreck is represented by a low mound of debris. 

The Dutch East Indiaman "Amsterdam" is different, for in January 1749 a 
combination of unusual circumstances occurred which resulted in three-quarters of this 
very large ship being preserved. Inside her the stores, cargo, ballast, and many of 
the personal belongings of the people on board are apparently exactly where they were 
stowed away 223 years ago. No other large merchant ship of the 18th century or earlier 
is known to have survived in a comparable state anywhere else in the world; and in view 
of this a detailed modern scientific investigation of this ship will give us unique infor¬ 
mation about an important aspect of Dutch maritime history. 

The "Amsterdam" now lies entombed in soft clay and sand in the beach about 
3 kilometers west of Hastings, now a seaside holiday resort on the south coast of Eng¬ 
land. She has always been known to be lying there as when the tides are especially low, 
on just a few days each year, the upper part of the ship becomes visable for a few hours 
projecting out of the quicksand. 

The wreck was unknown to archaeologists until August 1969 when some local 
treasure and souvenir hunters reported to the British Council for Nautical Archaeology 
that they had dug into the wreck at low tide using mechanical excavators, and had found 
a large number of antiquities which they thought might have some archaeological interest. 
At a meeting held in London the salvors briefly described what they had found, and it 
was clear that there seemed to be a good chance that a substantial part of the ship had 
survived, and in any case the huge quantity of objects constituted a major archaeologi¬ 
cal discovery which needed to be examined, recorded and published before they were 
dispersed through being sold. In September 1969, the archaeological investigation was 
started under my direction; and as government grants for archaeological work in the 
sea were impossible to obtain due to the most unsatisfactory state of the present law 
of salvage (Merchant Shipping Act 1894, Part IX), unlike archaeological grants for land 
sites, grateful thanks are extended to the individuals and companies who took part and 
sponsored the archaeological investigation. Special mention should be made here of the 
contribution towards the financing and organization of the investigation made by the 
B.B.C. "Chronicle" programme, through Mr. P. Johnstone and Mr. R. Sutcliffe 
whose assistance was a vital factor in the success of the investigation. 

Documentary records 

The B.B.C. kindly arranged for Mr. Joop Reinboud of the Dutch radio and te¬ 
levision service K.R.O. to search out the story of the" Amsterdam" amongst the Dutch 

* The author is particularly grateful to Mr. Reinboud for permitting him to use the 
results of his researches. New style dates are used. Other articles on the "Amster¬ 
dam", written by Peter Marsden, have been published in the International Journal 
of Nautical Archaeology, Vol. 1 (1972), pp. 73-96, and the Mariner’s Mirror, Vol. 
58 (1972), pp. 5-26. 
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archives at the Hague and in Amsterdam. In England the contemporary documentary 
records had already been examined; and as a whole the documents give us a remark¬ 
able insight into eighteenth-century life aboard a large merchant ship, and also into the 
workings of the Dutch East India Company (the "Verenigde Oost-Indische Compagnie", 
usually abbreviated to V.O. C.). In the Netherlands the primary sources of informa¬ 
tion are the Resolutions of the Heeren XVII (the "Seventeen Gentlemen"), the Resolu¬ 
tions of the directors of the Amsterdam Chamber orbranch of the V.O. C., and in the 
"Payroll of the departing Fair (Autumn), - Christmas -, and Easter ships, 1748-'49". 
The last-mentioned document is a particularly important discovery, for of nearly 
two hundred annual payrolls which the V.O. C. had, only seven survived the dissolution 
of the Company in 1799, and the earliest of these is the 1748-'49 payroll. As a result 
we know the names of and some details about everyone who sailed in the "Amsterdam", 
and from these Mr. Reinboud has been able to compile short biographies of the leading 
individuals on board. Also although the ship's log is lost, he has been able to recon¬ 
struct something of the ship's voyage from contemporary Amsterdam newspapers. 

English official records are unfortunately silent about the wreck of the "Am¬ 
sterdam", so we are exceptionally fortunate in having the correspondence of a local 
official at Hastings, Mr. John Collier, which contain eyewitness accounts of the loss 
of the ship and the subsequent attempts to salvage her. Collier had had a stroke in 1748 
and he spent the next winter convalescing in Bath, and it is the letters sent by his fami¬ 
ly and friends which survive. These "Collier letters" are preserved in the East Sussex 
Records Office at Lewes. 

A summary account of the story of the "Amsterdam" is published here, and 
as a full account of the entire investigation is to be published as a book in due course, 
detailed references to sources have not been included. However, attention should be 
drawn to the publications by Prof. C.R. Boxer: "The Dutch Seaborne Empire" (1965, 
Hutchinson) and "The Dutch East-Indiamen: their Sailors, their Navigators, and life 
on Board, 1602-1795", in: Mariner's Mirror, Vol. 49 (1963), pp. 81-104, which give 
extremely important background information about the Dutch East India Company. 

Map showing the course of "Amsterdam" and the wreck location 
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Historical 

The decision to build the "Amsterdam" by the Heeren XVII, the senior directors 
of the V.O. C., was made on 2 April 1748, and it is recorded in the Resolutions of that 
day's meeting. They agreed that the Amsterdam Chamber or branch of the Company, 
should build two new 150 feet long "return ships" to be named "Amsterdam" and 
"Elswoudt"; and that from the unused timber a third ship, not more than 120 feet long, 
should also be built, to be called "Hartenkamp". Construction must have begun almost 
immediately for by 14 September 1748, both the "Amsterdam" and "Elswoudt" were 
listed as part of the Autumn (Kermis) fleet to sail to Batavia in Java. And by 19 Novem¬ 
ber the "Hartenkamp", 120 feet long, had joined the list. 

The Autumn fleet was to comprise twelve ships, the main cargo of which would 
be silver coins and ingots to the value of 3.200.000 florins. This was required in 
Batavia for the purchase of south-east Asian products like tea, spices, and porcelain 
for the European markets. The "Amsterdam's quota of silver, valued at 300.104 flo¬ 
rins, comprised four chests, bearing the numbers 91 to 94 inclusive, each containing 
twenty sacks of 200 ducatoons; in addition there were twenty-four chests, numbered 
12 to 35 inclusive, each containing fifty wedge-shaped silver ingots. Also the "Amster¬ 
dam" carried a very full mixed cargo for the use of the European settlers and officials 
in Indonesia. 

The Journal of the Chief Book-keeper of the Amsterdam Chamber survives 
and it gives a very detailed list of supplies for both the new ships and the fleet for that 
year. These supplies range from food and clothing to armament, but as the list covers 
more than three hundred pages its photocopying and translation is beyond the meagre 
resources of the present investigation. Mr. Reinboud has picked out one or two items 
as examples: the beef bought for the ships was from Westwoldinger oxen; the bulk of 
the butter used was cheap butter from Ireland; and more than 130 hogsheads of "New 
Bergeracque wine" were bought for the fleet, in which connection there is one entry 
recording that 56 cases of wine and 129 casks of beer were delivered to the "Amster¬ 
dam". 

While the ships were being built in Amsterdam, the V.O. C. directors were 
deciding detailed manning of the ships, and assigning passengers to certain vessels. 
The first and only commanding officer the "Amsterdam" was to have was Captain 
Lieutenant Willem Klump, a 33 years old man who had previously commanded the Dutch 
East Indiaman "Eijndhoeff" on a voyage to the Indies. He was married in Amsterdam 
to Margaretha Schade and had a little daughter 4 years old, and a son born in July 1748. 
The fortunate survival of the Paybook gives us details of everyone on board. For exam¬ 
ple, the ship's four officers under the captain are listed the most senior, the first mate, 
being Martinus van den Hoet, a married man aged 29, who was born in 's-Graveland. 
Next there follows the boatswain and his mates, the steward, the master gunner, the 
two cooks, the quartermaster, the trumpeter, and then various skilled artisans like 
the ship's carpenter, the sailmaker, and the cooper. The rest of the crew comprised 
able-seamen, ordinary seamen, young seamen, apprentice seamen, and three ship's 
boys all under 16 years of age. Many of these men were born in Amsterdam, and the 
majority came from the Netherlands; but there were others from Sweden, Germany, 
Denmark, and even from far away Ceylon. None were from Britain. 

Of the total number of 335 persons on board, 123 were soldiers almost 80 per 
cent of whom were German and less than 15 per cent were Dutch. One soldier with the 
delightful name Balthazar Kleeger was an Italian. These men were to join the great 
Company forts in Asia, and a few were to leave the ship when she arrived at the Cape. 
Sergeant Gerard van Hoeij, aged 37 and born in the Hague, was the officer in charge 
of the military personnel. His father held an important position in the federal govern¬ 
ment and is described as "Premier in the Secretary's Office of the Noble and Great- 
mighty Lords of the states of Holland and West-Friesland". 

The V.O. C. did not normally allow passengers in their ships unless they were 
on Company business, and this is the case with the "Amsterdam". Five passengers 
were allocated to this ship, the most senior of whom was Andries van Bockom, aged 
25 and born in Delft. He had studied theology at Leyden University, graduated as a 
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lawyer, and finally decided to follow his father and become a merchant. Earlier in 
1748 he had married Anna Pieternella Schoock, then aged 28, whose father was Fiscal 
of the Province of Guelderland. The newly married couple were bound for Batavia where 
van Bockom was to work as a Junior Merchant. Anna's 22 years old sister Catharina 
was to accompany them, and to get round company regulations she is officially listed as the 
married couple's "domestic". A little later, however, both sisters were described in 
England as "very fine women". A third woman passenger is mentioned by the Collier 
letters, and is pointedly excluded from the comment about "fine women". The Paybook 
identifies her as 33 years old Maria Monk, the illiterate wife of another passenger in 
Company service, the military lieutenant Jacob Hall. Like the van Bockoms they too 
were bound for Batavia. 

The "Amsterdam"'s short maiden voyage must have been one of the most ca¬ 
tastrophic in the history of the Dutch East India Company, for during the eighteen days 
she was at sea nearly one-third of her complement of men were incapacitated either 
through sickness or death, and when the ship was wrecked she was in such a situation 
that hardly any of her cargo could be recovered. The V.O.C. Sailing Book mentions 
that having arrived at Texel, at the mouth of the Zuyder Zee, the "Amsterdam" waited 
for a favourable easterly wind to carry her into the English Channel. On 15 November 
1748, the wind blew from the east and she set sail, but about 17th it must have veered 
around to the south-west for on 19th the "Amsterdam" arrived back in Texel. On 21 
November she sailed again, but due to a contrary wind she had to return to Texel where 
she arrived on 6 December. Christmas and the New Year came and went as she and 
other ships of the fleet waited for the easterly wind. 

On 8 January 1749, the favourable wind blew and six giant Dutch East Indiamen 
set sail westwards into the southern North Sea. The ships were the "Amsterdam", 
"Elswoudt", "Sparenrijk", "'t Huys te Manpad", "Haarlem", and "Hartekamp". The 
"Haarlem" was bound for Ceylon, and the rest for Batavia. It was not long afterwards 
that the weather deteriorated, and southern England was struck by a series of violent 
storms, which forced the ships, with the exception of the "Haarlem", to take refuge 
in the Downs. It was here that the fleet was joined by another Dutch East Indiaman, 
'"t Hof de Uno", from Hoorn and bound for Batavia. The "Haarlem" decided to brave 
the storms and sailed on to Portsmouth where she arrived safely. Because the "Am¬ 
sterdam"'s log is missing we do not know when she set sail from the Downs, but the 
logs of the other ships in the fleet, if they survive, could give most important informa¬ 
tion on the movements of the "Amsterdam". Anyway, the next we hear of the voyage is 
from the "Collier letters". Evidently she followed the Kent and Sussex coasts, for we 
next find her sailing into the haven of Pevensey Bay in the middle of more rough wea¬ 
ther for her bottom struck a shoal and her rudder was torn off. The date on which this 
occurred is not recorded, but another Indiaman, the "Pasgeld", which was in the Channel 
at the same time reported especially bad weather on 16th and 17th January, and indeed 
she struck the sea bed several times, though thankfully her rudder remained in position. 
It is therefore quite likely that disaster struck the "Amsterdam" about that time. 

With her rudder gone the "Amsterdam" was at the mercy of the wind which 
blew her north-eastwards towards the shore, until off the tiny village of Bexhill, Klump 
dropped anchor, in a desperate bid to save his ship and her extremely valuable cargo. 
Conditions in the ship, judging by the rapidly mounting number of sick and dead, must 
have been little short of hell for the crew and soldiers entombed on the ill-ventilated 
and poorly illuminated lower deck. This is undoubtedly the most crucial phase in the 
ship's story, and it is a great pity the ship's log is lost and with it precise details of 
the voyage. However, we know that by this time approximately a quarter of the men 
were either sick or dead; and that Captain Klump still felt he could save his ship for as 
soon as the wind and weather improved he intended to sail to Portsmouth for repairs. 
Meanwhile, there is little doubt that the ship's carpenter had made a jury rudder. 
Some men from nearby Hastings came out to the ship and offered to help get her to 
Portsmouth, an offer gladly accepted by Klump. 

We next read in one of the "Collier letters" that the "Amsterdam" could "hold 
out no longer" than Sunday 26 January. The anchor was raised, or the cable cut to 
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release it, and the ship sailed north-east towards the shore. This must have happen¬ 
ed after lunch about one or two o'clock in the afternoon for at 3 p.m. she ran ashore. 
The timing of this operation was critical and evidently carefully planned for there can 
be no doubt that Klump wanted the "Amsterdam" run ashore at high tide; his plan evi¬ 
dently being to use low tide to rescue his passengers, crew, and cargo. 
As the ship neared a flat windswept shingle beach between Bexhill and Hastings she be¬ 
gan firing her guns as a distress signal. People attending Evensong in Hastings' ancient 
stone churches three kilometers from the wreck site heard the guns and quietly left 
their seats. Good fortune smiled on Klump that day, for unknown to him and his men 
their ship had sailed through a gap in a jagged submarine rock outcrop, and had they 
sailed literally just a stone's throw to the east the rocks would have undoubtedly torn 
a large hole in the ship's bottom. These rocks are normally exposed at low spring tides. 

Within living memory it was being recorded that the crew of the "Amsterdam" 
had mutinied, though there is no mention of this in the contemporary English and Dutch 
records. These records contain enough information, however, to show that Klump was 
far from in complete command of his ship when she was beached. For example, when 
she ran ashore an English observer standing on the beach said that all the Dutch crew 
were drunk. This means that during the most critical phase of the voyage, when the 
vessel was about to be beached and the cargo may have been lost, and when men were 
rapidly dying on her lower deck, the men had control of the liquor store - the last 
thing the captain would have wanted. Also there is some evidence to suggest that Klump 
had to bribe his men with excessive promises to carry the chests of silver to safety 
ashore. It is probably wrong to say that a mutiny occurred as Klump was evidently still 
in charge of the ship, but it is clear that discipline could not be enforced, and that some 
of the officers had sided with the men. 

That evening the ship's treasure was carried to the safety of the local Custom 
House in Hastings, evidently amid a great deal of confusion for a group of Sussex men 
led by Anthony Watson, a smuggler, took the entire contents of 50 silver bars from 
chest No. 16. Some of the silver was later recovered in Hastings, but at the end 16 
bars could not be accounted for. The crew were taken ashore, and the local Hastings 
people were somewhat surprised at the high death rate. One letter written two days 
after the ship came ashore records that 50 men had been lost, and that "several more 
have died since the ship has been ashore". Twenty-four hours after the ship was beached 
there were about 40 sick men still inside the "Amsterdam"; and although these men 
were removed to safety in Hastings at least one dead seaman was left behind on the low¬ 
er deck, for amongst the objects dug out of the ship by the treasure hunters in 1969 
were some human bones. 

All the passengers managed to get ashore, and we know that Andries van Bockom 
and his wife and sister-in-law stayed at the Maidenhead Inn in Hastings. As soon as the 
treasure was locked away and the crew and passengers safely ashore, Captain Klump 
set out for London to contact the Dutch East India Company's representative, Gerard 
Bolwerk. From then on the story of the ship is one of repeatedly frustrated attempts 
to salvage the mixed cargo. The "Collier letters" describe how the cargo could not be 
reached as the ship began sinking into the clay of the beach. Two days after she was 
driven ashore she was described as "in appearance quite whole and may do for some 
months. But no possibility of getting her off. I believe they will save everything that is 
worth saving". Nine days after the wreck she "still sits whole, and the plunderers 
speed but very indifferently, neither do the owners save any quantity of goods for the 
ship is so much swerved (sunk) in the sand, that it is impossible to get at the cargoe, 
the ship always being full of water". Sixteen days after the ship was beached we are 
told that "the ship is really a melancholy sight to behold, for she lyes on shore, on 
boggy sand, that she is swerved almost as high as her upper deck, and notwithstanding 
all the contrivances imagineable, the main hatches can't be open'd, so it is feared 
most part of the cargoe in the main hold will perish in the sand". Thirty-eight days 
after she was beached "the ship is so swerved in the sand, that at high water the sea 
covers her, and at low, her lower deck in underwater". Judging by the present level 
of water above the beach at low tide, it is clear that by the 38th day the ship had already 
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sunk at least 20 feet into the beach, giving a rate of sinking of about 6 inches per day. 
If this sinkage rate is constant then by about the 56th day the ship must have stopped 
sinking, for her keel now lies approximately 28 feet (8.5 m) below the beach. On 11 
March, just 45 days after the ship was beached, the directors of the Amsterdam Cham¬ 
ber decided that nothing more could be salvaged from the ship. All that had been re¬ 
covered, apart from the treasure, were three chests of merchandise, and "a chest 
with gold and silver facings". They therefore agreed to instruct Gerard Bolwerk in 
London "to dismiss as soon as possible the folk that were employed to salvage the goods 
from the abovementioned perished ship "Amsterdam", as it seems unlikely that any¬ 
thing more can be salvaged". 

And so she lies to this day entombed in the beach, and apart from the des¬ 
truction by treasure hunters in 1827 and 1969 the ship's cargo, stores, and even many 
of the personal belongings of the people on board, apparently lie where they were aban¬ 
doned nearly two and a quarter centuries ago. 

Archaeological 

From the start of the archaeological investigation in September 1969 it was 
clear that a very considerable amount of the ship had survived, and that deep inside 
her was probably a huge and extremely valuable collection of antiquities. Quite apart 
from determining her completeness and state of preservation, it was imperative that 
the "Amsterdam" should be protected from further damage by treasure and souvenir 
hunters as soon as possible. From the beginning it was clear that she was nearly as 
well preserved as the "Wasa", and quite unique in this respect. In fact, by the time 
the investigation finished in 1971 it had been established that 75 per cent of the ship was 
intact. 

Protecting the wreck was especially urgent as the valuable discoveries made in 
1969 had been publicized in the national press and had aroused an unhealthy interest in 
the wreck. At first the Ancient Monuments Department of the Ministry of Public Buil¬ 
ding & Works was approached with a request to "schedule" the wreck; but they were 
unable to do this because the "Amsterdam" was considered to have been originally a 
chattel, and chattels are in no way protected by the British Ancient Monuments Acts. 
The fact that the ship was so large and was to be the home of over 300 people for up to 
nine months made no difference to its modern legal status. Only those structures always 
intended to be static can be scheduled. The Ministry of Housing was next asked to "list" 
the wreck, but for the same reason this was impossible. Both Ministries are now amal¬ 
gamated and comprise the Department of the Environment. Finally the Board of Trade, 
now the Department of Trade and Industry, was asked if it could protect the "Amster¬ 
dam", but once again this was impossible as wrecks in situ were not their responsibili¬ 
ty, and it was only when "wreck" was brought ashore that their legal responsibilities 
began. All Ministries were extremely sympathetic but were bound by the law. Likewise 
the Ministries had no provision for grants to help finance the archaeological investiga¬ 
tion, and any grants of the type normally allocated to land excavations would work in 
direct opposition to the salvage section of the Merchant Shipping Act, 1894, which in¬ 
sists that all "wreck" is sold. The crux of the problem is that the salvage law puts any 
archaeological work on wrecks below high tide on a commercial basis which simply 
cripples true archaeological exploration and museum collection of antiquities. 

This situation meant that until a responsible owner for the "Amsterdam" was 
found the wreck was very vulnerable. Eventually, the Dutch Government, as inheritors 
of the assets and liabilities of the Dutch East India Company, which went bankrupt in 
1799, was accepted as the rightful owner of the ship by the Department of Trade and 
Industry. This, however, was more than two years after the start of the archaeological 
investigation. 

In view of this difficult and highly confused situation the Council of Nautical Ar¬ 
chaeology deliberately decided to make the results of the archaeological work public 
through the press, not only to arouse public interest and concern for the "Amsterdam", 
but also so that public pressure would help to ensure that the wreck was safeguarded. 
In early 1970 an expected attack of vandalism occurred, and within three hours C.N. A. 
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members had been informed, and a previously arranged plan to safeguard the wreck 
had been successfully implemented, so that the miscreant was dealt with successfully 
before the next low tide occurred and he could do more damage with his mechanical 
excavator. 

In view of the unparalleled importance of the "Amsterdam" it was decided that 
the investigation would not be an excavation, but an assessment of the archaeological 
significance and potential of the ship, . The contents of the ship should be excavated 
properly or not at all, and to do it properly required an organization like that working 
on the "Wasa". In fact a little excavation was necessary but this was mostly kept to 
small areas outside the ship. 

The ship 

The first step was to make a detailed plan of the visible part of the wreck during the 
last week of September 1969, and since then other parts have been added to the plan. 
The method used was to stretch a long base-line, graduated in half-metre sections, 
along the axis of the ship from a nail on the stempost to another nail at the stern. At 
metre intervals measurements to the sides of the ship were taken from the base-line, 
to give an outline plan of the ship; and to this the details were added, such as the thick¬ 
ness of the inner and outer skins of planking, and the positions of some of the frames 
which formed a solid wall of timber between the skins. From the beginning it was clear 
that the ship is not lying horizontally in the beach, but that she is heeling to her port 
side (west). On the starboard side the knees and beams of one deck are visible, and on 
the other side most of the deck beams are buried and much of the side is exposed up to 
the lower parts of a series of gun ports. All of these features were carefully measured 
to complete the plan of the visible structure of the ship, but as time was extremely 
limited at each low tide all this work had to be backed up with a comprehensive photo¬ 
graphic coverage. 

This could not be done at one group of low tides only, and measurements and 
photographs of the ship's structure continued to be taken until the survey was termina¬ 
ted in March 1971. From the beach level it is impossible to get a general view of the 
ship as a whole; but is was only when Hy-mac Ltd offered to assist the survey that it 
was decided that this particular problem could be solved. This company made not only 
mechanical excavators, but also mobile high-level platforms which are frequently used 
for repairing street lights. During the very low Spring tides of March 1970 two mobile 
platforms, one 50 feet high and another 30 feet high were assembled at Hastings. Hy- 
mac also provided a mechanical excavator on wide caterpillar tracks whose prime job 
was to drag the other vehicles through the deep shingle at high-water mark, and also 
to pull them out of the quicksand around the ship should they get stuck. Another com¬ 
pany, Itt Flygt Ltd, which made submersible pumps, also agreed to help free of charge. 
They agreed to pump all of the sea water out of the hollow scoured in and around the 
ship to expose details of the vessel's structure not normally seen. This meant that not 
only had great lengths of hose and the pumps to be taken down to the wreck in a lorry, 
but also a powerful generator had to be dragged down, and once again the excavator 
proved invaluable as a crane to lower the pumps into position in the ship. In about half 
an hour these pumps drained an estimated 80. 000 gallons of water from the hollow, 
thus enabling a very full photographic record to be made of the normally obscured upper 
part of the ship's interior. As a result the true nature of the transverse partitions 
amidships could be defined more precisely. 

The investigations as a whole showed that the remains of a deck lay at beach 
level, and the next problem was to identify the deck. The lower parts of several gun- 
ports, visible on the port side above the deck, showed that it must be either the upper 
or lower deck where the main armament was situated; but the only way of definitely 
solving the problem was to dig a hole immediately outside the ship to look for a lower 
row of gun ports. If none was present then the visible deck must be the lower deck, but 
if there was a lower row of gunports then it must be the upper deck. 

The excavation was carried out during an especially long low tide one night in 
September 1969, by a mechanical excavator, and soon two closed gunports were revealed 
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on the port side, thus showing that the visible deck must be the upper deck. The in¬ 
ward slope or "tumble-home" of the side was carefully measured, as were all other 
features revealed, such as the iron bolts which once secured the foremast channel; the 
bottom of a foremast chain-plate; and the one rung of a ladder up the ship's side. 
These were very important details which made it possible for a side elevation of the 
ship to be reconstructed with a reasonable degree of certainty. 

A second hole was dug next morning on the east or starboard side of the ship, 
but unfortunately here the outside of the hull was found to be coated with a layer of 
iron-pan which completely obscured the outside of the hull. This hole was about 3 me¬ 
tres deep, and its presence revealed one unexpected feature about the ship - that the 
iron bolts fastening the "Amsterdam"'s frames and planks together had corroded away. 
The rising tide filled the interior of the ship before it filled the hole and, for a few 
seconds before the hole was filled, the increased pressure inside the ship began pushing 
the planks into the hole, but when the hole filled up this movement was stopped. Although 
it is regrettable that this happened the extent of the distortion to the hull is very locali¬ 
zed and not very great; and we did learn that any total excavation of the ship must take, 
into consideration the corrosion of the iron bolts. Another very important feature is the 
iron pan, which has not only formed on the outside of the starboard side, but also, as 
far as one can judge, at the junction of most timbers. As a result it would seem that 
at present probably the most practical way to raise and preserve the ship would be to 
take it apart, clean and preserve each timber and put the vessel together again els- 
where. If the ship was bolted together again in situ and raised as a whole the conser¬ 
vation problems would be enormous. The argument for taking the ship apart as its 
excavation proceeds is strengthened by the discovery from the probing in 1971 that the 
starboard side has been almost certainly considerably distorted probably due to the 
pressure of sand and clay outside the ship long ago. 

The investigation of the structure of the ship was further aided by the use of 
a metal rod to probe into the sand filling the interior of the ship. Four transverse sec¬ 
tions were probed across the ship, and a further probed section was made across the 
stern along the ship's long axis. These have shown that the lower deck is undoubtedly 
present, but that it seems to have been damaged on the starboard half. It seems likely 
that parts of it may have collapsed into the hold below. 

Messrs. William Press had recovered hundreds of objects from within the ship, 
and part of our job was to try to establish whether or not there were many more. The 
eighteenth-century English records tell of the impossibility of being able to recover the 
cargo as the ship was quickly filling with sand; and the Dutch records specifically men¬ 
tion that apart from the treasure of silver, only three cases containing merchandise 
were recovered and returned to the Netherlands. It was decided not to dig down inside 
the ship as this would disturb objects lying on the lower deck. Of the many objects of 
pottery, glass, wood, leather and metal, only the presence of those made of metal 
could be detected by highly sensitive instruments. The presence and density of the me¬ 
tal objects would therefore be a valuable indicator of the presence and density of other 
objects. A request for assistance was sent to Dr. E.T. Hall, Director of the Research 
Laboratory for Art and Archaeology, and he kindly replied by allowing Mr. Jermy 
Green to carry out the survey free of charge. Firstly, a metal detector was used and 
showed that there was a scatter of objects on the lower deck, and an interesting absence 
of objects amidships which must be due to the presence of the main hatch to the hold. 

And secondly the ship and its surrounding area was surveyed by using a proton 
magnetometer with very important results. It revealed the presence of a number of 
ferrous objects in and around the ship, especially beyond its west side. It also revea¬ 
led two buried "linear features" west of the ship, one of which was undoubtedly the 
fallen mainmast the end of which is visible projecting up out of the sand. The other 
feature may be the foremast or the bowsprit. It also revealed the presence of two sepa¬ 
rate masses of iron ballast in the bottom of the ship, each of the order of perhaps 50 
tons. Finally the wreck site has been examined geologically, and in this a survey using 
Sonar has been carried out by Mr. I. Bowyer and Mr. A. Cameron, of E.G. & G. Geo¬ 
physical Ltd. The wreck is situated in a heavily faulted area in which clay overlies hard 
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sandstone, and it seems that the weight of this heavily laden ship on the clay caused 
her to sink into the beach. The south-westerly gales of 1749 scoured a hollow in the 
clay on the west side of the ship, and the vessel heeled over a little towards the hollow, 
and therefore sank into the beach at that angle, which is clearly visible nowadays in 
the exposed part of the ship. As the upper part of the ship broke up, masts collapsed 
and decks were smashed by the early salvors and the heavy seas and many loose parts 
of the ship fell into the hollow. 

The Sonar record not only showed many objects in the ship, but also geological 
formations around the wreck. What it did not show clearly was the vessel itself. The 
two sides of the ship are certainly visible on the sonar graph, but the lower deck is on¬ 
ly possibly visible. As there was only 20 feet of water over the ship when the record 
was made, the penetration of the Sonar was only 20 feet into the beach. 

Fortunately Dutch East Indiamen of the eighteenth century were built to a stan¬ 
dard size and pattern, and as contemporary side elevations, dimensions and even mo¬ 
dels of them exist we have a reasonably accurate idea of what the main layout of the 
"Amsterdam" must have been; and the discovery of some of these features during the 
site investigation has made it possible to determine how much of the ship had survived, 
and to reconstruct those parts which either have not survived, or which are too deeply 
buried, with a fair degree of confidence. 

The objects 

The first view of the objects found in 1969 was staggering - green glass bottles 
still corked and full of reddish-brown wine, bronze candlesticks and smoothing irons, 
pewter spoons, sticks of red sealing-wax, a flute, shoes, and hundreds of other items 
all of which had been unfortunately torn out of their archaeological context in the ship. 
Their variety and excellent state of preservation show how well preserved the remai¬ 
ning objects still in the ship should be. It is a pity that no record was made of where¬ 
abouts in the ship most of the objects were found, for it would have been easier to in¬ 
terpret their significance, and help us to reconstruct life on board. On closer exami¬ 
nation, however, a disturbing aspect became apparent - that some of the objects were 
rapidly deteriorating through a total lack of laboratory attention. As nobody owned the 
objects and as there was no museum laboratory which could be approached to deal with 
this situation, the condition of the objects became increasingly desperate during the 
months that followed. 

The British government awareness of this and allied problems resulted in the 
Department of Trade and Industry setting up a committee in 1970 to study the whole 
problem of salvage, and both the Department for the Environment and the Council for 
Nautical Archaeology have representatives on it; and it is hoped that the government 
Committee will not take too long in assessing the situation and making recommendations 
on law changes to the government. 

The objects seem to fall into five categories: 
1, parts of the ship and her armament; 2, the ship's stores; 3, equipment officially is¬ 
sued by the East India Company for use on board; 4, the personal belongings of indivi¬ 
duals on board; and 5, the cargo. 

1. Parts of the ship and her armament 

Under the heading of parts of the ship should be mentioned the bricks found on 
the lower deck in the after half of the ship which presumably come from the galley 
hearth lining. Green window glass fragments found in the stern on the lower deck pro¬ 
bably come from the stern windows of the upper or quarter decks, and when those decks 
were destroyed the glass fragments fell on to the lower deck. Deadeyes and chain-plate 
fragments were also found which were originally connected with the foremast shrouds 
on the port side. 

The ship's armament is represented by 12 lb and 8 lb cannon balls, bronze rea¬ 
mers for clearing the touch holes of the guns, cannon ball gauges, and a gun carriage 
wheel. Dutch documentary records of 1749 show that an attempt was made to sell the 
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salvaged cannons, but there is reason to believe that one or two of the ship's main ar¬ 
mament may survive on the lower deck. It seems most likely that many of the wooden 
gun carriages will have survived as these will have had little or no value to the salvors. 

2. The ship's stores 

These are represented by the finds recovered from the orlop deck just inside 
the bow and include a fine collection of pulley blocks of different sizes and forms. Frag¬ 
ments of barrels of different sizes were dug out of the ship by the mechanical excavator, 
and one. contained tallow, while on the inside of another the contents had left. A brown 
deposit which analyses indicates was partly due to beer. These barrels presumably 
contained mostly food, but the nineteenth-century discovery of a barrel on the orlop deck 
containing a thousand knives shows they were used for other purposes. An ox skull and 
vertebrae must be remnant of the ship's food supply. A shoe last and three heather 
brushes indicate the repairing and cleaning activities and duties of some of the crew 
during the long voyage to Batavia. 

3. Equipment for use on board the ship 

It is difficult to judge which of the objects were issued officially by the Com¬ 
pany, but it seems fairly certain that these items from the lower deck should be inclu¬ 
ded: an assortment of earthenware cooking pots, a bronze cauldron, and a bronze kettle 
were all connected with the cooking and serving of food. Several Delft-ware drug jars 
were probably part of the stock of the ship's surgeon, Hendrik Brumleij. A simple 
bronze candlestick, designed to be nailed to a wooden surface like a table, must have 
helped with illuminating the interior of the ship at night. Used sticks of sealing wax 
were undoubtedly part of the official equipment of the captain or of his officers. And fi¬ 
nally several 3 and 5 lbs iron weights with lead tops were used for the many varied pur¬ 
poses for which they could be needed in a confined and self-sufficient community like 
that in the "Amsterdam". 

There were more than one hundred soldiers on board the "Amsterdam" whose 
job was to relieve the garrison in the Indies. A collection of leather cartridge-case 
belts to contain bronze cartridge cases, lead musket balls, and a sword belt are all 
likely to have been part of their issue of equipment. 

4. The personal belongings of the people on board 

Some of the items found on the lower deck in the stern must have been owned by 
the people on board, and most of them are of sufficiently good quality to have probably 
been beyond the meagre income of the crew members. Fine European salt-glazed potte¬ 
ry and Chinese porcelain table ware from the stern area almost certainly graced Cap¬ 
tain Klump's table, as did a group of wine glasses, decorated glass cups, and a pewter 
tankard. 

A number of the pewter spoons were found near the stern, some of which bear 
the owner's initials. Spoons belonging to Andries van Bockom, to his wife, and to Chris- 
toffel Jasper, an able-seaman, have been identified. Several Flemish chamber pots 
were a luxury which would not be expected amongst the crew, and again these probably 
came from the officers' quarters. A horn comb, two wooden needle dollies, three bron¬ 
ze smoothing irons, two knife sheaths (one of which is decorated with tulips and dated 
ANNO 1744), shoes, a flute, and a number of gaming marbles were also probably per¬ 
sonal belongings but not necessarily of the officers. The decoration on a fine bronze 
tobacco box found in the ship many years ago refers to an unfaithful wife and must re¬ 
flect the uncertainty and worry of a man who is away at sea for several years. Likewise 
the reference to a brothel on the tobacco box is equally significant for brothels were 
a feature of Amsterdam's life. 

There can be little doubt that a few items recovered in 1969 belonged to the two 
sisters on board. The objects are some horn combs, fragments of leather shoes, a 
beautifully decorated ivory fan, two small glass beads, and the silk bow probably from 
a petticoat. 
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Wine glass, and two glass cups from the "Amsterdam" 

5. The cargo 

About the time the "Amsterdam" was beached and before she was flooded an 
attempt was evidently made to salvage the cargo of the ship. Unfortunately for the sal¬ 
vors they not only had to abandon the cargo in the hold, but also it seems that they had 
to abandon some of the items actually raised on to the lower deck next to the hatch. 
These include dozens of bottles of red table wine, and five small cannons each bearing 
the A-VOC insignia of the Company. Broken clay pipes found outside the ship with 
their packing material of buckwheat suggests that the cargo also included pipes. Other 
objects which may have been part of the cargo include many hundreds of corks, and 
several stoneware jugs which possibly contained gin, also from the main hatch area; 
and probably a group of brass candlesticks. It is curious, however, that one of the 
"Collier letters", written 11 February 1749, refers to the impossibility of opening the 
main hatches. 

A final significant feature of the wreck is that already it has provided archaeo¬ 
logists with one of the largest recorded group of precisely dated post-medieval anti¬ 
quities so far recovered in the British Isles. Well dated objects in ordinary every-day 
use even as late as the eighteenth century have not been properly studied, for, until 
recently, it has been only the fine works of art which have been collected. The precise 
dating of the contents from the "Amsterdam" will enable archaeologists to date similar 
items found elswhere in less definite contexts. 

Significance of the ship 

Because about three-quarters of the "Amsterdam" has survived, this ship is 
unique as no other large ocean-going sailing merchant ship of the eighteenth century 
or earlier is known to be in such an excellent state of preservation. This fact alone 
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sets the "Amsterdam" apart as something quite special and worthy of very careful 
archaeological investigation. It is true that the eighteenth-century documentary records 
tell us much about these ships, but this is a poor substitute for the modern scientific 
study of one well-preserved vessel. Also there must be very many details of construc¬ 
tion and life on board these ships, which are not known. An example of this was found 
in the "Amsterdam", for the purpose of the transverse partitions on.the lower deck 
both fore and aft of the main hatch cannot be satisfactorily explained at present. 

It is true that two other large ships also survive, the "Wasa" in Stockholm and 
H.M.S. "Victory" in Portsmouth. The former was completed in 1628 and the latter 
launched in 1765. Neither is a merchantman, however, and the "Wasa" is so much 
earlier than the "Amsterdam" in date that many constructional and design changes 
occurred between the dates when the two ships were built. 

The "Victory" is a different matter, however, for she has been so drastically 
altered, in successive efforts to bring her up to date in her active service, that she 
cannot be considered as a good example of eighteenth-century shipbuilding. Her pre¬ 
sent appearance as a magnificent example of a ship of the early nineteenth century is . 
the result of extremely skilled and careful historical research. 

The "Amsterdam" therefore stands alone as an unaltered example of large ship¬ 
building of the eighteenth century. She was completed in 1748, and lost in January 1749. 
Amongst the contemporary Dutch records of the eighteenth century there are few de¬ 
tailed drawings of East Indiamen, though the manuscript records of the Rotterdam ship¬ 
builder Pieter van Zwijndregt in the Maritime Museum "Prins Hendrik", Rotterdam, 
and in the Scheepvaart Museum, Amsterdam, are an important source. The "Amster¬ 
dam" was a typical example of the largest class of Dutch East Indiamen, and her total 
investigation would fill considerable gaps in our knowledge of these ships. It is parti¬ 
cularly important that it is just those interior parts, which are so poorly recorded in 
drawings, paintings and models, which survive in the "Amsterdam". The destroyed 
upper, quarter and poop decks, and the forecastle, are all well represented in models 
of similar ships. 

The results of the archaeological investigation have been communicated to 
the Dutch government which has set up an Anglo-Dutch Commission to study the feasi¬ 
bility of totally excavating and raising the ship. 
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ENGELSE SCHEEPSBOUWERS OP DE AMSTERDAMSE ADMIRALITEITSWERF IN DE 

ACHTTIENDE EEUW: ENKELE ASPECTEN* 

door 

Dr. J.R. Bruijn 

Omstreeks 1700 ontstond onder verschillende vooraanstaande zeeofficieren on¬ 
tevredenheid over de zeilkwaliteiten van Nederlandse oorlogsschepen. Zo werd enige 
tijd met de gedachte gespeeld om buitenlandse scheepsbouwers naar de Republiek te 
halen 1). Gedurende de laatste van de reeks van grote oorlogen, waarbij de Republiek 
betrokken was, de Spaanse Successieoorlog (1702 - 1713), bleken de linieschepen zel¬ 
den in staat die van de Engelse bondgenoot bij te houden of een vijandelijke bodem in 
te halen. Een enkele keer was een scheepstimmermansbaas erin geslaagd een wat snel¬ 
ler schip te bouwen, maar dat moest als een toevalsprodukt beschouwd worden, om¬ 
dat theoretische kennis plus bruikbare tekeningen en mallen ontbraken om deze presta¬ 
tie te herhalen. Na de vrede van Utrecht (1713) verminderden de activiteiten ter zee 
sterk en kwam vooral ook door grote financiële moeilijkheden bij de admiraliteitscol¬ 
leges de aanbouw van schepen praktisch stil te liggen. Alleen op de werf van het colle¬ 
ge te Amsterdam, op Kattenburg, liep nog met enige regelmaat een schip van stapel. 
De bouwers van deze schepen waren sinds 1704 Jan van Reenen en na 1722 Gerbrand 
Slegt. Zij hadden kritiek te verduren van officieren als Johan Gerrit van Wassenaer, 
Francois van Aerssen en Cornelis Schrijver. Slegt nam ontslag, toen in maart 1726 
zijn bekwaamheid en eerlijkheid in het bestuur van de admiraliteit ter discussie kwa¬ 
men. 

De nieuwe scheepstimmermansbaas voor de grote Kattenburger werf kwam dit¬ 
maal niet meer uit eigen land. Vooral door toedoen van de raad ter admiraliteit Torck 
van Rosendaal kreeg Schrijver opdracht om "soo omsigtig en secreet" mogelijk in 
Engeland een scheepstimmerman uit te nodigen in Amsterdam baas te worden. Schrijver 
leek hierin op de marinewerf te Portsmouth vlot te slagen. Een ervaren onderbaas, 
Thomas Bucknall was in de zomer van 1726 bereid met Charles Bentham en Francis 
Whitea als assistenten op Kattenburg te gaan werken. Dit plan werd evenwel "door te 
vroege ontdekking geëchoueert". Wie er bezwaar tegen maakten, is onduidelijk, mis¬ 
schien Engelse instanties. Charles Bentham kwam uiteindelijk toch. In augustus 1727 
vertrok hij in het diepste geheim uit Portsmouth: hij vroeg anders dan het jaar daar¬ 
voor geen ontslag, eiste nog onbetaalde daglonen niet op, en liet ook enige schulden 
onvoldaan. Tezamen met William, vermoedelijk een broer, verscheen hij in Amster¬ 
dam, waar hij eerste assistent van Thomas Davis werd. William Bentham ("J" 1752) 
werd commandeur van de zagers en later meesterknecht. Genoemde Thomas Davis 
was na het niet doorgaan van de benoeming van Bucknall, in april 1727 opvolger van 
Slegt geworden. Hij had vroeger al ergens in Amsterdam gewerkt en had sinds onge¬ 
veer 1715 in dienst van de Habsburgse keizer aan de Donau en in Napels schepen ge¬ 
bouwd. Nog een ander Engels scheepstimmerman kwam een paar maanden later naar 
Amsterdam. Het was John May, die geboortig uit Chatham enige tijd in Toulon had ver¬ 
toefd. May werd tweede assistent van Davis. Vier jonge Nederlandse timmerlieden 
werden leerlingen van Davis, vier anderen van beiden assistenten. 

Deze Engelsen waren achtereenvolgens baas op de grootste admiraliteitswerf 
in de Republiek: Davis tot 1735, toen hij ontslag nam, Bentham tot zijn dood in 1758 en 
John May tot 1779. Zij brachten inderdaad, zoals de voorstanders van hun komst be¬ 
oogd hadden, een aantal veranderingen in het oorlogsschip aan. Het werd bijvoorbeeld 
slanker en scherper van bouw. De lengte en de breedte namen toe, ook hun onderlinge 
verhouding. De diepgang werd slechts weinig groter, omdat verschillende onderdelen 
van minder zware constructie gemaakt werden. In het oog lopend was het ronde in plaats 
van het vroeger platte achterschip. Ook het inwendige onderging wijzigingen. Zo werd 
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de kombuis van onderin het ruim naar het verdek, onder de bak overgeplaatst. De spo¬ 
ren waarin de masten stonden, werden steeds zo gemaakt dat de masten "na dat tot de 
zijlagie ... vereyst werd" verzet konden worden. De huidplanken werden smaller. Bo¬ 
vendien werd elk nieuw schip eerst op tekening uitgewerkt, deze tekeningen moesten be¬ 
waard worden. 

Voldeden deze zogenoemde Engelsgebouwde schepen in de praktijk beter dan hun 
voorgangers? Sommige officieren als Akersloot betwistten het. Hollandse scheepsbou¬ 
wers waren vol kritiek. De schepen zouden te rank zijn en te diep steken voor de Hol¬ 
landse waterwegen. Hierin zat wellicht een grond van waarheid, maar fregatten en li¬ 
nieschepen van het vierde charter - bewapend met ongeveer vijftig stukken geschut - 
ondervonden dankzij hun lichtere constructie op het traject van Amsterdam naar het 
zeegat van Texel, van hun diepgang bepaald geen grotere moeilijkheden dan vroeger en 
deze waren juist de types die in het tweede en derde kwart van de achttiende eeuw ver¬ 
uit het frequentst uitgerust werden. De meeste officieren van Amsterdam waren dan 
ook zeer tevreden over de "nieuwe modise" schepen, die blijkens rapporten snellere 
zeilers waren en vlugger manoeuvreerden. Desondanks konden de overige admiralitei¬ 
ten er niet toe bewogen worden de Engelse bouwmethoden over te nemen. Alleen het 
Friese college liet zich bij de bouw van het enkele schip, dat het zich van tijd tot tijd 
kon veroorloven, steeds door Davis en Bentham uitvoerig adviseren 2). 

Zonder verder op de scheepsbouwtechnische kanten van de introductie van de 
Engelse bouwmethoden in te kunnen gaan of stil te. staan bij de vraag of voor nieuwe 
inzichten in de scheepsbouw niet eerder bij Fransen te rade gegaan had moeten worden, 
wil ik in het vervolg van dit artikel aandacht vestigen op drie zeilwedstrijden, waartoe 
schepen van Davis en de zijnen aanleiding gaven. De eerste vond plaats in 1729, de 
tweede en derde in 1753. Hun resultaten wettigen wellicht een voorzichtige conclusie 
over de betekenis van de komst van deze scheepsbouwers in de Republiek. De verwik¬ 
kelingen vóór de wedstrijden van 1753 zijn daarbij kenmerkend voor de weerstanden 
die deze Engelsen ook toen nog opriepen. 

In 1728 reeds liepen Davis' eerste schepen van stapel. Het waren de "Wester- 
dijkshorn" en de "Provincie van Utrecht", bewapend met respectievelijk 44 en 64 stuk¬ 
ken. De "Westerdijkshorn" vertrok aan het einde van het jaar onder Hendrik Lijnslager 
voor een konvooireis naar de Middellandse Zee, waar het schip in diverse havens grote 
belangstelling trok. Velen, onder wie scheepsbouwers, kwamen aan boord; in Genua 
maakten enkele vorstelijke personen een korte zeiltocht mee. Lijnslager, die door fa¬ 
miliebanden en vakkennis goed van de Engelse scheepsbouw op de hoogte was, roemde 
de "Westerdijkshorn" zeer 3). De zeilkwaliteiten waren uitstekend, wat ook door latere 
commandanten bevestigd werd. De "Provincie van Utrecht" echter werd aan een regel¬ 
rechte vergelijking met een Engels oorlogsschip onderworpen. 

In de zomer van 1729 lagen op de rede van Spithead bij Portsmouth twee eska¬ 
ders van 21 Engelse en 12 Nederlandse oorlogsschepen bijeen om in geval van een drei¬ 
gend conflict met Spanje naar de Middellandse Zee te kunnen gaan. Door diplomatieke 
verwikkelingen werd het conflict voorkomen. Ondertussen lagen de schepen maanden¬ 
lang werkeloos op de rede ten anker. In deze tijd werd de "Provincie van Utrecht", één 
van de Nederlandse bodems, aan een kritisch onderzoek van Engelse en Nederlandse 
officieren en scheepstimmerlieden van de werf in Portsmouth onderworpen. Cornelis 
Schrijver (1687 - 1768), de grote promotor van de Engelse bouwmethoden, voerde het 
bevel op de "Provincie van Utrecht". Het schip werd opgemeten. Lengte en breedte we¬ 
ken af van zowel een even zwaar Engels als een ander, ouder Nederlands linieschip; 
de verhouding van breedte tot lengte was iets groter, de diepgang iets minder. Het werd 
een "wel en seer sterk gebouwt" schip geacht 4). Hierna besloten de beide eskadercom- 
mandanten Wager en Van Aerssen de "Provincie van Utrecht" een paar dagen tegen de 
"Monmouth" (70 stukken) te laten wedstrijdzeilen of zoals Wager aan zijn superieuren 
in Londen schreef: "I have sent out the Monmouth to trye only with a new Dutch ship 
built by an Englishman, which sails best and some wagers have been laid upon it, so I 
suppose we shell be in the newspapers again of having nothing to do but to sail for wa¬ 
gers". De "Monmouth" gold als één van de welbezeildste Engelse schepen in haar klasse. 
Van 8 tot 12 juli werden bij een frisse koelte (fresh gale) over alle boegen de zeilkwali- 
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teiten van beide schepen gemeten. Van Aerssen was in een rapport aan de admirali¬ 
teit te Amsterdam erg enthousiast. Hij berichtte dat de "Provincie van Utregt de Mon¬ 
mouth de meester was vóór en van de windt, dog dat bij de wind de Monmouth het bes¬ 
te zeylden". Journalen aan boord van de Engelsman bijgehouden, bevestigen het twee¬ 
de deel van Van Aerssens rapport: na "plying to windward" ten anker komend, lag "the 
Dutch ship to leward as farr as we could see". De weddenschappen werden niet beslist! 
De "Drake", een "brigantine rigged sloop of war" en voorzien van zeventig riemen, die 
de wedstrijd meezeilde, was onder alle omstandigheden steeds de snelste geweest 5). 
De "Provincie van Utrecht" maakte in aansluiting op het verblijf op de rede van Spit- 
head nog een reis naar Algiers, waar het schip door grootte en manoeuvreerbaarheid 
enorme indruk op de Algerijnen maakte. Schrijver was tevreden, maar merkwaardig 
genoeg is het na deze eerste tocht niet meer in zee geweest en werd het na jaren ge¬ 
sloopt 6). 

Na deze eerste twee Engelsgebouwde schepen liepen diverse andere van Davis' 
en sedert 1735 van Benthams ontwerp van stapel 7). Door de aanpassing aan de veran¬ 
derde taak van de marine - deze bestond in deze tijd anders dan in de zeventiende eeuw 
vrijwel uitsluitend uit konvooieren en het bestrijden van de snelle Barbarijse kapers - 
kwam het accent meer en meer te liggen op de bouw van fregatten, vaak met hulproei- 
vermogen. Deze voldeden doorgaans uitstekend. Twee ervan zijn bij de wedstrijden 
van 1753 betrokken. Alvorens deze te kunnen bespreken, verdienen enige verwikkelin¬ 
gen die daaraan voorafgingen, de aandacht. 

In de slotfase van de Oostenrijkse Successieoorlog geraakte ook de Republiek 
in 1747 in openlijke oorlog met Frankrijk, welk land direkt Zeeuws-Vlaanderen bin¬ 
nendrong. Alle beschikbare middelen van leger en vloot werden ingezet. Het schortte 
aan veel, ook aan voldoende en goede schepen. Schrijver, sedert 1744 vice-admiraal 
en in 1748 tot luitenant-admiraal bevorderd, had het oor van stadhouder en admiraal - 
generaal Willem IV, die door de bewegingen van mei 1747 in de ambten van zijn voor¬ 
vaderen was benoemd. Om tot uniformiteit in de scheepsbouw te komen werd op voor¬ 
stel van Schrijver besloten, dat bij alle admiraliteiten nieuwe schepen van een klasse 
voortaan "naa één en dezelve mallen" gebouwd zouden worden. Maar naar wiens mal¬ 
len? Bij Schrijver en Willem IV zat de gedachte voor om Benthams werkwijze bij de 
overige colleges in te voeren, zoals eerder al op werven van de VOC was gebeurd. 
Alle vijf admiraliteiten zouden over goede en gelijksoortige schepen gaan beschikken. 
Grote weerstand bleek dit plan op te roepen, lang opgekropte rancune tegen de Engelse 
scheepsbouwers kwam naar buiten. 

Ten einde tot uniforme ontwerpen te komen, dienden de scheepstimmermans- 
bazen van de betrokken werven tekeningen en verhandelingen in. Zij vergaderden in 
augustus 1747 enkele keren in het logement van de Amsterdamse admiraliteit te Den 
Haag. Zij konden het niet eens worden. Bentham trof een gesloten front aan. Niets 
hielp, ook niet dat Bentham tot tweemaal toe naar Hellevoetsluis ging om aldaar "ocu- 
laire inspectie te nemen van de volbouwde en andere schepen en van al hetgene de me¬ 
thode van den baes van de Maze Mr. Van Swijndregt betrof". Bentham hield onvermin¬ 
derd aan zijn inzichten vast, Paulus van Zwijndregt en zijn andere Nederlandse colle¬ 
ga's bleven hier vol wantrouwen tegenover staan. Rijkert Koek van het Noorderkwar¬ 
tier, wiens verhandelingen vol van verdachtmakingen tegenover Bentham staan, schreef: 
"Ik geloof de man sijn doelwit is om alhier in Holland Baas-Generaal te worden, gelijk 
hij ons in Den Haag beright heeft dat er int koningrijk Engeland een is en, soo ik berigt 
ben, rijdende in een koets met 4 paarden bespannen van den eene tot den andere plaats, 
alwaar koningswerve sijn - dogh of die vlieger wel soo reght sal opgaan moet den tijdt 
leeren'L Deze vlieger, die van Schrijver was, ging inderdaad niet op. In september 
1747 kregen de besturen van de admiraliteitscolleges op een audiëntie bij Willem IV te 
horen dat elk college zich nog maar moest houden aan zijn eigen methode van bouwen 
van scheepshollen. Alleen zou in het tuigen uniformiteit komen, waarbij de Amster¬ 
damse regels aangehouden zouden worden 8). 

Het voornaamste bezwaar dat de collega's van Bentham tegen diens schepen 
hadden, was het feit, dat deze scherper dan de hunne gebouwd werden, ranker waren 
en van een vaak vermeende groter diepgang zouden zijn. In verband met de toenemende 

20 

dichtslibbing van de Hollandse waterwegen waren Benthams schepen in hun ogen dus 
ongeschikt. Aangezien door de getijden schepen vaak aan de grond kwamen te zitten en 
lek konden stoten, moesten zij ook zwaar geconstrueerd worden. Verder zouden de 
Amsterdamse door hun rankheid niet stabiel op het water liggen. Het is evenwel op¬ 
merkelijk dat van veruit de meeste Engelsgebouwde linieschepen en fregatten deze ge¬ 
breken niet in de rapporten van hun commandanten vermeld worden. Wel betreffen de¬ 
ze soms het niet geheel voldoen van een schip tijdens het bij de wind zeilen en zaken 
van secundaire aard. Overigens blijkt uit de verhandelingen van vader en zoon Van 
Zwijndregt, de kundigste tegenstanders van Bentham, dat zij diverse Engelse vernieu¬ 
wingen al in hun schepen toepasten, onder meer betreffende de plaatsing van het ge¬ 
schut. Ook zij bouwden een roeifregat (het "Hof St. Janskerke", 1733) en voor een li¬ 
nieschip moesten zij omstreeks 1740 zich houden aan de mallen en tekeningen, gemaakt 
van een in Londen gekocht modelschip 9). De Van Zwijndregt-schepen hadden de reputa¬ 
tie sterk, maar niet best bezeild te zijn. Misbouwsels waren in 1746 nog duidelijk in 
een rapport gesignaleerd 10). 

Cornelis Schrijver gaf het evenwel niet op. Hij bleef ervoor pleiten ook op de 
andere admiraliteitswerven de Engelse bouwmethodes ingang te doen vinden. WillemIV 
steunde hem hierin volledig. In 1748 kon daarbij een klein succes geboekt worden. In 
maart van dat jaar was de functie van ondermeestertimmerman op de werf te Helle¬ 
voetsluis vacant. Het admiraliteitsbestuur van de Maze wilde hierin Jan Soetermeer, 
javaan op de werf van de kamer Rotterdam van de VOC, benoemen tegen een dagloon 
van veertig stuivers. Willem IV echter stipuleerde dat iemand aangesteld werd die in 
Amsterdam gewerkt had en de Engelse methodes uit ervaring kende. Soetermeer werd 
toen opperjavaan, maar een Amsterdams scheepstimmerman werd niet aangesteld. 
Candidaten zouden de salariëring te gering vinden. Na een nieuwe interventie van de 
Stadhouder werd tenslotte in juli 1748 Cornelis Vieravond, een leerling van Davis en 
Bentham, baas in Hellevoetsluis met een dagloon van vijftig stuivers over 365 dagen 
per jaar en diverse emolumenten. Tot 1760 bekleedde Vieravond waarschijnlijk deze 
post, waarin hij echter niet veel invloed op de scheepsbouw zelf kon uitoefenen, omdat 
nieuwbouw voornamelijk te Rotterdam plaatsvond en de werf in Hellevoetsluis meer 
voor onderhoud en reparatie gebruikt werd 11). 

De grote kans om tevens met de leiding van de nieuwbouw bij de Maze een Am¬ 
sterdammer te belasten, kwam in december 1750, toen Paulus van Zwijndregt over¬ 
leed. De functie van scheepstimmermansbaas bij het Rotterdamse college was al tien¬ 
tallen jaren onafgebroken in handen van een lid van de familie Van Zwijndregt. Leen- 
dert was sinds 1727 meesterknecht onder zijn vader Paulus en had in 1744 een aanstel¬ 
ling tot baas van de Oostindische Compagnies werf te Rotterdam afgeslagen, toen het 
admiraliteitsbestuur hem een salarisverhoging gaf en hem mondeling toezegde metter¬ 
tijd zijn vader te mogen opvolgen 12). 

Leendert mocht in 1750 niet zonder meer benoemd worden, want op aanraden 
van Schrijver bepaalden Willem IV en zijn vertegenwoordiger bij de Hollandse admira¬ 
liteiten Hasselaer, dat een proef moest uitmaken wie het bekwaamst was om baas te 
worden. John May namelijk, de assistent van Bentham, dong ook naar de post bij de 
Maze. Beiden zouden - elk "naa zijn eygen consept" - een fregat van 20 of 24 stukken 
bouwen. Een wedstrijd tussen de twee schepen zou uitmaken wie van beiden, Leendert 
van Zwijndregt of John May, de "habielste" scheepsbouwer was 13). 

De fregatten werden zo snel mogelijk op stapel gezet. Op de werf van de Maze 
was dat een groter gebeurtenis dan op die van Amsterdam. Nieuwbouw vond er immers 
slechts incidenteel plaats. Leendert van Zwijndregt stelde in de zomer van 1751 een 
lijst samen van het benodigde hout en in oktober werden dertig scheepstimmerlieden 
in dienst genomen "tot het brengen in zijn inhouten" van de "Oranjezaal", zoals het 
fregat inmiddels genoemd werd. Gelijktijdig vond de aflevering van honderden grenen 
en vurenhouten delen en ribben en van wagenschot plaats. Op 23 november was de "Oran¬ 
jezaal" in zijn houten gebracht; het bekleden werd in verband met het seizoen enige tijd 
uitgesteld, maar op 14 maart 1752 kon de scheepsromp te water gelaten worden. Het 
werfpersoneel dronk gratis het gebruikelijke stapelloopbier. Verder gebeurde er even¬ 
wel niets. Met het maken van rondhouten en het beschieten werd niet begonnen. De der- 

21 



tig scheepstimmerlieden en een aantal sjouwers werden weldra ontslagen. De vaste 
beeldhouwer van de Maze, Jan Baptist van de Beke, ontving ƒ 240. - als betaling voor 
beeldhouwwerk op de "Oranjezaal" aangebracht 14). 

Wat was de reden voor het stopzetten van het werk aan het proefschip ? Het was 
niet meer nodig. Willem IV was op 22 oktober 1751 overleden en daarmee verloren 
Schrijver en enkele anderen invloed op de pogingen tot redres voor diverse aspecten 
van het zeewezen. Daarbij behoorde ook de scheepsbouw. Het bestuur van de Maze, 
waaruit Hasselaer nu verdwenen was, had zijn kans schoon gezien de eigen candidaat 
in het vacante ambt van scheepstimmermansbaas te benoemen. Na de tewaterlating 
van de "Oranjezaal" was de weg daarvoor geheel vrij gekomen. Leendert van Zwijn- 
dregt had toch zijn proef, afgelegd ? Zo werd hij op 18 april 1752 met medeweten van 
gouvernante Anna tot baas aangesteld 15). 

John May's sollicitatie was mislukt. Zijn eigen schip was de "Triton" (24 stuk¬ 
ken) geworden, over welks bouwgeschiedenis geen bijzonderheden bekend zijn. 

Toch werd de idee van een vergelijking van de zeilkwaliteiten tussen twee even 
grote Hollandse en Engelsgebouwde oorlogsschepen niet losgelaten. Het was gouvernan¬ 
te Anna die er bij monde van raadpensionaris Steyn op terugkwam. Zij gaf in februari 
1753 de admiraliteitsbesturen van Rotterdam en Amsterdam de wens te kennen, dat de 
"Oranjezaal" en de "Triton" in het late voorjaar tijdens het kruisen op de retourvloot 
van de VOC tegen elkaar zouden wedstrijdzeilen. Dit kruisen was sinds jaar en dag ge¬ 
woonte, want de voorjaarsretourvloot werd dan op het laatste traject van haar reis - 
meestal van de Shetland eilanden af, soms van het Kanaal af - naar patria door oorlogs¬ 
schepen begeleid. Het college van Amsterdam placht daarvoor jaarlijks twee, het 
Zeeuwse één en die van de Maze en het Noorderkwartier bij toerbeurt ook één schip uit 
te rusten. 
In 1753 was het de beurt van het Noorderkwartier, maar na enig overleg vond omruiling 
plaats 16). De wens van de Gouvernante bracht heel wat te weeg. Het bestuur van de 
Maze moest zijn plannen voor 1753 herzien. De "Oranjezaal" moest nog afgebouwd wor¬ 
den. Wilde het zijn scheepstimmermansbaas en zijn eigen benoemingsbeleid verdedigen, 
dan kon het zich niet aan de wedstrijd onttrekken. Hout werd daarom snel gekocht en 
twintig scheepstimmerlieden en tien huistimmerlieden voor het beschieten van het schip, 
werden eind februari in dienst genomen. Eind april kon de "Oranjezaal" naar Helle- 
voetsluis overgebracht worden, waar de laatste hand aan de uitrusting gelegd werd en 
de zware stukken aan boord kwamen. De bewapening ging uit twintig metalen zesponders 
bestaan. Kapitein werd Pichot, die juist thuiskeerde van een reis met een ander schip 
en zijn ingevaren bemanning meenam. Op 31 mei koos de "Oranjezaal" met ongeveer 
150 man zee 17). 

In Amsterdam kwam in deze dagen plotseling een reeds enige tijd bestaande con¬ 
troverse tussen Bentham en May, met elk verschillende officieren aan hun zijde, tot 
een uitbarsting. De verhouding tussen de beide Engelsen was verslechterd. Waarschijn¬ 
lijk wilde May een zelfstandiger positie en meer invloed op de bouw. De "Triton" was 
zijn kans om eigen kunnen te tonen. Hij genoot de steun van enkele officieren die tegen 
Benthams schepen bezwaren hadden. Schrijver viel altijd Bentham bij, maar zijn in¬ 
vloed taande. Nu had Bentham in 1748 een fregat van een sinds lange tijd niet meer voor¬ 
komend charter gebouwd, de "Haarlemmerhout" (36 stukken). Het was typisch een ex¬ 
periment geweest. Het schip werd na de afbouw veel gebruikt. Het vertoonde vooral bij 
goed weer en niet te harde wind uitstekende kwaliteiten; bij ruwere zee was de vaart 
veel minder en dreef het af. Het aanbrengen van kimkielen bleek een verbetering 18). 
De omstandigheid, dat de "Haarlemmerhout" voor 1753 reeds op de equipagelijst stond 
voor het VOC-konvooi, waaraan de "Triton" dus ook ging deelnemen, werd door de te¬ 
genstanders van Bentham aangegrepen om de produkten van de Engelsen te vergelijken. 
De wedstrijd met de "Oranjezaal" geraakte daarbij op de achtergrond. 

De keuze van bevelhebbers gaf reeds aanleiding tot kritiek. Anna had in februari 
voorgesteld twee vice-admiralen aan boord van de "Triton" en de "Oranjezaal" mee te 
sturen, opdat zij onafhankelijk van elkaar rapporten over hun bevindingen zouden opstel¬ 
len. Vice-admiraal Roos van de Maze bedankte voor de eer, daar hij als oudere in an¬ 
ciënniteit de leiding wilde hebben. Frensel van Amsterdam toonde zich inschikkelijker, 

verlangde geen extra vergoedingen, slechts een "present" achteraf! Frensel stond al 
jaren op goede voet met het stadhouderlijk hof, maar had nooit enige belangstelling 
voor scheepsbouw gehad 19). Wat erger was, sinds 1752 had hij openlijk ruzie met 
Schrijver en deze kon het niet verkroppen, dat niet hij de wedstrijd, waartoe hij des¬ 
tijds het voorstel had gedaan, mocht meemaken. Bovendien zag hij met afkeer en tegen 
zijn bedoeling in Bentham middels de "Haarlemmerhout" bij de strijd betrokken wor¬ 
den, om deze man "een snee in 't gezigt te geeven". Dat ging Schrijver te ver. Hij ont¬ 
zegde Irensel de bekwaamheid en objectiviteit als scheidsrechter op te treden en ook 
vocht hij terecht de ongelijke condities aan, waaronder de "Haarlemmerhout" en de 
"Triton'.' in zee gingen. De laatste was hagelnieuw en niet aangegroeid, de eerste lange 
tijd in dienst en na de laatste reis slechts oppervlakkig gerepareerd en schoongemaakt. 
Tenslotte beschuldigde hij, zonder bewijzen daarvoor aan te voeren, May en ook Van 
Zwijndregt van het heimelijk gebruik maken van tekeningen van een Frans fregat, dat 
tijdens de Oostenrijkse Successieoorlog door Engelsen buitgemaakt was. De "Triton" 
en de "Oranjezaal" zouden geen eigen ontwerpen zijn. Franse oorlogsschepen golden 
in deze tijd algemeen als verre superieur aan die van iedere andere nationaliteit. 
Schrijver schreef deze en andere zaken in mei en juni 1753 neer in zijn "Informatie 
over eenige pointen aengaande de scheepsbouw van 's lands scheepen van oorlog en het- 
geenen daar in is voorgevallen zedert het jaar 1683 tot 1753 incluys ...", die hij in 
handschrift aan enkele autoriteiten toezond. Ter verdediging van Bentham voegde hij 
er een aantal lovende rapporten van officieren over diens schepen aan toe 20). 

De equipage van de "Haarlemmerhout" en de "Triton" ging ondertussen voort. 
De normale bemanning van 150 en 130 koppen werd voor de wedstrijden tot 180 en 150 
verhoogd. Kapitein op de "Triton" werd Van Buuren; William May, een zoon van de 
bouwer, werd als eerste luitenant aangesteld. Bost kreeg het bevel op de "Haarlemmer¬ 
hout" met Van Bylandt als tweede kapitein; beiden waren aanhangers van Schrijver. Op 
1 juni kozen de twee schepen bij Texel zee en daarmee begon de wedstrijd waarover 
Voorbeijtel Cannenburg spreekt in zijn, reeds eerder aangehaalde, baanbrekende artikel 
over de Nederlandse scheepsbouw in de achttiende eeuw. Een wedstrijd echter, die,an¬ 
ders dan hij en na hem meer auteurs aannamen, dus niet tussen een Engels en een 
Hollands gebouwd schip ging en waaruit dus ook geen conclusies over het verschil in 
kwaliteit van het werk van Engelse en Nederlandse scheepstimmerlieden getrokken mo¬ 
gen worden 21). 

Tien dagen duurde de krachtmeting tussen de "Haarlemmerhout" en "Triton", 
want op 11 juni bereikten de schepen het rendez-vous aan de ingang van het Kanaal. 
Daar wachtte Pichot hen reeds met vier retourschepen op. Gedurende de tien dagen 
woeien alleen "sagte zoomer winties". Frensel kon zich hierdoor geen mening vormen: 
"zover de gelegenheit zigh heeft toegedragen heeft den een op den anderen geen de min¬ 
ste avantage gehadt". Het oordeel van Bost was genuanceerder, want hij bevond dat de 
"Triton" bij stil weer of flauwe koelte iets op de "Haarlemmerhout" won, maar dat bij 
bramzeilkoeltes zijn eigen schip uitliep en wat beter loef hield. Dit was het resultaat van 
de in Amsterdam met spanning tegemoet geziene wedstrijd ! Wel wordt voor het nage¬ 
slacht Schrijvers twijfel over Frensels deskundigheid door diens ook op andere punten 
oppervlakkige rapport bevestigd, 's Mans "groote kundigheyt" bestond niet eens "in het 
enkelde zien, dat het eene schip harder zeyld als het ander, daartoe maar een getuyge- 
nis na waarheyt noodigh is van een opregt en gering zeeman" 22). 

De "Haarlemmerhout" werd 11 juni direct door Frensel naar patria met de re¬ 
tourschepen teruggezonden. Pichot moest blijven "tot het neemen van de proeff omtrent 
de twee nieuwe fregatten". Dit werd de tweede wedstrijd in 1753 en deze duurde even¬ 
eens tien dagen, tot 22 juni, op welke dag de "Triton" naar Plymouth vertrok. 
Ook nu weer bleef harde wind uit. Van Buuren en zijn officieren waren zonder meer van 
mening dat hun schip onder alle omstandigheden aanmerkelijk sneller had gezeild; bij 
een stijve bramzeilskoelte was de ^'Oranjezaal" in twee wachten, dus in acht uur tijds 
7 h 8 zeemijlen achteruit gezeild. Pichot stemde hiermee in, maar releveerde tevens, 
dat toen eens enkele uren een "stijve gereefde marszeylscoelte" woei, de "Triton" te¬ 
rugviel. Hij concludeerde hieruit dat de proef niet volledig was, omdat de weersgesteld¬ 
heden in het voordeel van de "Triton" waren geweest. In ieder geval waren beide fre- . 
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gatten "zeer goede en gaauwe schepen", meende hij. De "Oranjezaal" was wat over¬ 
tuigd 23). 

Aan deze vergelijkingen van de scheppingen van Bentham, May en Van Zwijn- 
dregt kunnen geen stellige oordelen ontleend worden. Daarvoor zijn ze te onvolledig 
en zijn de verschillen te onduidelijk. Dat de Engelsgebouwde schepen bij ruwe zee en 
krachtige wind minder zouden voldoen, mag niet uit Pichots opmerking opgemaakt wor¬ 
den. Dat spreken te vele reisverslagen en ook de wedstrijd van 1729 tegen. De drie 
schepen van 1753 bleven na de wedstrijden nog enige tijd in dienst en werden in volgen¬ 
de jaren geregeld uitgerust. Zij bevielen over het algemeen goed. Eén zinsnede uit een 
rapport over de "Oranjezaal", in 1756 wederom onder Pichot in zee, trekt evenwel de 
aandacht, "hebbende deze reys op verre na soo wel niet geseylt als in den jaare 1753, 
hetwelk attribueere aan de verdubbeling". Bentham had er bij de wedstrijden al direct 
op gewezen, dat het ontbreken van een dubbele bekleding van de romp van de "Oranje¬ 
zaal" - normaal altijd aangebracht ter bescherming van de romp tegen zeewormen en 
op de "Haarlemmerhout" en "Triton" aanwezig - de zeilkwaliteiten van het schip sterk 
begunstigde. Deze verdubbeling was overigens met instemming van het Amsterdamse 
admiraliteitsbestuur achterwege gelaten. Toen dit bestuur, waarschijnlijk naderhand 
door zijn scheepstimmermansbaas op de voordelen hiervan voor een wedstrijd gewe¬ 
zen, op deze instemming wilde terugkomen, was de uitrusting van de "Oranjezaal" 
reeds te ver gevorderd geweest 24). 

De twee wedstrijden hadden voor de betrokken scheepsbouwers geen gevolgen. 
John May volgde Bentham na diens dood in 1758, in Amsterdam op. Leendert van Zwijn- 
dregt en familieleden bleven tot 1790 de scepter op de werf van de Maze zwaaien. 
Cornelis Schrijver trachtte nog in 1755 met een scherp geformuleerde publicatie be¬ 
langstelling van Nederlandse scheepsbouwers voor buitenlandse inzichten en voor de 
theorie van het vak te stimuleren. Diverse bouwers grepen daarop naar de pen en ver¬ 
dedigden hun eigen methodes van werken, die uit de praktijk van het vak voortkwamen. 
Dat "wiskundige algemene regels tot de eerste grondlegging van een schip" behoren, 
kon in 1784 nog door een zoon van May ontkend worden 25). 

Deze uitlating illustreert misschien tevens dat Davis, Bentham en John May 
dichter bij de Nederlandse werkwijze stonden dan bij de theoretisch gefundeerde en 
voortreffelijke Franse scheepsbouwmethoden. Vooral door toedoen van Schrijver, zijn 
naar Amsterdam een drietal Engelsen gekomen, die een reeks nieuwe en betere prak¬ 
tische inzichten introduceerden en die door hun aanwezigheid Nederlandse collega's 
prikkelden tot een bezinning op hun vak, meer echter niet. 

SPEURTOCHT NAAR HARINGBUIZEN* 

door 

J. Ploeg 

In het voorjaar van 1968 is er in het Museum voor de Nederlandse Zeevisserij 
te Vlaardingen een tentoonstelling geweest, welke gewijd was aan het vissersvaartuig 
van de 17e eeuw. De tentoonstelling, MA-1649 genaamd, was in hoofdzaak gegroepeerd 
om de twee oude scheepsmodellen uit de grote kerk van Maassluis, namelijk een drie- 
mastharingbuis en een vishoeker. Sinds eeuwen staan die modellen op het koorhek 
van de kerk, slechts zelden verlaten ze hun verheven standplaats. In 1968 waren ze aan 
een onderhoudsbeurt toe en mochten daarom enige tijd tentoongesteld worden. Wij heb¬ 
ben die gelegenheid aangegrepen om de schepen nauwkeurig op te meten en in tekening 
te brengen, een werk dat na enige maanden resulteerde in een serie gekleurde platen. 

De zeldzame modellen zijn reeds enige malen nagemaakt. Er staan in dezelfde 
kerk van Maassluis en in het Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum te Amster¬ 
dam een stel getrouwe kopieën. 
Ook het bestuur van hetVlaardingse visserijmuseum wilde gaarne replica's van deze 
schepen aan zijn modellenkollektie toevoegen en vroeg daartoe mijn medewerking. 

Reeds bij het opmeten van de modellen was gebleken dat er zeker in de tuigage, 
en in mindere mate ook wel in de romp, onjuistheden zaten. Dat is niet verwonderlijk, 

* Tekst van de voordracht met gelijkluidende titel, gehouden tijdens de jaarvergade¬ 
ring van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis op 29 april 1972 te Enkhuizen. 

... ons uitgangspunt ... het oude maassluise model ... (tekening van de schrijver) 
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omdat de kwetsbare tuigage van de ruim driehonderd jaar oude modellen in de loop der 
tijden vele malen hersteld zal zijn, waarbij men wellicht ook weleens wat slordig was 
of "ouderwetse" onderdelen door eigentijdse verving. Wij besloten daarom, alvorens 
tot het bouwen van rekonstruktiemodellen opdracht te geven, grondig na te gaan en vast 
te leggen welke afmetingen zij hadden, hoe zij gekonstrueerd waren, en hoe deze sche¬ 
pen er in het verleden uitzagen. Voorrang bij dit onderzoek kreeg de haringbuis. Een 
interessante en zeer boeiende speurtocht naar gegevens over haringbuizen in het alge¬ 
meen en driemastbuizen in het bijzonder heeft ons in de afgelopen jaren een groot aan¬ 
tal bijdragen opgeleverd. 

Ons uitgangspunt was dus het oude maassluise model. Het is, voorzover wij we¬ 
ten, het enig bewaard gebleven, oorspronkelijke driemastharingbuismodel op de gehe¬ 
le wereld. En behalve de eerdergenoemde kopiemodellen, staat er alleen in het Science 
Museum te Londen een engelse driemastbuis, maar dat is eveneens een rekonstruktie- 
model. Algemene kenmerken van de haringbuis zijn: 
een over de gehele lengte van het schip doorlopend dek; de geestrollen, aan stuurboord 
en bakboord midscheeps, waarover de netten naar binnen gehaald worden; de reepkluis, 
aan stuurboord-zijde naast de voorsteven; de kaapstand (het spil) waarmee de reep naar 
binnen gedraaid wordt; de vertuining, dat is de oplopende verschansing op het achter¬ 
schip; de opening vlak boven het dek, direkt over de achtersteven, waardoor de helm¬ 
stok naar binnen komt; het hekkebord of hakkebord, boven deze opening; en de galg bij 
de achtermast (alleen bij driemastbuizen), waarop de gestreken masten en de rond¬ 
houten rusten. (Gestreken masten komen we alleen bij driemastbuizen tegen; nergens 
vonden we afbeeldingen of andere aanwijzingen voor de aanwezigheid van gestreken 
masten bij tweemastbuizen). 

Met deze kenmerken, die we dus in eerste instantie op het maassluise model 
aantreffen, in gedachte, kunnen we verschillende bronnen aanboren. Dat zijn in de eer¬ 
ste plaats: andere modellen. Naast de reeds genoemde kopieën vonden we in de Her¬ 
vormde Kerk op Marken een onvolledige oude scheepsromp van een gewapende haring¬ 
buis uit het laatst van de 16e eeuw (op Marken noemt men dat model "een vlaardingse 
logger"); de romp vertoont veel gelijkenis met die van de buis op de hieronder nader 
te omschrijven tekening van Porcellis uit 1627. In dezelfde kerk hangt ook een volledig 
getuigde tweemastbuis uit de tweede helft van de 18e eeuw, genaamd "De Kaars". Een 
vrijwel identiek model vinden we in het Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum 
te Amsterdam, de "Vigelantie", en in het Rijper museum "In 't houten huis" staat even¬ 
eens een soortgelijk model, de "Friesche Boer" genaamd. Waarschijnlijk zijn deze 
drie modellen vervaardigd door dezelfde modelbouwer; twee ervan, de "Vigilantie" en 
de "Friesche Boer" zijn afkomstig uit de nalatenschap van de Rijper reder Boon. In 
het Rijksmuseum "Zuiderzeemuseum" te Enkhuizen bevindt zich eveneens een twee- 
mastharingbuis; dit rekonstruktiemodel is nog niet zo lang geleden gebouwd. Een merk¬ 
waardig model hangt in het Frans Halsmuseum te Haarlem; het enige schip in dit schil¬ 
derijenmuseum is een driemast-oorlogsschip met geestrollen als op een haringbuis. 

Een tweede bron vormen: tekeningen, schilderijen, gravures, land- en zeekaar¬ 
ten enz. Het bestuderen en ontleden van déze historische bronnen levert ons veel feite¬ 
lijke gegevens en een jaartal op. Als bijvoorbeeld op een schilderstuk uit 1730 een 
tweemastharingbuis voorkomt, dan was, kunnen wij bijna met zekerheid aannemen, dit 
type schip toen een gekend scheepstype. Een geluk is daarbij voor ons, dat vroegere 
kunstenaars zeer nauwgezet te werk gingen, zodat wij op vele afbeeldingen fotografisch- 
zuiver weergegeven schepen aantreffen. In chronologische volgorde staan ons de hier¬ 
onder genoemde afbeeldingen ter beschikking, waarop haringbuizen voorkomen: 
-1548, Antoon van Wijngaerde's "Zelandiae Descriptio", een tekening op 23 aaneenge¬ 

sloten bladen papier, circa 10 meter lang en 43 cm hoog, met een panoramisch 
gezicht op het eiland Walcheren en de wateren daaromheen, en op een aanhang¬ 
sel een afbeelding van de visserij op de Noordzee in de 16e eeuw, waarop onder 
andere zeilende driemastbuizen met platte spiegel, laaggeplaatste geestrollen 
en geschutpoorten staan afgebeeld (Nationaal Scheepvaartmuseum, Antwerpen); 

-1577, Adriaen Coenenzn. van Schilperoort's "Vischboock"; in dit, 410 foliobladzijden 
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tellende handschrift uit 1577 over vissen en visserij komt onder meer een te¬ 
kening voor van vele vissende buizen met gestreken masten (Koninklijke Biblio¬ 
theek, Den Haag, handschriftenverzameling); 

-1586, de bekende kaartentekenaar Lucas Jansz. Waghenaer van Enkhuizen tekende in 
het tweede deel van zijn "Spieghel der Zeevaerdt" een "Zee Caerte vande Noordt 
custe van Engelandt" met daarop een drietal zeegaande buizen, die een platte 
spiegel, een opgebouwde kajuit, laaggeplaatste geestrollen en een man met een 
zgn. laafnet (waarmee de tijdens het binnenhalen uit het net vallende vissen 
worden "onderschept") laten zien; 

-1615, enige fragmenten van de kaart "Gezicht op Rotterdam" van P. Sibrandi en P. 
Serwouters, uitgegeven bij Franciscus Antony te Amsterdam; daarop zijn drie- 
mastbuizen met een platte spiegel met vismotief, laaggeplaatste geestrollen en 
een opgebouwde kajuit te zien (Verzameling Atlas van Stolk, Rotterdam); 

-1627, op de gravure "Haring buyssen groot ontrent 40 Last" uit Johannes Porcellis' 
"Icones variarum navium hollandicarum" (in vorengenoemd jaar uitgegeven 
door Claes Jansz. Visscher te Amsterdam) zien wij deze schepen met een plat¬ 
te spiegel, laaggeplaatste geestrollen, twee stukken geschut en een achtergale¬ 
rij afgebeeld. 

Een aparte categorie vormen de gevelstenen in de door Jan Adriaensz. Leeghwater ge¬ 
bouwde stadhuizen van een aantal plaatsen in Noord-Holland en West-Friesland. Zoals 
bijvoorbeeld is te zien op een kaart van deze streken in het eerdergenoemde werk van 
Waghenaer stonden plaatsen als Graft, de Rijp en Groot Schermer in de 17e eeuw nog 
in open verbinding met de Zuiderzee; vanouds werd er vanuit die stadjes haringvangst 
bedreven. 
-1613, Graft: zeilende driemastbuis met lage geestrollen, platte spiegel, opgebouwde 

kajuit en een galerij; 
-1630, de Rijp: vissende buis; 
-1639, Groot Schermer: vissende buis; 
-1625, ook in de gevel van het 17e-eeuwse gebouw in Enkhuizen dat thans het Zuiderzeemu¬ 

seum herbergt, bevindt zich een steen met een afbeelding van een vissende buis. 

Op de ondervolgende schilderijen en tekeningen komen eveneens voor ons onder¬ 
zoek belangrijke afbeeldingen voor van buizen. Van het eerstgenoemde drietal stukken 
van schilders, die waarschijnlijk tot dezelfde "school" behoorden, vertonen de compo¬ 
sities zeer veel overeenkomst: op alle drie doeken staat rechtsonder een vissende 
buis met een visser staande op de rust en bezig met "laven". Het zijn: 
circa 1640, Simon de Vlieger's "Haringbuizen op de nering", buizen met een rond 

achterschip (Maritiem Museum Prins Hendrik, Rotterdam) ; 
circa 1650, Jeroen van Diest's "Nederlandse haringvissers op de nering", buizen met 

ronde achterschepen, latijnse en vierkante druilzeilen en smalle hekke- 
borden (Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum, Amsterdam); 

circa 1650, Cornelis Beelt's "Hollandse haringvloot onder konvooi", buizen met de 
neergenomen grote mast geheel vrij van dek en de fokkemast half gestre¬ 
ken (Rijksmuseum, Amsterdam). 

Voorts zou ik nog de volgende schilderijen willen noemen: 
circa 1650 schilderde Willem van de Velde de Oude (?) op doek zijn "Hollandse haring¬ 

buizen op de visgronden", waarop de schepen zeilend en vissend zijn afge¬ 
beeld. Uit omstreeks dezelfde tijd stamt een prachtige schets van Willem 
van de Velde de Jonge (?) van een driemastbuis met rond achterschip, 
hoge geestrol en een rijkversierd hakkebord (beide stukken bevinden zich 
in het National Maritime Museum te Greenwich en staan afgebeeld in "Van 
de Velde drawings; a catalogue of drawings in the N.M.M., made by the 
elder and the younger Willem van de Velde", Cambridge, 1958, resp. als 
plaat 11 en plaat 3). 

circa 1675 schilderde Van de Velde de Jonge een afbeelding met schepen op paneel, 
waarop ook twee stilliggende driemastbuizen voorkomen (Hamburger Kunst- 
halle); 
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circa 1700 

1665 

circa 1720 

staat op het doek "Schepen op de rede" (Mauritshuis, Den Haag) van Wil¬ 
lem van de Velde de Jonge in de linkerbenedenhoek een driemastbuis ge¬ 
schilderd. Op een ander stuk van deze schilder, "Stil water" genaamd 
(Rijksmuseum, Amsterdam), zien wij in de verte een tweemastbuis met 
hoekertuig; 
zien wij in het paneeltje van Delfshaven op de kaart "De mont van de Maes" 
- de bekende "postkaart" - van Jacob Quacq een driemastbuis zeil maken; 
tenslotte schilderde Adriaen van Salm op zijn "Haringvangst" vele twee- 
mastbuizen - met ook hier weer een visser met het laafnet (Museum voor 
de Nederlandse Zeevisserij, Vlaardingen). 

De derde belangrijke bron vormen: boeken, en dan vooral de boeken, waarin 
authentieke teksten betreffende haring, haringvangst, haringbuizen enz. aangehaald 
zijn. Ook hier speelt het jaartal, waarin zij verschenen zijn,weer een grote rol. Zeer 
belangrijke gegevens vonden we in: 

het Van Adrichem archief (Algemeen Rijksarchief, Den Haag), waar onder de 
nummers 126 en 127 een tweetal "bestekken tot het bouwen van een buisschip" bewaard 
gebleven zijn; zij dateren respectievelijk uit 1567 en 1597; Cornelis van Ijk geeft op 
blz. 300 en 301 van zijn in 1697 verschenen boek "De Nederlandsche Scheepsbouwkonst 
opengesteld" een eenvoudig "certer van een haring-schip"; 

Leendert Hoogendam, een scheepstimmerman uit Maassluis, liet een uitvoerig 
handschrift na (thans in het Amsterdams Historisch Museum), waarin hij alle schepen 
genoteerd heeft die in de jaren 1696 tot 1743 door hem en zijn nazaten in die periode 
gebouwd werden, en dat waren er ruim 150. Eén daarvan is een haringbuis, gebouwd 
in 1700, 55 schepen waren hoekers. En, daar we veilig aan kunnen nemen dat de kon- 
struktie van buizen en hoekers in het algemeen niet veel verschilt, kunnen we de Hoo¬ 
gendam-notities over materiaalafmetingen ook gerust voor de haringbuizen toepassen; 

de bekende Vlaardinger A. Hoogendijk Jz. schreef in 1893 zijn boek "De groot- 
visscherij op de Noordzee" (Haarlem, 1893), waarin een lijst voorkomt van alle sche¬ 
pen die op de werf "’s Lands Welvaren" vanaf 1728 tot 1893 zijn gebouwd; hierin vinden 
we de hoofdafmetingen van 38 haringbuizen gebouwd tussen 1728 en 1841; 

de Vlaming J. Filliaert publiceerde in zijn boek "De Compagnie van Vischvaert 
te Nieupoort" (Nieuwpoort, 1939) een in 1728 uitgegeven "bestek tot het bouwen van een 
buysschip". 
Al deze bestekken bevatten een aantal meer of minder uitvoerige gegevens over afme¬ 
tingen en konstruktiedetails. 

Ten slotte de vierde bron: Scheepsresten, voornamelijk gevonden in de bodem 
van de voormalige Zuiderzee; zij vormen waardevolle stukken om de legpuzzel verder 
te kompleteren. Een deel van wat gevonden is, wordt bewaard in een nieuw museum 
dat in Ketelhaven staat. Wat daar bijeen vergaard is en nog jarenlang aangevuld zal wor¬ 
den, is uniek. Waar ter wereld vind je een zee die na eeuwen, op deze manier, haar 
wrakken terug geeft ? Het tijdrovende en kostbare uitwerken van al wat daar voor de dag 
komt, staat overigens nog maar aan het begin. 

Uit al de tot dusver verkregen gegevens komen nu drie typen van haringbuizen 
naar voren diè we, gerekend naar de jaartallen, in de volgende globale periodes kun¬ 
nen rangschikken: 
driemastbuizen met platte spiegel (1550-1650); driemastbuizen met rond achterschip 
(1650-1700) en tweemastbuizen met rond achterschip (1700-1850), waarmee wij dus wat 
de buis betreft over een periode van driehonderd jaar enigszins zijn ingelicht. 
De haringbuis was echter zeker nog een tweehonderdvijftig jaar eerder bekend. Het oud¬ 
ste stuk, dat iets óver hollandse buizen vermeldt, vonden wij bij Frans van Mieris de 
Jonge; in diens "Groot Charterboek der Graven van Holland, van Zeeland en Heeren 
van Vriesland etc." (Leiden, 1753), deel II, blz. 393 wordt in een document van 31 juli 
1326 vermeld dat "de Koningin van Engeland en haar zoon Eduard bekennen dat de Graaf 

30 

* 

van Holland hen 140 haringbuizen en 8 hulken tot hunnen dienst en hulpe geleend heeft..". 
Hoe die buizen er uit gezien hebben, zal wel altijd verborgen blijven. 

De rompvorm van de driemastbuizen met rond achterschip heeft veel weg van 
de fluitschepen, die omstreeks 1590 vanuit Hoorn geïntroduceerd werden. Dat waren, 
voor die tijd, smalle schepen met een lengte-breedteverhouding van circa 4,75: 1. 
Daarvóór bouwde men de spiegelschepen breder, met een lengte-breedteverhouding van 
circa 3,25 :1. Een tweetal door mij gemaakte halfmodellen, naar de bestekken van 
Cornelis van IJk en van het Van Adrichem archief, laten dat duidelijk zien. 

Begin 1970 zijn we aan de rekonstruktietekeningen begonnen voor een model op 
schaal 1 : 20. Onze eerste keus viel op een driemastbuis met rond achterschip, onge¬ 
veer uit het begin van de Gouden Eeuw. Omdat onze hoofdafmetingen overeenkomen met 
het bestek uit "De Nederlandsche Scheepsbouwkonst opengestelt", noemen wij ons mo¬ 
del naar de auteur Cornelis van IJk; wij dateerden het 1697, het jaar waarin het boek 
gedrukt werd. 

Het voert ons te ver om nu uitvoerig in te gaan op alle overwegingen die leidden 
tot onze uiteindelijke keuze van scheepsvorm, konstruktiedetails en tuigage; te zijner 
tijd zullen wij trachten in een publikatie het hoe en waarom te verantwoorden. Maar eer 
wij hiertoe overgaan; willen wij ook een model van een driemastbuis met platte spiegel 
uit het laatst van de 16e eeuw (voornamelijk naar de basis gegevens uit het "Van Adri¬ 
chem"-bestek) uitgewerkt hebben. En mogelijk dan nog een tweemastbuis om de serie 
te kompleteren. 

Dat alles vraagt veel tijd en soms dubbel werk, zoals mij nu bij het bouwen van 
de "Cornelis van IJk" is gebeurd. Aanvankelijk meenden wij namelijk dat bij het neer¬ 
nemen van de voor- en de grote mast de masten geheel uit het dek gelicht werden. Zo 
maakten wij het model. Toen het bijna gereed was, vonden wij in de door C. S. Gill 
(Londen, 1932) verzorgde uitgave van "Steel's elements of mastmaking, sailmaking and 
rigging" (naar de oorspronkelijke tweedelige uitgave van David Steel's "The elements 
and practice of rigging and seamanship") een notitie waaruit bleek, dat de masten van 
hollandse haringbuizen door middel van forse scharnieren aan het dek verbonden waren. 
Dat kan overeenstemmen met een zinsnede uit het "Van Adrichem"-bestek, waarin staat: 
"van de sla'chbalck van de groete mast off tot de slachbalck van de fockemast toe..." 
(slagbalk = steunbalk- denk aan slagbedding bij het te water laten van schepen). Het op 
een bewegend schip neernemen van een "scharnierende" mast zal een eenvoudiger han¬ 
deling zijn dan de mast volledig uit het dek tillen. Daarom veranderde ik het model en 
maakte tijdens het optuigen een serie dia's en foto's, waaruit blijkt dat.het opzetten 
van de masten en het aanslaan van de zeilen op deze manier goed realiseerbaar is. 

Er staan overigens nog een aantal vraagtekens op mijn lijstje. Bijvoorbeeld: 
hoe werden vroeger op de zeilschepen in het algemeen en op de vissersschepen in het 
bijzonder, de ankers uitgebracht? wanneer begon men buizen uitsluitend voor de haring¬ 
vangst te bouwen? begon men toen de ruimen onder te verdelen, waardoor meerdere 
kleine toegangsluiken nodig werden ? ik heb de vlaggen met banden aan de masttoppen 
gebonden, wanneer begon men de vlaggen met lijnen naar boven te hijsen? voeren de 
haringbuizen ook dekverlichting en vaarlichten ? waren er kompashuisjes ? Mocht U eens 
iets tegenkomen dat mij kan helpen bij het beantwoorden van deze vragen, dan houd ik 
mij aanbevolen voor een bericht Uwerzijds. 
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NEDERLANDSE CONTACTEN MET BRETAGNE VÓÓR DE FRANSE REVOLUTIE* 

door 

Ir. A. J. Beenhakker 

Inleiding 

Voor de oud-Nederlandse zeevaarders is Bretagne eeuwenlang meer een ob¬ 
stakel dan een doel geweest. Bij hun tochten naar het zuiden moesten ze om dit ruige 
uitsteeksel van het Europese continent heen; het bood hun weinig aantrekkelijks, maar 
stelde hen aan de volle kracht van de oceaanstormen bloot. Ook de gastvrijheid van de 
kustbewoners was niet altijd even groot. De geschiedenis van de Nederlandse betrek¬ 
kingen met Bretagne is er dan ook één vol van schipbreuken, kaperijen, gevechten. 
Daarop bestaat één uitzondering: de monding van de Loire en speciaal de nabijgelegen 
baaien van Bourgneuf en Brouage ook nog in Bretagne gelegen mochten zich verheugen 
in een levendige handel met de Nederlanden, waarbij vooral de zoutexport van belang 
was. In het navolgende laten we echter dit gebied buiten beschouwing en beperken we 
ons tot het eigenlijke schiereiland. Het heeft tot vrij laat in de Middeleeuwen geduurd, 
voordat Nederlandse schepen geregelde bezoekers werden van de kusten van Frankrijk, 
Spanje en Portugal. De aandacht van de Nederlanders richtte zich in het begin vooral 
op het noorden en oosten en op het nabije Engeland. Daar kwam bij, dat vooral de Bre¬ 
tons, de Basken en de Portugezen zelf bekwame zeevaarders waren, die veel meer 
dan de Hollanders vertrouwd waren met deze stormachtige kusten. 

Eerste contacten 

Het oudste bericht over Nederlanders, die Bretagne bezoeken, dateert van 1189, 
als een Saksisch-Friese vloot, op weg ter kruisvaart,door westerstormen naar de Bre¬ 
tonse kust gedreven wordt en zijn weg langs Belle-Ile en La Rochelle vervolgt (12, blz. 1) 
In latere jaren ontstaat een levendige handel met de havens langs de Golf van Biskaje, 
vooral La Rochelle en Bordeaux, maar het zijn vooral de Vlamingen en Bretons, die de 
schepen bemannen. De Noord-Nederlanders komen er pas later aan te pas en spelen 
voorlopig slechts een bescheiden rol. De eersten, die zich zover zuidelijk wagen, zijn 
de bewoners van Kampen, de belangrijke Hanzestad. In 1364 zien we hen voor het eerst 
verschijnen en in 1414 verleent Jan van Bretagne aan de poorters van Kampen bescher¬ 
ming in zijn gebied. Dit was vooral van belang, omdat ook de Baai van Bourgneuf, het 
bekende zoutproducerende gebied, tot het toen nog onafhankelijke hertogdom behoorde. 
De andere Hanzesteden ontvingen een dergelijk privilege eerst in 1433. (12) 

Incidenteel vinden we dan ook al Hollanders en Zeeuwen voor de Bretonse kust. 
Omstreeks 1420 raken zij betrokken in een hevige kaperoorlog, waarbij Fransen, Span¬ 
jaarden en Bretons tegenover Engelsen, Zeeuwen en Hollanders stonden. In die tijd 
begon echter tevens de zoutvaart naar de Baai tot grote bloei te komen: de uitvinding 
van het haringkaken en de daarmee samenhangende groei van de haringvisserij vroegen 
om steeds grotere hoeveelheden zout. Deze activiteit vindt zijn officiële bekrachtiging 
in het verdrag ter beveiliging van de handel, dat op 19 december 1440 tussen de graaf 
van Holland en de hertog van Bretagne gesloten wordt (12). Het zijn echter vooral de 
Bretons, die van deze mogelijkheden gebruik maken, en vanaf 1445 hun handelscontac¬ 
ten steeds meer van Vlaanderen naar Arnemuiden en Middelburg verleggen. De publi- 
katies van Sneller (11, 12, 13, 14) gaan hierop uitvoerig in. Toch vinden we ook wel 
Nederlanders, vooral uit Zeeland op deze route. Dit werd waarschijnlijk bevorderd door 
de immigratie van Bretonse en Franse kooplieden, die vanuit Zeeland handel op het 
moederland bleven drijven. Zo worden onder meer vermeld Jan Landrieu alias Maer- 
schalc van Middelburg, als zelfstandig handeldrijvend schipper in 1505, en Jan Bernart, 
koopman te Middelburg, afkomstig van Orléans. (11, blz. 92) 

* De verwijzingen zijn naar een, achterin opgenomen, genummerde lijst van bronnen 
en literatuur. (Zie blz. 79) 
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Geregeld kwamen toen al conflicten voor, die soms weer leidden tot repres- 
saillemaatregelen tegen Bretonse schepen in Arnemuiden. Reeds in 1403 krijgt Wysse 
Willemsz. van Middelburg toestemming om zijn schade te verhalen op goederen en 
schepen van de Bretons te Middelburg (14, no. 76). In 1477 speelt voor het Hof van 
Holland een zaak tussen de stad Zierikzee en een aantal Bretons wegens een indruk¬ 
wekkende serie molesteringen voor de Bretonse kust, in de periode van 1449 tot 1477 
(14, no. 294). Ook werd in 1496 het schip Christoffle, geladen met Kortrijks laken, 
lijnwaad en festoen, toebehorende aan Jan Lem, Cornells van den Coelhuuse en ande¬ 
ren, door die van St. Pol veroverd (14, no. 413). In elk geval blijkt hieruit, dat uit de 
Zuidelijke Nederlanden fijn textiel naar het zuiden werd uitgevoerd. Hierop komen wij 
nog terug. In 1513 wordt gemeld, dat het schip van Geeryt Pruys van Waterland, ge¬ 
laden met zout, te Bénodet is gekaapt (14, no. 536). 

Zoals reeds gezegd werd de handel beschermd door verschillende verdragen, 
die tussen de hertog van Bretagne en Nederlandse steden of vorsten gesloten waren. 
De hertogen gaven zich wel moeite om deze handelsbetrekkingen te bevorderen. In 1468 
beveelt hertog Frans II zijn officieren in Nantes, Vannes, Cornouaille, Léon en Tré- 
guier, om de schippers en kooplieden uit Holland, Zeeland en Friesland niet met nieuwe' 
lasten te bezwaren, maar hen te laten in het genot van hun oude rechten en vrijheden 
(14, no. 233). In 1480 wordt het verdrag tussen Holland en Bretagne van 1440 nog eens 
bevestigd (14, no. 321). Zoals uit de vorige alinea blijkt, was enige gezagshandhaving 
wel nodig; in 1513 moet hertogin Anna ingrijpen met een bevel om geroofde schepen en 
koopwaar aan de Hollanders en’Zeeuwen terug te geven (14, no. 509). Verscheidene 
malen ook maakten delegaties van Nederlandse steden een diplomatieke reis naar Bre¬ 
tagne; zo bijvoorbeeld Arnt Mulert als gezant van Kampen in 1486 (14, no. 355). Als 
in 1519 moeilijkheden rijzen met de betaling van de Arnemuidse tol door de Bretons, 
gaan de Middelburgse raadslieden Jan Jansz. Vacht en Pieter Remy naar Nantes, om 
de zaak te regelen. De geschillen worden in der minne geschikt, maar de Bertoenen 
ontvangen het recht van vrij verkeer (14, nos. 539, 541, 543). 

Handel en cultuur 

In het begin van de 16de eeuw komt aan de onafhankelijkheid van Bretagne een 
einde. Dit proces is langzaam en vrij geleidelijk gegaan; het werd ingeleid door drie 
achtereenvolgende huwelijken: van hertogin Anna met de Franse koningen Karel VIII 
(1491) en Lodewijk XII (1499) en van haar dochter Claude met Frans I (1505). In 1532 
werd Bretagne officieel bij Frankrijk ingelijfd, maar het behield voorlopig nog een ze- - 
kere mate van zelfbestuur. 

De handelsbetrekkingen ondervonden hiervan in den beginne niet veel invloed. 
Zowel de Nederlanden als Bretagne beleefden in die tijd een periode van opkomst, en 
dat leidde tot een toename van de handel in luxe artikelen. Uit Vlaanderen werden naast 
zoute haring vooral pelterijen, laken, goud- en zilvergeld en religieuze artikelen inge¬ 
voerd. Zoals we al hebben gezien, werden fijnere textielsoorten uit Kortrijk en Brugge, 
zoals laken, lijnwaad en festoen naar Bretagne getransporteerd, hoewel dit land een 
eigen lakenindustrie had. Het ging hier waarschijnlijk om uitwisseling van verschillen¬ 
de stoffen, onder invloed van de mode (4, blz. 28). Daarnaast vond een werkelijke ex¬ 
port van religieuze kunst uit de Nederlanden plaats. We zijn hiervan op curieuze wijze 
op de hoogte doordat in 1544 een Middelburgs schip door een kaper uit Morlaix wordt 
veroverd. Dit schip stond onder bevel van schipper Henri Landseberch en stuurman 
Anthoine Ouagnever (Quaghebuer ?), en vervoerde onder andere vier gouden beelden 
van O. L. Vrouw. Voor welke haven deze bestemd waren, vermeldt de historie helaas 
niet. De zaak werd later bij overeenkomst afgedaan: de bemanning mocht naar huis 
terugkeren, en de lading werd aan de kaper, Thomas Calloet van Morlaix, verkocht 
(8, blz. LXXXIXen 14, no. 650). 

Het blijkt inderdaad, dat in Bretagne een groot aantal kunstwerken aanwezig is, 
dat in Vlaanderen, Holland en het aangrenzende Duitsland vervaardigd is of door de 
kunst van die landen is beïnvloed. Van verscheidene kunstenaars is bekend, dat zij tij¬ 
delijk of definitief uit de Lage landen naar Bretagne zijn vertrokken. Deze artistieke 
beïnvloeding is zo sterk geweest, dat het moeilijk nog uit te maken is, welke stukken 
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uit die tijd Nederlands, en welke Bretons werk zijn. Toch valt er wel iets naders over 
te vermelden, omdat enkele oude inventarissen Nederlandse kunstwerken met name 
noemen. Uiteraard speelde Vlaanderen hierbij de grootste rol; de bloei van de Noord- 
nederlandse kunst was maar nauwelijks begonnen. De inventaris van de collectie van 
de hertogen van Bretagne, in 1491 opgemaakt in hun kasteel te Nantes, vermeldt onder 
meer een schilderij van de H. Maagd van de hand van Sebastianus, zoon van Petrus 
Christus, van welke bekende schilder verder geen werken meer bekend zijn (4, blz. 31). 
In de kerk Notre-Dame te Vitré bevindt zich nog een schilderij met de kruisiging en 
zeven portretten van leden van het koopliedengilde van Vitré, dat volgens de rekeningen 
van het gilde uit 1473 gemaakt is door Jean Copman (7). Éénmaal wordt Holland in deze 
stukken met name genoemd. In 1523 bestellen Bertrand Gouicquet, koopman van Guin- 
gamp, en zijn vrouw Marguerite Chero, in Holland twee retabels en een schilderij voor 
hun eigen kapel van St. Denis in de kerk Notre-Dame in hun woonplaats. Het schilderij 
verbeeldde de H. Maagd en een bisschop met de stichters en hun kinderen (4, blz. 32). 

Aan andere werken, waarschijnlijk in Bretagne ontstaan, hebben Nederlandse 
gravures tot voorbeeld gediend. Het is bekend, dat Nederlandse boeken en prenten in 
grote hoeveelheden in Bretagne werden ingevoerd. Vooral de gravure van Allaert Claesz 
naar Dürer's drievuldigheid werd meermalen gebruikt, onder andere door Gilles Le 
Sodec voor het raam van de kerk van Kerfeunteun te Quimper, verder voor één van de 
ramen in de kapel Notre-Dame-des-Cieux te Huelgoat, en voor de drievuldigheidsbeel- 
den in Ergué-Gabéric, Kerfeunteun, Bénodet en Melguen. Het raam van St. Barbara 
in de kerk van Moncontour is geïnspireerd op Lucas van Leijden, het raam met de dood 
van Maria in Duault, gedateerd 1594, op de gravure van Adriaen Collaert naar Joan 
Stradanus (4). Laatste Avondmaal van Pont-Croix werd uitgevoerd volgens de gravure 
van Hendrick Goltzius naar het schilderij van Pieter Coecke (3) en het retabel van Jo¬ 
hannes de Doper in Lampaul-Guimiliau volgens de gravure van Bartholomeus Spranger 
naar Rubens (2). 

Geëmigreerde kunstenaars 

De vraag,welke Nederlandse kunstenaars zich in Bretagne hebben gevestigd,is 
moeilijk te beantwoorden; de gegevens zijn schaars, de namen zijn dikwijls verfranst 
en de herkomst van de kunstenaars is slechts zelden vermeld. Enkele aanwijzingen 
zijn echter wel te vinden, zoals uit het volgende blijkt. In de eerste helft van de 16de 
eeuw wordt geregeld melding gemaakt van Jean Adrien of Adrian, schilder te Rennes 
en Vitré, die vooral heraldisch werk en allegorieën geschilderd schijnt te hebben (4, 
noten 119 en 121). Éénmaal wordt hij "peintre de Hollande" genoemd. Een andere 
Jean Adrian, misschien zijn zoon, wordt genoemd bij de kunstenaars die betrokken 
waren bij de blijde inkomst van Karel IX in Rennes in 1565; hierbij is ook een Vlaming, 
Jean Béchot. 

Ook de namen Berman, Gillequin (Gielken?) en Pierre Heemsce lijken op Vlaam¬ 
se of Nederlandse afkomst te wijzen. Berman maakte in 1493 een nog bestaand gebrand¬ 
schilderd raam van St. Lery in Rennes. Guillequin, eveneens glasschilder, werkte in 
Champeaux en Louvigne-de-Bois van 1544 tot 1551, Heemsce wordt van 1583 tot 1609 
(zijn sterfjaar) vermeld als glasschilder te Vitré. In Tréguier werkten in elk geval en¬ 
kele kunstenaars van Nederlandse afkomst. Het meest fascinerende geval is Jean Dieu, 
aan wie het prachtige gouden reliquiehoofd van St. Hernin in Locarn wordt toegeschre¬ 
ven (10). Dit werk uit + 1430 vertoont duidelijk Maaslandse invloeden. Couffon (4) ver¬ 
onderstelt dat hij misschien oorspronkelijk Jan van Diest heette. In elk geval wordt in 
1484 in Tréguier een beeldhouwer Jean de Diest vermeld. Verder Albert de Horst, 
glasschilder van Holland, in 1468 en 1491, en Gérard Dru, afkomst onbekend, die on¬ 
der andere meewerkte aan de nog bestaande koorbanken in de kathedraal van Tréguier. 
Het passieraam in de kerk van Stival (Morbihan), dat in 1940 verdween, droeg de signa¬ 
tuur van Jean le Flamant (1552). In één geval wordt de afkomst duidelijk vermeld, maar 
deze kunstenaar valt volgens de huidige begrippen niet onder de Nederlanders: de glas¬ 
schilder Thielman Veller, die in Carhaix werkte, gaf in 1618 bij zijn naturalisatie op 
dat hij afkomstig was "de Querpe province de Lantfaguillic" (van Kerpen in het Land 
van Gulik). 
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Invasiepo gingen 

Over de Nederlandse betrekkingen met Bretagne in de 17de eeuw staan ons wei¬ 
nig gegevens ter beschikking. In deze tijd waren de Nederlanden en Frankrijk veelvul¬ 
dig in oorlog en uit gegevens van het eind van de 17de eeuw blijkt, dat dan de normale 
handelsbetrekkingen zeer gering zijn geworden. Er hebben dan inmiddels wel enkele 
gebeurtenissen plaatsgevonden, die in Bretagne een grote indruk hebben gemaakt, en 
waarbij de Hollanders een rol speelden. In deze tijd waren Brest en St. Malo de grote 
steunpunten van de Franse vloot. Uiteraard was het voor de Nederlanders van groot 
belang om de ingang van het Kanaal voor de Nederlandse koopvaart open te houden, en 
alle aandacht richtte zich op de bedreiging vanuit Bretagne, waarbij Nederland en Enge¬ 
land dan eendrachtig samenwerkten. 

Na de vrede van Westminster in 1674 kruiste het eskader onder admiraal Cor¬ 
nells Tromp drie maanden lang voor de Bretonse kust. Op 27 juni werd vrij onverwacht 
een landing uitgevoerd op het eiland Belle-Ile, en wel op het Plage des Sables Blancs op 
de noordoostkust. De verdediging gaf zich over, maar de Hollanders bezetten de citadel 
niet en trokken zich na zes dagen weer terug. Ook plunderden zij het eiland Croix, waar¬ 
van de bevolking geëvacueerd was. De invasie was blijkbaar niet als definitieve verove¬ 
ring bedoeld (8, blz. XXXIV). Dat men echter in Bretagne ernstig rekening hield met 
een Hollandse invasie, blijkt uit het feit, dat in hetzelfde jaar de vestingwerken van 
St. Malo belangrijk werden versterkt. Het enorme bastion, dat het strand aan de west¬ 
zijde beheerst en in deze tijd gereedkwam, krijgt in verband daarmede de naam "La 
Hollande" (17, blz. 50). 

Negentien jaar later wordt St. Malo inderdaad door een Hollander bedreigd. In 
de herfst van 1693 kruiste een Engels eskader onder vice-admiraal Benbow voor de 
Bretonse kust. Laat in november is men voor St. Malo en in de nacht van 29 op 30 no¬ 
vember wordt de aanval gewaagd op deze haast onneembare vesting. De Nederlandse 
ingenieur Willem Meesters, die meer krijgsuitvindingen op zijn naam heeft staan, heeft 
voor deze actie een helse machine geconstrueerd: een schip met zwarte zeilen, gevuld met 
bommen, olie, kamfer, sulfer en vitriool, dat bovendien bij ontploffing een regen van 
bus kruitvaten, bajonetten, sabels, dreggen en weerhaken over de omgeving zal uitstrooi¬ 
en. In de nacht wordt het schip onopgemerkt door sloepen naar de kruittoren van de 
stad gesleept, waar het tot ontploffing gebracht zal worden. Maar de toegang tot de 
haven blijkt moeilijker te passeren dan men heeft gedacht: het kruitschip strandt op de 
rots Gros-Malo en ontploft voortijdig. De bewoners van de stad worden opgeschrikt 
door een grandioos vuurwerk, maar het enige slachtoffer aan Franse zijde is een kat. 
De bemanning van de sloepen, met inbegrip van de uitvinder, gaat in zijn geheel ten 
onder. De aanvallers zien af van verdere activiteiten en verdwijnen spoedig (17, blz. 
55). 

De belangrijkste en grootste aanval, die ooit op de Bretonse kust is gepleegd, 
komt een half jaar later. Op grond van in 1692 gemaakte Engels-Nederlandse afspraken 
tot een zekere samenwerking ter zee tegenover Frankrijk kruiste een Engels-Neder¬ 
landse vloot onder de admiraals Russell en Berkeley,en als commandant van het lan¬ 
dingsleger luitenant-gene raai Talmash (commandant van de Nederlandse schepen is 
Jan Erasmussen) voor de Franse kust; men rekent erop de Bretons tot een opstand te 
kunnen verlokken. De grote vestingbouwkundige Vauban. heeft echter het hele schier¬ 
eiland versterkt en is zelf in Bretagne aanwezig. Op 16 juni 1694 nemen de uitkijkposten 
op Ouessant een grote vloot waar: Russell gaat naar het zuiden en Berkeley nadert de 
kust met een vloot van 36 oorlogsschepen, 12 galjoten en 80 transportschepen, die 10.000 
soldaten vervoeren. De kust komt in alarm; de vloot gaat voor anker tussen Trez-Hir 
en Le Toulinguet aan de monding van de rede van Brest. Op 17 juni, in dikke mist,na¬ 
dert een klein schip, de Peregrin,onder bevel van Lord Carmarthen, vice-admiraal van 
het blauwe eskader, ter verkenning van de kust. Het scheepje wordt echter opgemerkt 
en met enige schoten teruggedreven. Op 18 juni trekt de mist snel op. Zeven schepen 
(de Engelse Monck van 60 stukken en de fregatten Charles Galley, Shoreham en Wolf, 
en de Nederlandse Damiaten van 50 stukken, Drakesteyn van 44 stukken en het fregat 
Weesep) wagen een landingspoging op het strand juist ten oosten van Camaret, waar de 
beschutte baai een prachtige landingsplaats biedt. Carmarthen en Talmash leiden de 
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landing van 1200 soldaten. Merkwaardigerwijze had Vauban, de gunstige ligging van de 
baai kennende, een dergelijke aanval voorzien; juist een jaar tevoren had hij een sterke 
verdedigingstoren doen bouwen op de landtong "Le Sillon", die de baai beschermt. Van 
hieruit worden de schepen zwaar onder vuur genomen. Het vlaggeschip Monck wordt 
zwaar beschadigd, het Nederlandse fregat Weesep nadert de toren van Vauban, schiet 
de top van de toren van de daarnaast gelegen kapel weg (deze top ontbreekt tot op van¬ 
daag), maar wordt zelf zwaar getroffen en strandt, waarbij 40 man, waaronder kapi¬ 
tein Watercamp, sneuvelen. 

Een ooggetuige heeft van deze gebeurtenis het volgende verslag gegeven: "On 
leur tua beaucoup de monde, entre autres & un desdits vaisseaux qui s'attacha unique- 
ment k canoner une chapelle de Notre-Dame de Rochemadou k laquelle on n'a pas fait 
grand dommage, n'ayant emporté que le haut du clocher et fait quelques trous au toit. 
Mais Dieu qui ne laisse rien impuni, surtout ces impiétés comme celle-l&, permit que 
le premier coup de canon qu'on tira de lad. Batterie sur led. vaisseau tua le capitaine; 
le 2e emporta un bras & son lieutenant et les autres tuèrent plus de la moitié de 1'équi- 
page dont il ne sauva pas une personne qui ne füt tué, nové ou prisonnier, le vaisseau 
ayant eschoué dans un endroit oü aucun habitant de Camaret n'en avait jamais vu eschou- 
er d'aultre". Intussen voltrekt zich op het strand een bloedbad. De Bretons komen de 

Situatietekening van de 
slag bij Camaret, 18 
juni 1694, door de lui¬ 
tenant de Saint-Villier, 
stafofficier van Vauban. 
Het noorden ligt bene¬ 
den. Deze tekening, 
vroeger in de Stadsbiblio¬ 
theek te Brest, ging in 
1944 verloren. 

Foto: Musée de la Marine, 
Palais de Chaillot, Parijs. 
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Franse bezetting te hulp en laten zich niet tot een opstand verleiden. Meer dan 800 En- 
gelsen en Hollanders sneuvelen. Sinds deze bloedige strijd heet die plaats Trez-Rouz, 
het rode strand. De aanval is afgeslagen; de rest van de vloot verlaat de baai, en wordt 
de volgende dag bij Ouessant door een storm uiteengeslagen. 

Deze gebeurtenis heeft in Bretagne grote indruk gemaakt. Nog vele jaren wordt 
in strijdliederen van deze overwinning gezongen (15). 

"Ar Scosset ha Hoïandissien, 
Ar Islantret ac ar Sozien, 
A so disquemet en Kameret. 
Breman a uisint kombatent". 
(16, blz. 82). 

Lodewijk XIV laat te dezer gelegenheid gedenkpenningen slaan, waarop hij als 
Neptunus de golven regeert. "Custos orae Armoricae angl. et bat. caesis et fugatis": 
de bewaker van de Bretonse kust, doordat Engelsen en Bataven verslagen en gevlucht 
zijn. Het museum, dat nu in de Tour Vauban te Camaret gevestigd is, bevat nog veel 
herinneringen aan de slag; in de parochiekerk is er een gedenkraam aan gewijd (9). 

Kaapvaart 

Door deze krijgsgebeurtenissen zijn de handelsbetrekkkingen enigszins op de 
achtergrond geraakt. Uit de eerste helft van de 17de eeuw hebben wij hierover weinig 
gegevens. Anders wordt dit omstreeks 1670 bij de oprichting van de Admiraliteiten van 
Morlaix en Cornouaille-Quimper. Uit hun archieven, die in het Departementaal Archief 
in Quimper worden bewaard, is een goed beeld te verkrijgen van de relaties tussen de 
Republiek en Bretagne in de jaren 1670 en 1795. In de bijlage wordt een overzicht ge¬ 
geven van die zaken, waarbij Nederlanders en Nederlandse schepen betrokken zijn, voor 
zover dit na te gaan was. De namen van de schepen zijn vrijwel altijd vertaald of ver¬ 
minkt, en ook persoons- en plaatsnamen zijn dikwijls fout of soms zelfs onherkenbaar; 
zo valt de thuishaven Colbert in Nederland niet te achterhalen. 

Uit de gegevens blijkt, dat de normale handelsbetrekkingen in de 17de en 18de 
eeuw van weinig belang meer waren. Bij de seheepstellingen en uitgifte van paspoorten 
kwamen Nederlanders maar in bescheiden aantallen voor. Van de 711 paspoorten (waar¬ 
van 132 speciale voor kustvaart) die door de Admiraliteit van Morlaix van 1704-1708 
werden uitgereikt, waren er slechts 82 voor Nederlanders: 47 voor schepen uit Amster¬ 
dam (waarvan 24 kustvaart), 39 voor Rotterdam (17 voor kustvaart) en 1 voor Vlissingeh. 
De uitvoer betrof papier, tabak, honing en "toiles de Bretagne". Over de handel van 
Bretagne met de Nederlanden in het midden van de 18e eeuw zijn vrij uitvoerige cijfers 
bekend, namelijk uit een handelsenquête over 1750 en 1751 (18). Het blijkt dat de han¬ 
delsbetrekkingen met de Nederlanden dan toch nog aanzienlijk zijn; Nederland is op dat 
moment zelfs de belangrijkste handelspartner van Bretagne. Deze gegevens lijken op 
het eerste gezicht in strijd met de cijfers uit de vorige alinea; het overgrote deel van 
deze handel liep echter over Nantes, waar de Hollanders een aanzienlijke vertegenwoor¬ 
diging hadden, en dat in dit artikel verder buiten beschouwing wordt gelaten. 

De totale handel tussen Bretagne en Nederland beliep de volgende bedragen: 

invoer uitvoer 
1750 1.754.401 livres 5.902.214 livres 
1751 1.989.431 livres 4.297.796 livres 

Voor wat betreft Saint-Malo, na Nantes de enige belangrijke haven voor het ver¬ 
keer met Nederland, wordt de volgende specificatie gegeven van de belangrijkste im- 
portartikelen (1750): 
blauw katoenen stoffen 81.475 livres 
bedrukte katoenen stoffen 53.900 livres 
walvisbalein 80.006 livres 
spiritualiën 41.367 livres 
kaas 13.088 livres 
Verreweg het voornaamste exportartikel was "toiles de Bretagne": 64.300 livres. 
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Later neemt het Nederlandse aandeel nog verder af. In 1788 worden 282 sche¬ 
pen gevisiteerd, waarvan 16 onder Nederlandse vlag (15 uit Amsterdam en 1 uit Gro¬ 
ningen) . Twintig schepen kwamen binnen uit Amsterdam en een uit Rotterdam, er ver¬ 
trokken er 30 naar Amsterdam en een naar Rotterdam. Uit Holland brachten ze kaas 
en tabak, ze namen natuursteen, tabak (!), honing, textiel en papier mee. Met de zuid¬ 
kust van het schiereiland waren de betrekkingen al uiterst gering. In 1717 meldde 
Quimper de aankomst van één Nederlands schip, uit Rotterdam; Douarnenez en Pont- 
1'Abbé zagen de Nederlandse vlag helemaal niet. In 1758 komt aan de gehele zuidkust 
geen Nederlands schip meer binnen. 

Er waren echter wel minder vrijwillige relaties. Bretagne was een favoriete 
basis voor kaapvaart, die bij voorkeur in de monding van het Kanaal opereerde. Gere¬ 
geld werden ook Nederlandse schepen naar Morlaix opgebracht en geregistreerd, om 
de uitgeloofde premie in ontvangst te nemen. In de data zijn de oorlogsjaren duidelijk 
te herkennen: 1695-'97, 1706-'12 1747-'48 vormen de hoogtepunten. Het blijkt dat men 
als poging om zich voor kaping te vrijwaren, soms onder valse vlag probeerde te varen; 
zo wordt in 1747 het Deense schip La Dame Cathérine opgebracht, dat eigendom is van 
een Amsterdamse rederij. Overigens liet Nederland zich op dit terrein evenmin onbe¬ 
tuigd. Vooral in Zeeland (Vlissingen en Zierikzee) werd de kaapvaart enthousiast beoe¬ 
fend, waarvoor men dikwijls Duinkerker en Bretonse kapers in dienst had. In 1711 wordt 
de Vlissingse kaper "Lucia" zelf in Bretagne opgebracht. Tijdens de Vierde Engelse 
oorlog (1780-'84) wordt het beeld van de kaapvaart uiterst verward. De Zeeuwse kapers 
De Goede Verwachting uit Zierikzee en Le Flessinguois en De Doggersbank uit Vlis¬ 
singen, alle met Franse kapiteins, gebruiken Bretagne als basis om Engelse schepen 
op te brengen. Maar tegelijkertijd veroveren de Bretonse kapers rustig Nederlandse 
schepen ! De grenzen tussen kaapvaart en zeeroof werden blijkbaar niet zo streng ge¬ 
trokken. 

Wat met de gekaapte schepen gebeurde, is in de archieven te vinden: voor zover 
ze nog in bruikbare staat waren, werden ze verkocht. Dit leverde weer belangstelling 
van Nederlandse zijde op; verscheidene voormalige Engelse schepen gingen aldus in 
Nederlandse handen over. Dit gebeurde zelfs in 1747, toen de Nederlanders zelf groot 
gevaar liepen om door de Bretons gekaapt te worden! Merkwaardig is hier het feit, dat 
de oorlogstoestand de handel blijkbaar niet geheel onmogelijk maakte, en de gekaapte 
schepen weer aan een vijandige natie werden doorverkocht. Overigens hebben we geen 
enkel geval gevonden, waarbij de oorspronkelijke eigenaar het schip direct terugkocht. 

Schipbreuken 

Alle bovenvermelde gegevens zijn afkomstig van de Admiraliteit van Morlaix. 
De berichten over Nederlanders in het gebied van Cornouaille hebben een geheel ander 
karakter: zij hebben vrijwel uitsluitend betrekking op schipbreuken. Men krijgt hier 
een schokkend beeld van de gevaren, die de schepen op deze gevaarlijke hoek bedreig¬ 
den. Wanneer men in de Golf van Biskaje door een zuidwester storm werd overvallen, 
viel het moeilijk de zuidwesthoek van Bretagne te vermijden. De strandingen vonden 
meestal plaats op de vooruitgeschoven punten, het Ile de Sein met de omringende klip¬ 
pen van de Raz de Sein, het schiereiland van Penmarc'h en dat van Crozon. Ook zocht 
men soms - tevergeefs - beschutting in de Baai van Douarnenez. Tot diep in deze baai, 
bij St. Nic, zijn schepen met man en muis vergaan. 

In de meeste gevallen wist de bemanning van het gestrande schip wel geheel of 
gedeeltelijk veilig aan wal te komen. Dat betekende nog niet altijd het einde van de el¬ 
lende. De bevolking van de arme kustdorpen had grote belangstelling voor datgene, wat 
op hun kusten strandde en plundering van wrakken kwam geregeld voor. Verscheidene 
processen zijn hiervan het gevolg geweest. De schipbreukelingen zelf werden meestal 
ongemoeid gelaten, soms zelfs gastvrij ontvangen; dit laatste wordt met name gezegd 
van strandingen bij Crozon en Plouhinec (bij Audierne). Minder vriendschappelijk was 
de bevolking van de eilandjes voor de kust, de lies Glénan (die nu geen permanente 
bewoning meer hebben) en vooral het He de Sein. Deze eilandbewoners waren een arm 
en vrijgevochten slag mensen, dat zich niet ontzag de schipbreukelingen van hun per¬ 
soonlijke bezittingen te beroven. Dit ondervonden de bemanningen van de Jonge Gomarus 
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De haven van Camaret thans. De Tour Vauban is nu ingericht als marinemuseum. 
Foto: Jos le Doaré, Chèteaulin. 
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Camaret in 1776. Gravure naar N. Ozanne, door Y. de Gouaz. Op de landtong op de 
achtergrond de kapel Notre Dame de Rocamadour en de Tour Vauban. 
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Nicolaas op het Ilde de Sein (1726) en van de Clasparis op de lies Glénan. Sein heeft 
zijn onafhankelijke positie lang behouden; pas in de achttiende eeuw werd de bevolking 
gekerstend! 

De archieven leveren enkele pikante bijzonderheden over moeilijkheden die uit 
het verschil in godsdienst voortsproten. De protestantse Hollanders en Friezen met 
hun strenge principes moeten voor de katholieke Bretons wel vreemde figuren zijn ge¬ 
weest. Schipper Pieter Epkes uit Workum acht het dan ook maar beter om bij zijn ge¬ 
tuigenis meteen te verklaren dat hij katholiek is (1747). Zijn collega Jacob Douwes 
maakt het zich in 1726 moeilijker door te weigeren de eed af te leggen "paree qu'il est 
moniste". De Franse autoriteiten hadden blijkbaar nooit gehoord van de bezwaren, die 
de volgelingen van Menno Simons tegen de eed hadden, en zijn getuigenis werd dan ook 
niet aanvaard. Anderzijds voerden de Bretons hun principes met dezelfde koppigheid 
door. Als de scheepstimmerman Jan Adriaansz. Block van de"Hectoi"in 1744 te Morlaix 
overlijdt, mag hij niet op het kerkhof begraven worden, aangezien hij lutheraan en dus 
heiden is; order wordt gegeven om hem op het strand te begraven. Hetzelfde lot onder¬ 
gingen twee matrozen van de bij Beuzec-Cap-Caval gestrande Catharina (1721); zij wa¬ 
ren Hollander en "dus" protestant. De eigenaars van de lading (degenen die in de archie¬ 
ven als eigenaar staan vermeld, zullen wel de gezamenlijke eigenaren van de lading 
zijn, zoals soms uitdrukkelijk staat vermeld) behielden hun rechten op de gestrande 
goederen. Van de verkoop van het nog bruikbare kregen zij hun aandeel. Om deze rech¬ 
ten te waarborgen, bleef soms een vertegenwoordiger in Bretagne achter zoals B. de 
Groot bij de stranding van de Catharina in 1721, of men had een vaste agent in het land. 
Als zodanig wordt met name genoemd A. Grooters-Flamant, waarschijnlijk wel te lezen 
als: de Vlaming A. Grooters. 

Slot 

Bij het uitbreken van de Franse revolutie zijn de betrekkingen met Bretagne 
al sterk verminderd. Slechts over onvrijwillige contacten als strandingen en kapingen 
bereiken ons nog berichten. In de daarop volgende jaren zal de Nederlandse scheep¬ 
vaart vrijwel geheel stil komen te liggen, zodat 1795 een goed punt is om dit overzicht 
te besluiten. 

Het beeld, dat we van de Nederlandse invloeden in Bretagne hebben, is eigen¬ 
lijk te fragmentarisch om aanleiding te geven tot een samenvatting. We kunnen echter 
wel concluderen, dat het aandeel van de Nederlanden in de geschiedenis van Bretagne 
niet groot is geweest. De Bretons hebben een vroege ontwikkeling van hun scheepvaart 
gekend, zodat ze in de vaart tussen de beide landen zelf een leidende positie konden in¬ 
nemen. Toch konden de Nederlandse koopvaarders zich een plaats veroveren, en een 
belangrijke rol spelen in de culturele uitwisseling, die in de 16e eeuw haar hoogtepunt 
bereikte. De invloed van de Nederlandse beeldende kunst op de Bretonse is toen niet 
onaanzienlijk geweest. Inde 17e en 18e eeuw gaan de handelsbetrekkingen achteruit. 
De spectaculaire gebeurtenissen, die in de herinnering levend zijn gebleven, zijn van 
militaire aard. Vooral de aanvallen op St. Malo en Camaret in 1694 en 1695 zijn nog 
niet vergeten. Maar wel is de herinnering vervaagd aan de velen, die op de verrader¬ 
lijke klippen van de Raz, Crozon en Penmarc’s hun einde hebben gevonden. Voor vele 
zeevaarders is, zoals we in het begin schreven, Bretagne eerder een obstakel dan een 
doel geweest. Voor velen ook is dat obstakel eenmaal onoverkomelijk gebleken. 

Pédit doué évitan. 
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BIJLAGE 

Gebeurtenissen, betrekking hebbende op Nederlanders en Nederlandse schepen, waar¬ 
over stukken aanwezig zijn in de archieven van de Admiraliteiten van Morlaix en Quim- 
per. 

I. ADMIRALITEIT VAN MORLAIX 

A. Uitreiking van premies voor gekaapte schepen 

12- 9-1691 

2- 7-1695 
4- 11-1695 

18- 1-1696 

11- 3-1696 

9- 5-1696 
24- 5-1696 

30- 7-1696 
5- 8-1696 

18-10-1696 

17-11-1696 

9- 6-1697 

22- 8-1697 

22- 5-1706 

13- 4-1707 
18- 5-1708 

11- 8-1708 
26- 9-1709 
27- 10-1709 
13- 4-1711 
13- 4-1711 
17- 11-1711 
18- 4-1712 
9- 4-1747 

9- 4-1747 

29- 4-1747 

13- 6-1747 

De "Thomas" van Glasgow, die op 30-8-1691 was veroverd door de Vlis- 
singse kaper "Le Mont Etna". 
"L'Epervier" van Hoorn, veroverd ten westen van Ham. 
"Le Saint-Paul" van Amsterdam, terugkerend van Cadiz met rozijnen en 
Spaanse wijn, veroverd ter hoogte van de Scilly Eilanden. 
"La Lieffte" van Amsterdam, terugkerend uit Biskaje, veroverd op 30 
mijl west uit de kust. 
"La Susanne" van Rotterdam, komend van Limerick, veroverd bij Kaap 
Lizard. 
"Le Sercheys" (?), een Hollands schip. 
"La Reine d'Espagne" van Amsterdam, geladen met suiker, melasse en 
citroenen, na strijd genomen op 30 mijl van de Scilly Eilanden. 
"La Dame Elisabeth" van Middelburg, veroverd bij Kaap Clare. 
"La Jeanne-Elisabeth" van Amsterdam. 
"Le Saint-Francois" van Amsterdam, op weg van Galway naar de Kanari¬ 
sche Eilanden, met boter, zeep, leer en kaarsen, veroverd voor de Ierse 
kust. 
"Le Grand Rosaire" van Middelburg, op weg van Cadiz naar Middelburg 
met rozijnen, op 67 mijl uit de kust bij Ouessant. 
De "Walcheren" van Vlissingen, voorzien van een oorlogsbrief, op weg 
van St. Eustatius naar Vlissingen met suiker, indigo en katoen, na strijd 
genomen ter hoogte van de Scillies. 
"La Vedette" van Rotterdam, geladen met leer en mahoniehout, veroverd 
15 mijl ten noorden van de Scillies. 
"L'Etoile du Jour de Canfer" (waarschijnlijk de "Morgenster" van Veere), 
geladen met hop, veroverd ter hoogte van Kaap Cornouaille. 
"L'Aigle Noir" van Middelburg. 
"Notre-Dame de Philbé" van St. Malo, terugveroverd van de kaper "Le 
Jeune Abraham" van Vlissingen, ter hoogte van Ouessant. 
"L'Espérance" van Amsterdam, voor de IJslandse kust. 
"La Paix" van Rotterdam, ter hoogte van Waterford. 
"La Fortune" van Amsterdam, voor de Engelse kust. 
"La Fortune" van Amsterdam, geladen met krenten. 
"La Céres" van Amsterdam, op weg van Texel naar Lissabon. 
De kaper "La Lucia" van Vlissingen. 
"La Galère" van Middelburg, met lood en hout komend van Venetië. 
De "Vrijheid" (of "La Liberté") van Amsterdam, schipper Etienne Holst, 
van 250 ton, 12 stukken en 24 koppen, komend van Suriname met goud¬ 
poeder, cacao en suiker. 
"La Louise-Marguerite" van Amsterdam, schipper S.G. Lindebergh, van 
400 ton, 20 stukken en 50 koppen. 
"La Demoiselle Marguérite" van Middelburg, van 200 ton, geladen met 
suiker, tabak, indigo en zilver. 
"Le Saint-Andries", een Engels schip dat voorgeeft in Rotterdam thuis te 
horen. Schipper Robert Harrison protesteert dat 5 van zijn matrozen ge¬ 
sneuveld zijn. 
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8- 8-1747 

15- 1-1748 

19- 1-1748 
1748 

1- 4-1781 
22- 5-1781 

30- 7-1781 

1782 

"La Dame Cathérine", een Deens schip van 80 ton,- schipper Bauke Jauren, 
toebehorende aan J.A. Crop & Cie te Amsterdam. 
De "Emmanuel" van Christiansand, met tabak en loodglit op weg van Glas¬ 
gow naar Rotterdam. 
De "Judith en Jacoba", een Hollandse galjoot. 
"La Jeune Uda" van Warzin (Hollande) (Warns?), schipper Jean Saakes. 
De "Zeeberg", met Engelse koopwaar. 
Op het eiland Batz landt de sloep "Good Intent" met matrozen van de door 
Engelsen gekaapte schepen "La Jeune Dame Andriena" van Rotterdam en 
"La Province de Zélande". 
"La Jeune Dame Marie-Madeleine", een Hollands schip van 500 ton en 
30 stukken. 
Diverse rapporten over de verrichtingen van Franse kapers in Hollandse 
dienst, te weten: 

21- 3-1794 

"De Goede Verwachting" van Zierikzee, 18 stukken, 64 koppen, kapitein 
Jacques le Breton, eigenaren Heseuysen (waarsch. Huyssen), De Jonge 
en Samuel Boeye. 
"Le Flessinguois" van Vlissingen, 14 stukken, 60 koppen, kapitein N. Jarry. 
De "Doggersbank" van Vlissingen. 
De "Vrijheid" (La Liberté) van Zaandam, schipper Jean Petten, met koffie 
van St. Eustatius. 

B. Verkopingen (veelal van gekaapte schepen) 

24- 12-1673 
25- 6-1695 
mei/juni 1745 

Verkoop van het gekaapte schip "La Demoiselle Marie" van Amsterdam. 
Verkoop van het gekaapte schip "Elisabeth" van Middelburg. 
De "Jeanne" van Liverpool, voor 4500 livres verkocht aan Cornelis 
Vanlaar te Amsterdam, die het schip "L'Arion" noemt, 

okt./dec. 1745 De "Neptune" van Londen, 150 ton, verkocht aan Cornelis Crull te Am¬ 
sterdam; het schip houdt dezelfde naam. 

aug. 1746 "Le Roi Georges" van Londen, verkocht aan Cornelis Vanlaar te Amster¬ 
dam, die het herdoopt in "Le Nigheit" (?). 

7-12-1746 De "Jules-César" voor 25600 livres verkocht aan P. Vanschoonhoven, 
oud-burgemeester van Rotterdam, die het herdoopt in "Johanna-Maria". 

maart 1747 De "Content" verkocht voor 3200 livres aan Du Parc-Courage te Gran¬ 
ville, die het schip doorverkoopt aan R. en J. Genier te Rotterdam. 
De nieuwe naam is "Le de Vreede ou La Paix" (!). 

maart 1747 "La Digne" van 150 ton, voor 2020 livres verkocht aan R. en J. Herres 
te Rotterdam, die het herdopen in "Concordia". 

24- 4-1747 De "Saint-Pierre" van Bordeaux, later van Morlaix, 84 ton, verkocht aan 
Jacob de Neufville te Amsterdam. Het schip houdt dezelfde naam. 

mei 1747 De "Elisabeth" van Londen, 80 ton, voor 2465 livres verkocht aan de 
heer Stamar te Rotterdam, die het herdoopt in "La Fortune". 
De "Aigle" van Falmouth, voor 7300 livres verkocht aan S. Webster te 
Rotterdam, die het herdoopt in "De Vink". 
Een veroverd schip van onbekende naam verkocht aan T. en J. Vanzelle 
te Amsterdam, die het "La Demoiselle Johanna" noemen. 
Het gekaapte schip "La Dame Cathérine" van Amsterdam verkocht aan 
Splitberger en Daum te Berlijn. 
De "Saint André" van Rotterdam verkocht aan Teurterie des Cérisiers 
te Granville, die het herdoopt in "La Revanche" (!). 
"La Liberté" van Amsterdam verkocht aan Du Parc-Courage te Granville. 
De Hollandse galjoot "Judith en Jacoba" wordt door S. Fleury te Morlaix 
doorverkocht aan Bégouin de Meaux, de St. Venant en anderen te Le Ha¬ 
vre, die het herdopen in "L'Espérance" met thuishaven Rouen. 

9-10-1747 

9-10-1747 

1747-'49 

1747-'49 

1747-’49 
1747-'49 
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13- 4-1757 

13- 4-1757 

30- 4-1760 

23- 9-1760 

maart 1761 

april 1761 

april 1761 

april 1761 

april 1761 

27- 4-1761 

29- 2-1762 

20- 4-1762 

20- 4-1762 

juni 1762 

13- 1-1783 

4- 3-1783 

"Le Vernon" van Topsham, voor 2010 livres verkocht aan J. en Z. Hope 
te Rotterdam, die het herdopen in "La Princesse Caroline". 
"Le Succès" van Plymouth, voor 4010 livres verkocht aan J. en Z. Hope 
te Rotterdam, die het "Le Prince Guillaume" noemen. 
"Le Sapin" van 130 ton voor 5630 livres verkocht aan Robert Hoog te 
Veere, die het "L'Union" noemt. 
De "Packetboat" van Antigua, verkocht aan Brernetuit & Cie. te Rotter¬ 
dam, die het herdopen in "L'Amitié". 
De "Buchanan" van 230 ton verkocht voor 16720 livres aan Jacob Van 
Zeiler te Amsterdam, die het herdoopt in "Le Frau Leudevin et Ma¬ 
ria" (?). 
"La Concorde" van Morlaix, 70 ton, 4 stukken, voor 8000 livres ver¬ 
kocht aan P. J. van Teylingen te Rotterdam, die het schip herdoopt in 
"Maas". 
"Le Jan et Richard" van Ipswich, 170 ton, voor 22150 livres verkocht 
aan Isaac en Zacharie Hoppe te Rotterdam. 
"L'Elisabeth et Marguérite" van Montrose, 180 ton, voor 13150 livres 
verkocht aan Jacobus Keuleman te Zierikzee, die het herdoopt in "Sel- 
den Ruste". 
"La Fortune" van Bristol, 230 ton, voor 13250 livres verkocht aan Tho¬ 
mas en Adrien Hoppe te Amsterdam, die het herdopen in "Jan". 
De "Thétis" van Londen, 300 ton, voor 10500 livres verkocht aan T. en 
A. Hoppe te Amsterdam, die het herdopen in "Agathe". 
(!) De "Norfolk" van 150 ton voor 6000 livres verkocht aan J. en Z. 
Hoppe te Rotterdam, die het herdopen in "Henriette Maria". 
De "Scipion" van 150 ton voor 7010 livres verkocht aan F. Schillmans te 
Rotterdam, die het "Johanna" noemt. 
"L'Amitié" van Liverpool, 100 ton, voor 5010 livres verkocht aan F. 
Schillmans te Rotterdam. De nieuwe naam is "Zeeplocq" (waarsch. "Zee- 
ploeg"). 
Een op Engeland veroverd schip van 180 ton voor 6000 livres aan J. en 
Z. Hoppe te Rotterdam, die het herdopen in "Jean". 
De "Handey", veroverd door de kaper "La Bonne Attente" (de "Goede 
Verwachting") van Zierikzee, verkocht aan H.E. Diot te Duinkerke, die 
het herdoopt in "Les Quatres Frères". 
De "Polly", 25 ton, veroverd door de Vlissingse kaper "Doggersbank", 
verkocht aan G. Passart te Morlaix, die het herdoopt in "Marthe". 

C. Paspoorten, uitgereikt aan schippers 

29- 1-1706 
21- 7-1706 

3-10-1706 
9-10-1706 

15-10-1706 
18- 10-1706 
19- 10-1706 
27-10-1706 
27-11-1706 
2- 12-1706 

11-12-1706 
3- 1-1707 

27- 1-1707 
2- 4-1707 

21- 4-1707 
22- 5-1707 
24- 6-1707 

aan Pieter Jacobus Gewelt van de "Marienbot" voor Morlaix. 
aan Mathijs Gerritse van de "Saint-Laurentius" voor Morlaix en Bor¬ 
deaux. 
aan Job Adriaanse Hoogewooning van "La Ville de Rotterdam". 
aan Gillis Cornelis Dogger van "La Plus Fidéle" voor Morlaix. 
aan Jean Sloterdyck van de "Sloterdyck". 
aan Pierre Lenderse van de "St. Pierre" voor Morlaix. 
voor "La Justice" van Middelburg. 
aan de heer Vander Hulst, koopman te Parijs. 
aan Arent Maartense Wit van de "St. Pierre". 
aan Alexander Haars van "Les Trois Amis" van Rotterdam. 
aan Maarten Schapp van de "Gertrude". 
aan Cornelis Jopper van "L'Obéissance". 
aan Cornelis Vescher van "La Justice" van Amsterdam. 
aan Jean Albert Mayer van "La Charmante Cornélia". 
aan Laurent Heereschol van de "Anna Maria" van Amsterdam. 
aan Cornelis Vescher van "Les Cinq Frères". 
aan Guillaume Lengilles van de "Abigail" van Rotterdam. 
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19-1JD-1707 
jan. 1708 

31-12-1708 
11- 8-1709 
sept./bkt. 1709 

20-10-1709 
12- 1-1710 
20- 1-1710 
24- 1-1710 
24- 1-1710 
22- 6-1710 

1710 

20- 9-1710 
14- 5-1713 
14- 5-1713 

aan Lember Jacob Gewelt van de "Cornelia". 
aan Jacob Ghields van de "Cornelia", Peter-Cornélius Vischer van "Les 
Cinq Frères" van Amsterdam, Marten de Wit van "Le Houtain", David 
Davidse van de "Sigonia", en Martin de Haes van "Le Lyon Noir". 
voor de Amsterdamse schepen "Jacques", "Cornelia" en "Saint-Paul". 
aan Jean-Cornelis Crudenaër van de "Guillaume". 
voor de Nederlandse schepen "Jacques", "Aimable Marianne", "Hiron- 
delle", "Cornélia", "Jacques" van Amsterdam en "Rotterdam". 
aan David Davidson van "La Bonne Paix". 
aan Jean Cornelis Crudenaër van de "Jacques". 
voor de "Camélia" van Amsterdam. 
voor de "Saint-Jean" van Amsterdam. 
aan Jean Arents van de "Elisabeth" van Rotterdam. 
voor de "Cléopatra". 
aan Adrien Cornélis Schouten van de "Aimable Marianne", Jean Jantz 
van de "Saint-Marc" en Hendrick Soiten van "Le Glorieux". 
voor de "Saint-Nicolas" en "Le Sacrifice d'Abraham". 
aan Adriaens van "Le Lièvre Gris" van Amsterdam. 
aan Nicolaes Krugenaer-Dakkersloot (waarsch. van Akersloot) van de 
"Saint-Nicolas". 

D. Diversen 

1_. In september 1709 strandt de "Jacoba" van Vlissingen op de kust van Plougrescant 
(ten noorden van Tréguier). 

2_. In 1713-'14 wordt een proces gevoerd over de plundering van de "Suzanne" van 
Middelburg. 
Op 7 september 1737 wordt Nicolas Derrien tot Nederlands tolk bij de Admiraliteit 
benoemd, als opvolger van zijn overleden vader Maurice Derrien. 

4. Op 4 januari 1744 wordt het overlijden gemeld van Jean-Adrien Block van Alkmaar, 
scheepstimmerman aan boord van de "Hector" van Amsterdam. Order wordt ge¬ 
geven om hem op het strand te begraven, aangezien hij Lutheraan is. 

JS. In 1745 wordt een proces gevoerd van J. B. Beau in naam van de Compagnie des 
Mines de Pollaouen, contra Teek Jelles, schipper van het Nederlandse schip "De 
Smack". 

6_. Bericht over averij van "La Dame Tetje" van Gorcum (waarschijnlijk is bedoeld: 
Workum), 160 ton, schipper M. Luitjes, 1793. 

II. ADMIRALITEIT VAN CORNOUAILLE OF QUIMPER 

A. Strandingen en schipbreuken 

juli 1717 

2- 1-1720 

1721 

25-12-1724 

"Le Saint-Jacques" van Rotterdam, schipper Thomas Cox, strandt te 
Beuzec-Cap-Caval. Er volgt een proces en verkoop van goederen. 
De fluit "Les Deux Demoiselles Jeanne" van Amsterdam, schipper S. 
Tuis, vergaan tussen Groix en Moëlan; de bemanning wordt geholpen 
door de inwoners van Moëlan. 
De "Cathérine" van Rotterdam, 100 ton, strandt in de baai van Port- 
Carn bij La Torche onder Beuzec-Cap-Caval. Twee slachtoffers worden 
begraven op het strand, omdat het Hollanders zijn en dus Protestanten. 
Procuratie wordt gegeven aan B. de Groot van Rotterdam, om de rech¬ 
ten van de eigenaren te behartigen. 
De "Bleyswyck" van Rotterdam, 120 ton, eigenaren J. van Rypervochel 
(Van Rijckevorsel ?), C. de Ruyter en anderen, strandt op de kust van 
Keranhuédes, onder Loctudy. 
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22- 4-1726 

5- 10-1726 

22- 4-1732 

13- 1-1736 

2- 11-1737 

22-11-1737 

31-10-1743 

11- 2-1747 

9- 4-1747 

27- 1-1749 

8- 2-1749 

1752 

1752 

11- 2-1753 

25-12-1753 

11- 1-1754 

17- 1-1755 

6- 9-1755 

5- 1-1759 

17- 2-1760 

3- 2-1763 

De galjoot "Le Jeune Gommaxes Nicolaas" van Amsterdam, 200 ton, 
strandt op de Basses-Froides bij het Re de Sein en wordt geplunderd 
door de eilanders. 
"La Demoiselle Marie" van Amsterdam, 80 ton, schipper Jacob Donnes 
(of Douwes) strandt op de kust van Penmarc'h. Er volgt een proces we¬ 
gens plundering tegen Jean Le Cosquinec van St. Guénolé. De schipper 
weigert de eed af te leggen omdat hij "moniste" is. 
De "Clasparis" van "Wousen en Hollande" (waarschijnlijk Woudsend) 
strandt op de Rochers de la Jument op de lies de Glénan; de kapitein en 
twee matrozen worden gered, maar beroofd. 
"La Concorde" van Amsterdam, 400 ton, vergaat met man en muis op 
de kust van Primelin. 
"Le Bon Vent" van Amsterdam, 200 ton, eigenaar Jean Jourdain, strandt 
bij Plozévet. De overgebleven lading wordt verkocht. 
"Le Jeune Paon" van Amsterdam, 150 ton, vergaat op de klippen van 
Penmarc'h. 
"Les Trois Bons Amis" van Rotterdam, 80 ton, schipper Matthieu Saint- 
Paul, strandt op de kust van Penmarc'h. 
"Le Jeune Laboureur" van Gorcum (waarschijnlijk is bedoeld Workum), 
170 ton, schipper Peter Epkes, die verklaart katholiek te zijn, gestrand . 
op het He de Sein. De lading (jenever!) wordt geplunderd. 
"Le Postillon de Vénise" van Rotterdam, 100 ton, schipper Cornelis 
Huyssoon, op weg van Gallipoli naar Rotterdam, strandt op de kust van 
Plovan. 
"Les Deux Frères" van Straviorn en Frise (Staveren), 50 ton, schipper 
G. Annes, strandt op het eiland Portz-Conq bij St. Guénolé onder Pen¬ 
marc'h. 
De "Alida Marguerita" van Stravorn en Frise (Staveren), 178 ton, strandt 
op de kust van Camaret. 
De "Catherina" van Maassluis, 132 ton, schipper Ary Kowenhoove, ver¬ 
gaat in de Baai van Douarnenez. Eigenaren zijn Ary Borsye, Jacques Due, 
Jean Thomas, Herman Cazaux en anderen te Rotterdam. 
De "Constantia" van Colbert en Hollande (?), 200 ton, strandt op de Basses- 
Froides bij het He de Sein. 
"Le Hareng Couronné" van Amsterdam, 125 ton, schipper Joost Visser, 
strandt op het Ile de Sein. 
De "Jeanne Charlotte" van Amsterdam, 250 ton, schipper A. Sueeris, 
op weg van Suriname naar Nederland, strandt op de kust van Dinan bij 
Crozon; de bemanning wordt goed ontvangen door de bevolking. 
"Le Jeune Brasseur" van Amsterdam strandt bij Kérity-Penmarc'h. 
Een proces wegens plundering volgt. Eigenaren zijn Jean Couderc, Pierre 
Eyma, Escot en anderen. 
"L'Europe", van Amsterdam, schipper Roelofse, op weg van Smyrna 
naar Holland, vergaat met man en muis voor het Ile de Sein. Eigenaren 
zijn Abraham van Belcamps, P. Rentrop en J. Scheltes. 
"La Dame Andriena" van Amsterdam, 180 ton, schipper Fopke Foppes 
Baas, eigenaar Pierre de Vries, strandt op de kust van Plouhinec. 
"Le Sauteur" ("De Springer") van Rotterdam, 60 ton, schipper Ary Swart, 
eigenaren Brennetin en Gijshers, strandt in de baai van Morgat bij Cro¬ 
zon. 
"Les Deux Frères" van Amsterdam strandt bij Lescouil-Plonivel. Schip¬ 
per is Jetse Wooters, eigenaren A. F. Raap, Pierre Rabut, Isaac Cou- 
derc en Francois Chion te Amsterdam. De overgebleven lading wordt 
ter plaatse verkocht. 
"La Demoiselle Anna" van Middelburg, 100 ton, schipper A. Cornelis 
Ryle, strandt bij Plouhinec. De bemanning wordt goed door de bevolking 
ontvangen. 
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10-12-1763 

12-12-1763 

31-12-1763 

10- 1-1765 

22- 10-1765 

maart 1767 

10- 1-1770 

8- 3-1770 

28- 1-1771 

30-10-1772 

3-12-1779 

11- 11-1784 

17- 1-1786 

B. Proces 

23- 12-1718 

De "Zeculiet" (waarschijnlijk "Zeevliet") van Amsterdam, 260 ton, schip¬ 
per Willem Muts, op weg van Triest naar Amsterdam, strandt te Primelin. 
"La Résolution" van Amsterdam, 200 ton, schipper J. Freytag, strandt 
op de Pointe de Trevignon bij Concarneau. 
"La Corderie" ("De Lynbaan") van Rotterdam, 300 ton, schipper C. Bus¬ 
sing, vergaat met de hele bemanning bij St. Nic. Eigenaren waren C. 
Vongeneel (waarschijnlijk Jongeneel), J.M. Geneste, J. Calis en J. en 
Z. Hope. 
"Les Quatre Soeurs" van Amsterdam, 200 ton, schipper Sape Jansz. 
strandt op de kust van Raguenès bij Névez. Eigenaren: Isaac Couderc, 
Francois Chion, Jean Monteilhe, Simon-Peter Lecun, Gilles Grandpré, 
Pierre Eyma, Hélie La Fargue en Josias B. Dartillaet, allen te Amster¬ 
dam. 
"Le Prince Guillaume" van Zaandam, 220 ton, schipper L. Sloth, op 
thuisreis van Amerika, wordt voor de Raz door de bemanning verlaten, 
maar door de inwoners van Douarnenez geborgen. Eigenaren: Elias van 
Langenberg, Petersen, Bédoire en anderen. 
"La Jeune Demoiselle Gertrude-Anna" van Amsterdam, schipper Cor¬ 
nells Wopkins Vos, vergaat in de baai van Audierne. Een gedeelte van 
de lading is eigendom van Pierre Mosmier te Amsterdam. 
"La Dame Digne Jeanne" ("De Vrou Diegne Johanna") van Middelburg, 
200 ton, strandt te Crozon. De schipper J. van den Ende is verdronken. 
Stuurman is A. Schneider. 
"La Fortune" van Rotterdam, 130 ton, schipper P. van den Meere, wordt 
op zee verlaten. 
"Les Deux Soeurs" van Sneek, 180 ton, schipper Age Obbes, strandt bij 
Plonivel. Eigenaren van de lading: Etienne Escot, J. J. Couderc, Jean 
Francois Palairet, Bernard Pairebrune, Jean Texier, Pierre Mosmier 
la Coudré en anderen. 
"Le Surveillant", van Rotterdam, 145 ton, schipper Jean Vanmez, strandt 
bij Penmarc'h. 
De "Pierre-Léonard" van Schiedam, 200 ton, schipper Pierre van der 
Hoeven, op thuisreis van Lissabon, strandt bij Kérity, Penmarc'h. 
Eigenaar is Guillaume de Monte te Schiedam. 
De "Marie-Helène" van Amsterdam, 180 ton, schipper Jacobs, met zout 
op weg van Sevilla naar Amsterdam, strandt bij Plovan. De eigenaren 
Nicolas Baudouin en A. Bernart worden vertegenwoordigd door A. Groo- 
ters-Flamant te Quimper. 
De "Saint-Antoine" van Amsterdam, 120 ton, schipper Heyen, vergaat 
op de Raz. 

Guénolé Billette, sieur de Villemeur, van Concarneau, als vertegen¬ 
woordiger van Jacob Joncquer, schipper van de "Jeanne Elisabeth" 
van Edam, tegen Joseph Le Gendre, sieur de Penlan, te Pont-Aven. 
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SUMMARIES OF THE ARTICLES 

De Oost-Indiëvaarder "Amsterdam", door Peter Marsden. 

De auteur geeft een overzicht van zijn bemoeiingen ter opgraving van het sinds 1969 
bekend geworden wrak van de Oost-Indiëvaarder "Amsterdam" die in januari 1749 op 
uitreis voor de kust van Hastings strandde en kort daarop in het zand wegzakte. 
Onder gebruikmaking van de resultaten van archiefonderzoek wordt een beeld van be¬ 
manning en lading van het schip en een overzicht van de gebeurtenissen kort na het 
vergaan gegeven. Onder leiding van de schrijver zijn diverse proef opgravingen gedaan, 
welke aanwijzingen geven dat nog het grootste deel van de scheepsinventaris en de la¬ 
ding (behalve het edel metaal) zich in het wrak bevindt. De archeologische en tech¬ 
nische problemen waarmee de bergers worden geconfronteerd, zijn zeer groot. Doch 
hetgeen aan voorwerpen reeds is gevonden, wettigt de moeiten en kosten die het 
bergen van dit historisch zeer waardevolle schip met zich brengt, alleszins. 

English shipbuilders on the Admiralty yard of Amsterdam in the eighteenth century: 
some aspects, by J.R. Bruijn. 

Based on exhaustive search of English and Dutch records the author gives a view of 
the contrasts which arose among Dutch shipbuilders after the admiralty of Amsterdam 
contracted Charles and William Bentham, Thomas Davis and others since the 1720s. 
Endeavours by Cornelis Schrijver, among others, to get English shipbuilding methods 
accepted by the admiralty of Rotterdam and elsewhere - in order to attain a greater 

uniformity - failed owing to opposition of the Dutch shipbuilders. 
In 1729 and 1753 regattas were held between English and Dutch built ships. The author 
now concludes that - contrary to what was stated by previous authors - the regattas 
ended in a draw. The importance of the introduction of English shipbuilders lies 
mainly in the fact that Dutch shipbuilders had to reconsider their own shipbuilding 
traditions. Naturally English novelties were copied all the same. 

An exploring trip for herring busses, by J. Ploeg. 

The author made an investigation into the developments in the construction of the 
herring buss. He gives an account of his sources: some models at home and abroad, 
pictures on paintings, maps etc. and the relevant archivalia and literature. The 
investigation has resulted in a model of the original herring buss built by the author 
(see illustration). 

Dutch contacts with Brittany before the French Revolution, by A. J. Beenhakker 

Based on his searching of the Breton records the author outlines the contacts 
between the Dutch Republic and Brittany, mainly in the 17th and 18th century. 
Attention is paid to cultural and commercial relations. The attempts at invasion 
during the wars with France - in particular the battle at Camaret in 1694 - and 
privateering are also dealt with. In the appendix the author gives an account of the 
Dutch ships captured by the Bretons (premiums, auctions), of passports issued to 
skippers and of ships grounded or perished. 
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LITERATUUR 

BOEKBESPREKINGEN 

Maritime History, uitgegeven door David and Charles te Newton Abbot/Devon, £ 1.75 per jaar 

The International journal of Nautical Archaeology and Underwater Exploration, 

uitgegeven door Seminar Press te Londen en New York, £ 2. 90 per jaar. 

Groot Brittannië was met de Mariner's Mirror - bezig aan de achtenvijftigste jaargang - reeds in het bezit van 

een goed algemeen zeehistorisch tijdschrift. Verleden jaar werd het verrijkt met "Maritime History", een perio¬ 

diek in halfjaarlijkse afleveringen volledig gewijd aan "merchant shipping in all its aspects". De redaktie be¬ 

rust bij Robert Craig. De inhoud ervan illustreert duidelijk, dat dit accent in de zeegeschiedenis volledig een 

eigen plaats kan waarmaken. In onze bibliografische rubriek staan de titels van de artikelen steeds vermeld. 

En dit jaar verscheen weer in Groot Brittannië de eerste aflevering van een nieuw maritiem tijdschrift: "The In¬ 

ternational Journal of Nautical Archaeology and Underwater Exploration". De titel geeft duidelijk aan tot welk 

terrein het zich beperkt. Onder redaktie van Joan du Plat Taylor zal voorlopig één deel van ca. 250 pagina's per 

jaar uitkomen. Het initiatief is van de Council for Nautical Archaeology uitgegaan, die op deze wijze de resul¬ 

taten van ontdekkingen en wetenschappelijke onderzoekingen van scheepswrakken poogt samen te vatten en be¬ 

kendheid te geven. Evenals "Maritime History" bevat de "Journal of Nautical Archaeology" naast artikelen en 

boekbesprekingen uitgebreide bibliografieën en mededelingen omtrent activiteiten op het terrein, dat het blad 

Het overzicht van plaatsen in de wereld, waar nautische archaeologie bedreven wordt, is indrukwekkend. Ook 

dit tijdschrift, dat rijk van tekeningen en foto's voorzien is, is een aanwinst. 

De Redaktie 

MARITIEME ENCYCLOPEDIE, deel III (Garnaalboot - Kaartpassen) en deel IV (Kaartprojectie - Luchtkartering). 

Bussum, C. de Boer jr., 1971, 297 en 315 blz. , geÜl., ƒ 72,50p.d. Redactie: J. van Beylen, P.A. de Groote, 

Anthony van Kampen, J.A.M. Kramer, L.L. von Miinching, W.P.L. Spruit T . A- de Vos. 

De delen van de Maritieme Encyclopedie verschijnen in een vlot tempo. Deel I en II konden in Mede¬ 

delingen 22 en 23 besproken worden, ditmaal kunnen de twee volgende afleveringen worden aangekondigd. 

De opzet van de Maritieme Encyclopedie is in de eerste recensie uiteengezet en de onderhavige delen 

volgen deze getrouw. Opnieuw vindt de gebruiker van dit naslagwerk veelsoortige informatie, soms zelfs in tot 

kleine artikelen uitgegroeide verklaringen van trefwoorden als "kaartprojectie". Wie bijvoorbeeld zoekt naar 

korte schetsen van vroegere of bestaande binnen- en buitenlandse rederijen en werven treft veel van zijn gading. 

Wat weggestopt achter in deel III staat een lange lijst van beknopte gegevens over de belangrijkste havens van 

de wereld. Merkwaardig genoeg ontbreken daarin Balboa en Christobal, de havens aan de monden van het Pana- 

makanaal en eveneens Suez en Port Sai'd. Beide delen zijn weer boeiend geïllustreerd. 

Detailkritiek op keuze en inhoud van de trefwoorden in een encyclopedie kan altijd wel gegeven worden. 

Een recensent gespecialiseerd in een bepaald aspect van het maritiem bedrijf in heden of verleden, zal daartoe 

aanleiding vinden juist in de trefwoorden van zijn bijzondere belangstelling en kennis. Derhalve hier opmerkingen 

over enkele historische trefwoorden. Zoekend naar de 19de-eeuwse Prins Hendrik trof ik tot mijn verbazing naast 

de 15de=eeuwse,.de echtgenoot van koningin Wilhelmina. De cartografen van Keulen staan, niet zo voor de hand 

liggend, alleen onder Hulst van Keulen. Het gebruik van de letter K als aanduiding voor onderzeeboten in Neder- 

lands-Indië, is onvermeld, het onlangs geborgen schip de "Great Britain" ontbreekt. Dit soort feilen is inhaerent 

aan een werk, dat geheel nieuw van opeet is. 
Op twee punten van algemene aard wil ik evenwel nader ingaan. Allereerst, het is reeds vroeger opge¬ 

merkt, ontbreken in de literatuurverwijzing bij historische trefwoorden soms de nieuwste of relevantste titels of 

ontbreekt iedere bronvermelding. Ook in de delen III en IV valt het op. Hiermee hangt ten nauwste samen dat 

van sommige personen of verschijnselen een onvolledig of vertekend beeld gegeven wordt. Voorbeelden hiervan 

zijn Arnout Gijsels, Steven van der Haghen of Levantse handel en ook Lucas. De literatuurlijsten, achterin op¬ 

genomen, zijn trouwens van opvallend geringer omvang dan die in de beide vorige afleveringen. 
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In de tweede plaats: welke zijn de criteria naar welke bepaald wordt of een historisch of nog levend per¬ 

soon voor opneming in aanmerking komt? Ik heb ze niet goed kunnen vinden. Wat auteurs betreft, waarom wor¬ 

den wel Bax, Graham of bijna alle leden van de redactie van de Maritieme Encyclopedie opgenomen en niet bij¬ 

voorbeeld Boxer, De Hullu of Lootsma? Bij de buitenlanders staat uit de Tweede Wereldoorlog vrijwel iedere 

vlagofficier die aan geallieerde zijde gestreden heeft, vermeld, maar een Alfred Holt, Robert Holmes (wel Blake) 

en Duncan niet. Verder krijgt men de indruk dat het accent op diegenen ligt, naar wie een Nederlands oorlogs¬ 

schip genoemd is. Hoezeer dat reden voor opneming was, wordt geïllustreerd in de wijze van behandeling van 

Johan Maurits van Naussau. Op zichzelf behoeft tegen dit criterium geen overwegend bezwaar te bestaan, indien 

daarnaast evenwel ook andere historisch belangrijke figuren, in dit geval uit de krijgsgeschiedenis, evenwichtig 

aan bod komen. Dit is niet steeds het geval. Een Jan de Haan, Hendrik Grave of Andries Hartsinck maakten nu 

plaats voor personen wier historische relevantie soms discutabel is. 

Hoe zwaar men deze punten ook wil laten wegen, het slotoordeel moet, zoals over de voorgaande delen, ook over 

III en IV positief luiden. Er is een handig en bruikbaar naslagwerk aan het ontstaan. 

\ 

J.R. Bruijn 

ALTONAER MUSEUM IN HAMBURG. Jahrbuch 1968 (6. Band, 254 blz., geiïl., DM 24, -)en Jahrbuch 1971 

(9. Band, 182 blz., geiïl., DM28,-). Hamburg, Dr. Ernst Hauswedell & Co. Verlag, 1968 en 1971. 

De aanleiding tot de gezamenlijke bespreking van deze beide jaarboeken is gelegen in de steeds belang- 

rijker wordende afdeling van het Altonaer Museum: Das Schiff in der bildenden Kunst, welke op 5 oktober 1967 

werd geopend. Op deze afdeling hebben twee artikelen betrekking (één in elk jaarboek) over de door edelsmeden 

vervaardigde scheepsjes, die reeds uit de bloeitijd der middeleeuwen bekend zijn en als "middenstuk" op de feest¬ 

dis stonden, waar zij een functie vervulden ter ere van hooggeplaatste personen. Vragen wij naar de betekenis 

voor de scheepsgeschiedenis van de bewaard gebleven exemplaren, dan treft ons allereerst het feit, dat uit de 

zeevarende naties Engeland en de Nederlanden geen (oude) exemplaren bekend zijn; wel weet men dat in het 

laatst van de 16de en in de 17de eeuw zeer vele van deze scheepjes te Augsburg en Neurenberg zijn vervaardigd. 

De uit de middeleeuwen stammende exemplaren lijken technisch iets beter verantwoord te zijn dan de latere. 

Twee curieus gevormde, op wielen gemonteerde, exemplaren, respectievelijk uit het eerste kwart van de 17de 

en het eerste kwart van de 18de eeuw stammend, worden in het jaarboek 1968 afgebeeld. Het jaarboek 1971 

brengt nog twee exemplaren, nu uit 1858 en 1910. Het zijn een minutieus bewerkte, door tritons en nereiden 

gedragen galei, voorbeeld van een laat streven naar een meer getrouwe weergave, en een fantastische, door 

"Vader Rijn" gedragen "kogge". Belangstellenden kunnen voorbeelden van dergelijke late werkstukken vinden 

in het jubileumboek van een zilverfabriek: Heinrich Wilkens, Das Silber und seine Bedeutung im Kunstgewerbe 

(Bremen 1910). Wilhelm II bezat een collectie zilveren scheepsmodellen; thans vindt men in Huize Doorn nog 

een zilveren oorlogsjonk. 

Een tweede bijdrage in het jaarboek 1968 tot hetzelfde thema wordt gevormd door de bespreking van 

een collectie walvisprenten, waarvan vele aan de bezoekers van onze eigen scheepvaartmusea bekend zullen zijn. 

Tenslotte moeten wij nog de aandacht vestigen op de verantwoording in het jaarboek 1971, van de res¬ 

tauratiewerkzaamheden aan het z. g. "Peller"-model uit het jaar 1603. In no. 21, september 1970, van deze 

Mededelingen, bespraken wij reeds de studie en opmerkelijke tekeningen, die Schiffbau-Ing. Werner Jaeger aan 

dit model heeft gewijd. Bij de restauratie heeft men er naar gestreefd het model in een toestand te brengen, die 

zo dicht mogelijk de oorspronkelijke benadert zonder aan de geschiedenis van het model geweld aan te doen en 

zonder later onderzoek te belemmeren. Een ieder die zich bezig houdt met de documentaire waarde van modellen 

voor de scheepsgeschiedenis, doet er goed aan zich in beide artikelen gelijkelijk te verdiepen. Dat dit scheepje, 

het oudste dat men in het museum heeft, in de afdeling "Das Schiff in der bildenden Kunst" is geplaatst, open¬ 

baart de moeilijkheden die de museumman zich op de hals haalt door de schepping van een wel knappe, maar 

door alle categorieën heen lopende, uitstalling. 
Ook in deze jaargangen vindt men weer allerlei belangwekkende maritieme afbeeldingen in de reeks foto's 

op kleine schaal, waarmee verslag wordt gegeven van de aanwinsten. 

R.E.J. Weber 



PETREJUS, E.W., Oude zeilschepen en hun modellen. Binnenschepen, jachten en vissersschepen. Bussum, 

Unieboek, 1971, 272 blz., geïll., ƒ 47,50. 

In 1964 verscheen in de Fibula-reeks van de uitgeverij Van Dishoeck van de hand van E. W. Petrejus het 

boekje "Binnenschepen en hun modellen". Dit aardige werk was in betrekkelijk korte tijd uitverkocht. Het lag 

in de bedoeling dit eerste deel aan te vullen door een tweede, dat zou handelen over jachten en vissersschepen. 

Maar dit tweede deel kwam niet voor de dag, hoewel er veel vraag naar was. Ondertussen smolt de uitgeverij 

Van Dishoeck samen met Unieboek te Bussum, het vroegere succes van "Binnenschepen" was niet vergeten en 

Unieboek achtte nu de tijd rijp om het tweede deel te drukken. Meteen werd aan een herdruk van het eerste deel 

gedacht. Het resultaat was een nieuw boek waarin de tekst van het eerste deel integraal werd herdrukt en waarin 

het tweede deel als nieuwe bijdrage werd opgenomen. Het werk kreeg een nieuw kleed en het is een fraai boek 

geworden. In het bijzonder vallen de mooie tekeningen op, die heel wat groter zijn dan in het oude Fibula-boekje. 

Daardoor komen ze ook beter tot hun recht. De tekst zelf sluit volkomen bij het eerste deel aan en vormt andermaal 

een waardevolle bijdrage tot de maritieme geschiedenis van vaartuigen, waarvan feitelijk niet zoveel bekend is als 

zou moeten: Nederlandse en een aantal Belgische jachten en vissersvaartuigen. De tekeningen werden door P. Pou- 

wels zeer zorgvuldig, maar ook aangenaam uitgewerkt, zodat het werk eveneens een mooi kijkboek geworden is. 

Toch valt het op dat er nogal wat bronnen werden gebruikt die men elders ook terugvindt, onder meer in catalo¬ 

gussen van musea. Men heeft daar gewoon de voorhanden foto's voor gebruikt. Een nieuwe en oorspronkelijke 

opname zou wel een pluspunt zijn geweest. 
Uiteraard zijn de Nederlandse schepen wel het best aan hun trekken gekomen en van Belgisch standpunt 

bekeken zijn de Belgische wel een beetje krap bemeten, al moet hierbij wel worden toegegeven dat hun diversi¬ 

teit ook kleiner is. Over de Nederlandse schepen is afwisselend en aangenaam geschreven, met een tekst die met 

enige annecdoten en vertellingen is gekruid. In het technische is de auteur naar ons gevoel soms een beetje te 

ver gegaan, vermoedelijk door bijzondere persoonlijke belangstelling. Dit is in casu het geval met de beschrij¬ 

ving van het statenjacht uit de verzameling-Van Beuningen. De technische beschrijving is aangevuld door teke¬ 

ningen die kennelijk voor modelbouwers bedoeld zijn en die door hun karakter uit de toon vallen, vergeleken met 

de andere illustraties. Langs een stukje over oude Engelse jachten komt de auteur tot de speeljachten, boeiers, 

paviljoenjachten, roei- en trekjachten, die alle door een of meer tekeningen werden voorgesteld, soms nog aan¬ 

gevuld door een plantekening. De voornaamste jachten die van vissersschepen stammen als de botter, de schok¬ 

ker worden behandeld in het hoofdstuk dat aansluit op dat over snellere schepen als de 19de-eeuwse kotter, schoe¬ 

ners en middenzwaardjachten. 
Vissersschepen als de buis en de hoeker worden uitvoerig besproken, gevolgd door de gaffelschuit, sloepen 

en loggers. Er is een geheel hoofdstuk gewijd aan de bomschuit, steunend op het vroeger werk van de heer Petre¬ 

jus. Daarna komt de binnenvisserij aan de beurt met schepen uit het noorden en het zuiden: snikken, aken, bla¬ 

zers, schokkers, botters, pluiten, punters, aken, bollen, jollen. Ook de Zeeuwse schepen komen aan de beurt 

naast deze van de grote rivieren: zalmschouwen, Biesboschschuitjes, hoogaarsen, hengsten, schouwen, de boeier- 

aak en de Belgische knots. Het werk is van een vrij uitvoerig notenapparatuur voorzien, tevens bibliografie naast 

een aparte bibliografie. Een bezwaar voor sommigen zal wel zijn dat het boek vrij duur uitvalt. 

J. van Beylen 

MORISON, S.E., The European discovery of America - the northern voyages A.D. 500 - 1600. New York/Lon¬ 

den, Oxford University Press, 1971, 712 blz., gei'll;, ƒ 63,60. 

Toevalligerwijs kreeg ik tijdens het lezen van het hier te recenseren boek Justin Winsor's uit de jaren tach¬ 

tig van de vorige eeuw stammende, achtdelige "Narrative and critical history of America" onder ogen. Hoewel 

er vanzelfsprekend levensgrote verschillen bestaan tussen de werken van Winsor en Morison - al was het alleen maar 

de lawine-achtige hoeveelheid feiten van de eerste, en de zeer geserreerde wijze van presentatie van het feiten¬ 

materiaal door de laatstgenoemde -, zou ik beide willen kenschetsen met de aanduiding "monumentaal". Mis¬ 

schien heeft de duidelijke gave van Morison om greep te krijgen op een veelomvattende stof en de resultaten van 

zijn minutieuze onderzoek op heldere wijze over het voetlicht te brengen - eerder gedemonstreerd in zijn vijftien- 

delige "History of U. S. Naval Operations in World War II" en in misschien iets mindere mate in zijn "Admiral 

of the ocean sea: a life of Christopher Columbus" - wel iets uitstaande met het feit dat hij zelf nog net de sfeer 

van de negentiende eeuw - waarin men graag encyclopedische hoeveelheden feiten over een onderwerp aan het 

papier toevertrouwde (en de hedendaagse historicus doet er, enigszins verwonderd, nog steeds zijn voordeel mee) 

- heeft kunnen proeven. 
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Mijn grote waardering voor Morison's werk wordt echter enigszins overschaduwd door zijn uitval in de 

inleiding tot het hier besproken werk naar "young men seeking academie promotion, old men seeking publicity", 

die "worthless articles" over velerlei deelonderwerpen van het studiegebied "ontdekkingsreizen" schrijven "in 

so-called learned journals". Gelet bijvoorbeeld op recente publicaties in het geheel aan de geschiedschrijving 

van de ontdekkingsreizen gewijde, jonge tijdschrift "Terrae incognitae", zou ik bovenstaande uitspraak opzijn 

minst wat onbesuisd willen noemen. 
In zijn algemene inleiding kwalificeert Morison - misschien, zal men zeggen, wat goedkoop, maar toch 

wel aansprekend - de vroegere ontdekkingsreizen als onvergelijkelijk grotere prestaties dan bijvoorbeeld de heden¬ 

daagse solo-zeiltochten rond de wereld of zelfs de landingen op de maan: men voer uit naar een verre van bekend 

doel, met een uiterst vage kennis van de omstandigheden ter plaatse en met een als gevolg daarvan onzekere en 

weerspannige bemanning, met toch ook naar toenmalige maatstaven onvoldoende uitgeruste schepen, met onbe¬ 

trouwbare navigatiemiddelen en min of meer overgeleverd aan de onberekenbaarheid van weer en wind, een ex¬ 

tra gevarenfactor bij het naderen van vreemde kunsten, én zonder de mogelijkheid terug te vallen op de kennis 

en de middelen van de thuisblijvers. 

Met deze waarderende benadering voortdurend merkbaar op de achtergrond geeft Morison in strikt chrono¬ 

logische volgorde een steeds voortreffelijk gedocumenteerde beschrijving van alle ontdekkingsreizen tussen de 

jaren 500 en 1600 via het noordelijk deel van de Atlantische Oceaan, die resulteerden in het bereiken van het 

Amerikaanse vasteland - al is, naar blijkt, deze eer voor sommige vroege reizigers geheel ten onrechte opgeëist. 

Vele bekende en minder bekende namen passeren daarbij de revue. Allereerst de monnik St. Brandaan die, an¬ 

ders dan het verhaal van zijn door wonderen omgeven oceaanreis wil, nooit zelfs maar in de buurt van het Ame¬ 

rikaanse vasteland is geweest, evenmin trouwens als de twee broers van de Venetiaanse familie Zeno op het ein¬ 

de van de veertiende eeuw ooit die kusten hebben bereikt. Wij lezen over de moeizame reizen van Noormannen 

als Leif Eriksson en diens broer Thorvald naar de randen van het Amerikaanse continent - Morison beschouwt ove¬ 

rigens de roemruchte Vinland-kaart als een vervalsing -, over de twee vijftiende-eeuwse tochten van John Cabot 

en de reizen van de Spaanse gebroeders Corte Real ter ontdekking van een Noordwestelijke doorvaart naar het be¬ 

geerde goudland Cathay. Het gehele, rijk gedetailleerde verhaal van deze ontdekkingstochten brengt Morison 

met een directheid van stijl, die honderden bladzijden lang blijft boeien. Na de Corte Real's komt de Florentijn 

Giovanni da Verrazzano, de eerste Europeaan die de geografie en etnologie van de Amerikaanse oostkust bijna 

systematisch onderzoekt en registreert.(Het grote belang van Verrazzano voor de ontwikkeling van de karthogra- 

fische kennis van de Amerikaanse oostkust is in 1970 benadrukt in een publicatie van de Yale Universiteit van de 

hand van G. J. Wroth). Vervolgens worden de zestiende-eeuwse reizen van Jacques Cartier behandeld, die uitein¬ 

delijk zouden leiden tot de stichting van Franse koloniën op het noordelijk deel van het westelijk halfrond. En 

tenslotte krijgen dan de grote ontdekkingsreizigers uit het Engeland van koningin Elizabeth de volle aandacht: 

Martin Frobisher, John Davis, Walter Raleigh, Richard Grenville en Sir Francis Drake. Het boek van Morison 

munt uit door een reeds eerder aangestipte uitstekende documentatie in de vorm van een uitvoerig notenappa¬ 

raat en een opgave van bronnen en literatuur, direct aansluitend op de tekst van het betreffende hoofdstuk. De 

illustraties zijn naar huidige maatstaven eenvoudig, maar ruim voldoende: zwart-wit en binnen de bladspiegel, en 

nauw aansluitend bij de tekst van het verhaal; hoofdzakelijk bestaan zij uit reproducties van gedeelten van oude 

kaarten en uit luchtfoto's van de kustgebieden waar het in dit boek om gaat. (Lezers die kleurige reproducties 

missen van kaarten en afbeeldingen van hetgeen deze vroege reizigers ontmoetten, kunnen terecht bij het elders in 

dit nummer besproken "The discovery of North America" van W.P. Cumming e. a., dat in ieder geval in dit op¬ 

zicht een fraaie aanvulling is op Morison's werk). 

L.M. Akveld 

CUMMING, W.P., R.A. SKELTON enD.B. QUINN. The discovery of North America. 

London, Elek Books Ltd., 1971, 304 blz., 362 ill. en kaarten, £10. 

De ontdekking van Noord-Amerika is een fascinerend onderwerp dat steeds weer de aandacht van onder¬ 

zoekers en lezerspubliek boeit. Het probleem van de "ontdekking" door de Vikingen is weer in de belangstelling 

gekomen door de vondst van de zogenaamde Vinland-kaart. De reizen van Columbus zijn in al hun oorzaken en 

consequenties belicht, terwijl ook de kolonisatie op de kusten van het nieuwe continent, de verdere exploratie 

van het binnenland en de confrontatie met de autochtone bevolking al heel wat pennen in beweging hebben ge¬ 

bracht. 

Nog onlangs verscheen een samenvattende studie van G.R. Crone: The discovery of America (1969). Het werk 

waarvoor hier aandacht wordt gevraagd, beoogt geen nieuwe kennis aan het bestaande arsenaal toe te voegen. 
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Het is evenals dat van Crone een compilatie, maar dan een die van een bijzondere "formule" uitgaat. In zes 

hoofdstukken behandelen Cumming en Skelton achtereenvolgens: de reizen over de Atlantische Oceaan, waaron¬ 

der de Ierse tochten naar de Far Öer en Ijsland en de ontdekkingen van de Vikingen; de exploratie van de Oost¬ 

kust van Noord-Amerika; de penetratie in het binnenland en de landing op de Westkust; de Franse, Spaanse en 

Engelse kolonisatiepogingen op de Oostkust vddr 1600; het zoeken naar de Noord-West doorgang naar de Stille 

Oceaan; en tenslotte de eerste nederzettingen in het begin van de 17de eeuw. Prof. Quinn voorziet het boek van 

een belangwekkende inleiding over de technologische en ideologische voorwaarden die de ontdekkingsreizen sti¬ 

muleerden. Elk van de hoofdstukken is vergezeld van een selectie van bronfragmenten: gedeelten uit journalen, 

brieven enz. Veel aandacht wordt besteed aan de indruk die het nieuwe land en zijn bewoners op de ontdekkings¬ 

reizigers maakten. 
Daarenboven is het werk op schitterende wijze geïllustreerd. De kaarten en afbeeldingen van planten, 

dieren en mensen zijn voorzien van vaak zeer uitvoerige toelichtingen. Vooral die bij de vele kaarten zijn zeer 

informatief. Daar staan de kennis en autoriteit van Skelton, die helaas kort voor het verschijnen van het boek 

overleed, wel borg voor. Een bibliografie en index sluiten het geheel waardig af. 

De uitgever kondigt in dezelfde opmaak nog delen aan over: de exploratie van Noord-Amerika, ca. 1634-1775, 

de ontdekking van Zuid-Amerika en de ontdekking van de Pacific. Als deze van dezelfde kwaliteit zijn als het 

deel over Noord-Amerika, zijn ze hun prijs alleszins waard. 

A.H. Huussen jr. 

CRONE, G. R., The discovery of the East. London, Hamish Hamilton, 1972, 179 biz. gelll., £3.25. 

Crone was van 1923 tot 1966 werkzaam bij de Royal Geographical Society, sinds 1934 als bibliothecaris 

en conservator der kaartenverzameling. Van zijn grote geografische, speciaal cartografische, kennis getuigen zijn 

boeken "The Explorers", "Maps and their Makers" en "Background to Geography". Het later gevolgde "The Dis¬ 

covery of America" had vooral zo'n groot succes, omdat Crone zo goed schrijft. En dat valt ook direct op in het in 

hoofde dezes genoemde pendant-werk over het oosten. Crone geeft daarin een grote massa feitelijke gegevens en 

dat had licht tot een dorre opsomming kunnen leiden, maar hij heeft zijn materiaal zo voortreffelijk weten te 

ordenen, dat de aandacht voortdurend gespannen blijft en de lezing een genoegen. In ruime mate geeft hij ex¬ 

tracten uit oude reisbeschrijvingen, vooral als die zijn opgenomen in werken van de Hakluyt Society. Over het 

algemeen is dat boeiende lectuur, maar soms gaat Crone mij daarmee toch wel wat ver; ik had de indruk, dat 

dan te veel aandacht gegeven wordt aan betrekkelijk onbelangrijke bijzonderheden, omdat die nu eenmaal in de 

bedoelde uitgaven vermeld stonden en dat daardoor iets van groter gewicht moest worden weggelaten. Maar zwaar 

wil ik deze kleine aanmerking zeker niet laten wegen. 
Anders dan men zou kunnen verwachten, valt de nadruk niet zo zeer op de ontdekkingsreizen zelf, al komen 

die natuurlijk wel ter sprake, als op de contacten met de bewoners van het oosten. Na een korte inleiding over 

die contacten in Oudheid en Middeleeuwen volgen hoofdstukken over de reizen der Portugezen langs de Afrikaanse 

kusten, hun komst in India, de vorming van de Estado da India door Albuquerque, hun contacten met Indonesië 

en die met China, het optreden van de (vroege) missionarissen daar en in Japan en de komst van spoedig succes¬ 

rijker concurrenten in de Aziatische wereld, in volgorde van belang: Nederlanders, Engelsen en Fransen. Een ook 

voor kenners van het onderwerp zeer interessant slothoofdstuk geeft dan een waardeschatting van het werk der 

Portugezen met vele originele gedachten, die tot verder nadenken stemmen. Overigens zou ik het werk vooral 

aan "beginners" willen aanbevelen ter eerste kennismaking met het onderwerp. Maar zij moeten voorzichtig zijn, 

want het boek lijdt, door haast of slordigheid vermoed ik, aan een ernstig euvel: in de details steken talrijke 

fouten, die met wat meer oplettendheid best hadden kunnen worden voorkomen. Ik achtte het niet mijn plicht 

alles met andere boeken te gaan controleren, maar ik kon bij het doorlezen zonder meer alleen al heel wat note¬ 

ren, dat zeker onjuist is: p. 10, de Chinese admiraal Hung Pao maakte niet zelf een reis naar Aden, maarzond eni¬ 

ge schepelingen van zijn vloot derwaarts (vgl. J.G.V. Mills uitgave van Ma Huan, Ying-yai Sheng-lan, 1970, p. 51); 

p. 21, niet Kwaii Hoek, maar Kwaai Hoek; p. 66 geeft ten onrechte de indruk, als zou Banda meer een kruidnagel- 

dan een nootmuskaat- en foelieïnarkt geweest zijn; p. 67, Demak ligt niet westelijk van Cheribon; p. 80, niet 

Legaypi, maar Legazpi; p. 118, de Nederlanders kwamen niet v<5<5r de Christenvervolging van 1597 in Japan; 

p. 137, Houtman deed gedurende de Eerste Schipvaart Atjeh niet aan, evenmin als Van Neck gedurende de Twee¬ 

de Banda; niet Kalapa, maar Sunda Kalapa is een oude naam voor Djakarta; op de kaart van het oosten in de 

16de eeuw (p. 166) komt het in 1619 gestichte Batavia voor en in Indonesië zou geen land hoger dan 6000 voet 

te vinden zijn. Er zullen vrees ik nog veel meer zulke vlooien te vangen zijn en is elk vergissinkje apart nu niet 

zo erg, de vele verschrijvingen (?) samen maken het boek tot een niet geheel betrouwbare leidsman, jammer. 
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Achterin vindt men een aardige appendix over de mogelijkheid van een voor-ontdekking van Australië 

door de Portugezen; een nuttige, hoewel te veel alleen Engelse boeken gevende, literatuurlijst en een onbevre¬ 

digende, wat onvolledige index. Ten slotte: Wie kan mij zeggen, wie "Farewell" was, die volgens p. 146 iets 

over onze Schouten schreef of, dat is niet helemaal duidelijk, heeft de man met deze zonderlinge naam het over 

zijn eigen reis? In de index staat hij niet en hij is mij totaal onbekend. 

W. Ph. Coolhaas 

BRADFORD, E., Mediterranean. Portrait of a sea. London 1971 Hodder G Stoughton. 

576 biz., geill., £ 4. 20. 

De heer Bradford heeft reeds enige boeken over het Middellandse Zeegebied op zijn naam staan, alle 

populair-historisch of touristisch van karakter (zie de bespreking van zijn'The Sultan's Admiral" in de Medede¬ 

lingen nr. 21, september 1970, blz. 40-41). Schrijver bezit een leesbare, hoewel oppervlakkige verteltrant, die 

in een werk van niet meer dan 250 pagina's nog wel uitstaanbaar is. Thans heeft hij een boek geproduceerd van 

aanzienlijk groter pretentie en omvang. B. zegt in zijn voorwoord (p. 7) een lacune op te willen vullen in de 

historiografie van de Middellandse Zee; studenten aan de universiteit van Malta maakten dit desideratum kenbaar 

aan de auteur. Deze aansporing bleek genoeg. Of de studenten, of zelfs een meer algemene lezerskring, met het 

resultaat geholpen zijn, lijkt de vraag. De sympathie, die men koestert voor een leesbare auteur over een aan¬ 

trekkelijk onderwerp, is niet in staat de meer dan 570 pagina's ongedeerd door te komen. B. wil de lotgevallen 

van zijn zee vanaf de oudste tijden tot de dag van vandaag beschrijven. Zo ver reikt het vermogen van de auteur 

echter niet, noch diens bibliografische kennis. Een snelle blik in de opgegeven boekenlijst (p. 557-561), die 

echter niet alle geciteerde werken opsomt (Denham, The Aegean, op p. 31 geciteerd, miste ik bijvoorbeeld), 

bewijst des auteurs uitsluitend Engelstalige oriëntatie, waarbij dan bovendien de bekende werken van R.C. An¬ 

derson, Sir Julian Corbett, Peter Earle, Sir Godfry Fisher, F.C. Lane bijvoorbeeld ontbreken. Het niet kennen 

van andere talen heeft het profiteren van een F. Braudel of enige andere niet-Engelstalige autoriteit onmogelijk 

gemaakt, waarmee m.i. al genoeg gezegd is. Het verder aanstippen van evidente lacunes lijkt me verspilling 

van moeite. 
De tekst vangt aan met twee hoofdstukken die romantisch-verhalend stemming moeten maken en daarbij een 

geologisch-geografisch beeld geven. DanvangtB. aan met het vierde millennium voor Christus en "neemt" vervol¬ 

gens de Phoeniciërs, Etrusken, Grieken, Perzen, Romeinen, Carthagers, Byzantium, Arabieren, Noormannen, 

Kruisvaarders, Venetianen, Genuezen, Turken, Spanjaarden, Italianen, Fransen, om dan Hollanders en Engelsen 

te vermelden; de behandelde periode loopt door tot na de Tweede Wereldoorlog, waardoor ook de Israëliërs en 

de Sovjet-Russen een plaats vinden. Het laatst vermelde jaartal is 1967. De schrijver eindigt met het beeld van __ 

de massale touristenstroom, die thans zedenbedervend wordt uitgestort over het gebied. Toch vindt B. aan het 

slot nog gelegenheid enige poëzie in te lassen en laat de golven in een stille met pijnbomen voorziene baai toch 

nog "Yes" zeggen. Zo vermoeiend als het de lezer zal vallen deze opsomming van mij door te komen evenzoveel 

moeite zal hij hebben met de lectuur van het boek zelf: oppervlakkig en vol van verouderde historische opvattin¬ 

gen die zo'n taai leven hebben in dergelijke derdehands compilaties. 

Nog een énkele opmerking over de illustraties. Wellicht is de uitgever hier de schuldige. De afbeeldin¬ 

gen zijn weinig ad rem en soms misleidend. Tegenover p. 464 wordt als typisch Venetiaans kasteel het fort Sint 

Nicolaas in Rhodos getoond, dat door de Johannieters gesticht werd; zoals bekend was Rhodos tot 1522 in het 

bezit van de latere ridders van Malta, doch nimmer Venetiaans'. Tegenover p. 385 een kleurenfoto van een baai, 

die niet die van Navarino is, zoals erbij staat! Kleinigheden, doch typerend. Al met al kan ik het werk voor 

geen enkele categorie van lezers aanbevelen. 

A.H. de Groot 
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HEIJNINGEN, L. VAN, De Nederlanden in het jaar 1572. Het schrik'lijk pleit. 

Goes, Oosterbaan en Le Cointre n. v., 1972, 181 blz., geill. 

Ter gelegenheid van het feit dat vierhonderd jaar geleden de Watergeuzen Den Briel innamen, zijn di¬ 

verse grotere en kleinere publicaties verschenen. Eén ervan is bovenvermeld boekje van de Haagse advocaat en 

procureur Mr. L. van Heijningen, die in de vorm van een kroniekmatig overzicht de voornaamste gebeurtenissen 

uit het jaar 1572 weergeeft. Dit doorlopende relaas vangt aan met het vastzitten in het ijs bij Wieringen van het 

schip van Bloys van Treslong en de verrassing van Den Briel en eindigt midden in het beleg van Haarlem. Eigen¬ 

tijdse of latere prenten illustreren de tekst. Aan het slot zijn enige Geuzenliederen opgenomen. 

Het boekje is opgedragen "aan de hoeders van onze gereformeerde religie, waaraan Nederland zijn natio¬ 

nale zelfstandigheid te danken heeft, en daarin ook aan ons onderwijs aan de jeugd, en onze cultuur, die eens 

eerbied afdwong in de wereld", (blz. 142). 

De Redaktie 

DILLEN, ).G. VAN ( ~t~ ), Van rijkdom en regenten, Handboek tot de economische en sociale geschiedenis 

van Nederland tijdens de Republiek. Den Haag, Martinus Nijhoff, 1970, 698 blz., ƒ 57,50. 

Buiten schuld van auteur, bewerker en uitgever kwam dit werk op moeizame wijze tot stand; de sporen 

daarvan konden in het boek zelf niet geheel worden uitgewist. Jaren geleden aanvaardde Van Dillen de opdracht, 

hij kon er aanvankelijk temidden van veel ander werk nog niet steeds de volle aandacht aan geven. 

Toen hij in zijn laatste levensjaren door een ernstige ziekte werd uitgeschakeld, was het werk zelfs in eerste ont¬ 

werp nog niet geheel gereed. Een kundig en zorgvuldig economisch historicus als Dr. W.M. Zappey, die de bewer¬ 

king van het manuscript op zich nam, moest volstaan met het aanbrengen van bekortingen en het geven van aan¬ 

vullingen - we hebben er ook een up-to-date literatuurlijst en een goed register aan te danken - maar had uiter¬ 

aard niet de vrijheid, die een auteur bij het persklaarmaken zou hebben gehad, het betoog scherper aan te pun¬ 

ten of duidelijker af te ronden. Zo is het boek soms niet helemaal doordacht of afgewerkt en lijken af en toe 

bewijsvoering of toelichting niet volkomen waterdicht. 

Door de late verschijningsdatum van het boek - één jaar na het overlijden van Van Dillen - wordt boven¬ 

dien nog sterker geaccentueerd, hoezeer de verworven kennis en inzichten zoals Van Dillen die samenvatte, tot 

op zekere hoogte naar visie en aanpak hun tijd hebben gehad. Juist bij meer synthetisch en overzichtelijk werk 

van macro-economische aard dienen nu moderne benaderingsvormen en analyses te worden aangewend, die de 

generatie van economische historici waartoe Van Dillen als een der voornaamsten behoorde, nog niet steeds ten 

volle kende of gebruikte. Men legge, om het verschil goed te zien, Van Dillens grote en breed beschrijvende 

werk eens naast het beknopte en systematische betoog van Van der Wee over de economische ontwikkeling van 

West-Europa voér de industriële revolutie, in diens bundel "Historische aspecten van de economische groei" (Ant¬ 

werpen/Utrecht, 1972). Men ziet dan dadelijk dat sedert Van Dillens generatie de wetenschap vele vorderingen 

heeft gemaakt en de inzichten, vooral in structureel en conjunctureel opzicht, aan diepte en samenhang hebben 

gewonnen. 

Alleen al indeling en ordening van de stof zoals Van Dillen die koos, zou voor een moderne aanpak min¬ 

der voldoen. De periodisering in drie tijdvakken - bloei 1580-1650, consolidatie en teruggang 1650-1740 en 

contractie 1740-1795 - is op zichzelf volkomen aanvaardbaar, maar te weinig wordt deze op samenvattende wij¬ 

ze, ook in de samenhang van de mogelijkheden in de toenmalige wereldeconomie, toegelicht en verklaard. De 

hoofdstukken binnen elke periode worden formeel naar economische activiteiten zoals handel, nijverheid, land¬ 

bouw etc. ingedeeld, zonder echter hierdoor de groei en contractie in de algemene zin te kunnen doorlichten. 

De sociale geschiedenis wordt als een bijwagentje aan elke periode nog even aangehangen. De inhoud ervan be¬ 

perkt zich tot aanduidingen over de levensomstandigheden der vier naar welvaart te onderscheiden groepen - 

rijken, middenstand, arbeidende stand en armen over stratificatie, mobiliteit, gezinsopbouw, geboorte en 

sterfte, sociale groepsbeoordelingen etc. leest men niets of weinig. Curieus is tenslotte de afwezigheid van gra¬ 

fieken, tabellen of ander statistisch materiaal; cijfermatige gegevens worden min of meer incidenteel door de 

beschrijvingen heen gevlochten. 

Maar heeft men eenmaal al dit voorbehoud ten opzichte van dit handboek gemaakt dan blijft er toch 

een in vele opeichten waardevol handboek, en meer nog: een goed naslagwerk over, dat vooral voor vele ge¬ 

richte vragen verrassend veel aan antwoorden kan opleveren. Misschien is het juist een voordeel voor vak- en 

amateur-historici, die niet zo thuis zijn in moderne economische theorieën en modellen, dat hier een breedvoerige 

en voor leken steeds begrijpelijke beschrijving geboden wordt. Juist aan beoefenaars van de zeegeschiedenis kan 
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bovendien Van Dillens handboek bijzonder veel hulp bieden, omdat bij deze auteur handel en scheepvaart, met 

Amsterdam als haven in het middelpunt, zoveel aandacht krijgen,en de handel helder naar geografische gebieden, 

waarop gehandeld en gevaren werd, is ingedeeld. 

Van zeer veel dat Van Dillen in zijn vruchtbaar wetenschappelijk leven aan werk heeft gedaan is ook in dit boek 

een neerslag te vinden. 

Het is al bij al derhalve toch een naslagwerk dat men bij eigen studie niet kan of mag verwaarlozen, als 

men daarbij dan maar beseft dat hierin niet altijd het nieuwste woord en soms niet het meest overtuigende woord 

gesproken wordt. Dat het ooit het léétste woord zou zijn, heeft natuurlijk Van Dillen zelf, bescheiden en voor¬ 

zichtig geleerde als hij was, nooit gepretendeerd. 

I. Schöffer 

RAVEN-HART, R. , Cape Good Hope 1652-1702: the first fifty years of Dutch colonisation as seen by callers. 

Kaapstad, A. A. Balkema, 1971, 2 din., XVI + 222 en XIV + 304 blz., Geill., ƒ 155.-. 

Eerst na het in gebruik komen in 1611 van de zuidelijke route langs de veertigste breedtegraad voor de 

uitreis naar Indië, waarbij de terugreis werd gemaakt langs de gebruikelijke noordelijke route door de Indische 

Oceaan, ging de Tafelbaai, als - buiten Bantam - enige ontmoetingspunt van deze twee routes be-oosten de 

Kaap, met name voor Hollanders en Engelsen de functie vervullen, die dit punt daarna eeuwenlang zou behouden: 

de plaats waar de schepen min of meer beschut op verhaal koncfen komen, waar gelegenheid was om te verversen 

en waar brieven en documenten konden worden gedeponeerd en in ontvangst konden worden genomen. Jan van 

Riebeek en zijn opvolgers hebben, geholpen door de talrijke uit Europa overgekomen kolonisten, sinds 1652 - het 

jaar, waarin Van Riebeek aan de Kaap arriveerde - dit onontbeerlijke steunpunt voor de vaart op Azië geconsoli¬ 

deerd en uitgebouwd, zodat men in het laatste kwart van de zeventiende eeuw zonder veel problemen kon voldoen 

aan de vraag naar water, vlees, verse groente en fruit, hout en de vele andere zaken, waar schepen in vroeger 

eeuwen onder meer als gevolg van de op reizen naar Azië niet te voorspellen lengte van de reisduur bijna perma¬ 

nent behoefte aan hadden. 

De schrijver tracht - met succes - het beeld, dat dit wereldje apart in de zeventiende eeuw moet hebben 

vertoond, opnieuw tot leven te wekken door een groot aantal bezoekers van de Kaap aan het woord te laten en 

hen te laten vertellen over de ontwikkeling van de Nederlandse vestiging, over de interne verhoudingen, het le¬ 

ven van alledag, de inheemse bevolking, de geografie van het Kaapgebied, de planten- en dierenwereld en ve¬ 

le andere zaken. 

De fragmenten worden zoveel mogelijk geplaatst tegen de achtergrond van de geschiedenis van de Kaap, 

zoals geboekstaafd in de officiële documenten, en van het politieke gebeuren in Europa. Zij zijn van de hand 

van bezoekers van velerlei landaard - en daarom alle in het Engels vertaald - en ontwikkeling, en variëren daar¬ 

door van zeer onbeholpen schilderingen tot volwaardige bronnen van informatie. Onder de "auteurs" van de frag¬ 

menten treffen wij naast vele onbekenden ook meer vertrouwde figuren als Nicolaus de Graaff, Wouter Schouten, 

Aemoud van Overbeke, Johan Nieuhof en William Dampier. 

Bepaald een tekort van het boek is, dat van deze "zegslieden", een enkele uitzondering daargelaten, geen 

biografieën zijn opgenomen; in het - overigens goede - register wordt in plaats daarvan verwezen naar de South 

African Dictionary of Biography, die thans aan het verschijnen is. Ook miste ik een opgave van de vindplaatsen 

en een volledige omschrijving van de bronnen, hetgeen met name voor de fragmenten uit onuitgegeven journalen 

wel storend is; de - soms ook niet volledige - titels van gedrukte bronnen, waaruit gedeelten zijn opgenomen, 

vindt men bij de naam van de auteur terug in het register. 

De illustraties tenslotte, met veel gevoel voor variatie en detail gekozen, zijn voor een deel van minder 

goede kwaliteit en detoneren daardoor wat in dit overigens goed verzorgde boek (in de flaptekst noemt de uitge¬ 

ver de illustraties "a feature of this book" ! ). 

L. M. Akveld 

55 



FISHER, H.E. S., The Portugal trade, a study of Anglo-Portuguese commerce 1700-1770. Londen, Methuen, 

1971. 171 pp., geill., £ 3.-. 

In de tweede helft van de zeventiende eeuw had niet voorspeld kunnen worden, dat Portugal spoedig een 

belangrijke handelspartner van enig land zou worden. Het voornaamste exportartikel, de Braziliaanse suiker, kon 

wegens scherpe concurrentie van Franse en Engelse koloniale suiker vrijwel nergens afgezet worden. Portugal en 

Brazilië maakten een diepe economische depressie door. Plotseling veranderde in de jaren negentig deze situatie 

volkomen, niet alleen doordat de suikerprijs door oorlogen elders en door verhoogde consumptie in Europa begon 

te stijgen, maar vooral doordat in Brazilië in snel toenemende mate hoeveelheden goud gevonden werden én door¬ 

dat Portugese wijnen de Engelse markt gingen veroveren. 
Goud zou de Portugese en Braziliaanse economie enorm veranderen en vraag naar vele produkten gaan 

stimuleren. De Engels-Franse oorlogen sedert 1689 sloten de Franse wijnen buiten Engeland en de Engelsman 

wende spoedig aan Douro-port en andere Portugese dranken. Portugal werd commercieel interessant voor Enge¬ 

land en omstreeks 1700 begon een periode van zestig jaar, waarin de Engels-Portugese handel tot 1740 zich eerst 

verdubbelde en zich vervolgens op dit hoge niveau wist te handhaven. Niet minder dan twaalf procent van de to¬ 

tale Engelse uitvoer in 1730-40 ging naar Lissabon en Oporto. Na 1760 trad een scherpe daling in. Zowel in- als 

uitvoer liepen terug. Hiervoor kunnen verschillende kleinere oorzaken aangevoerd worden, maar de dieperliggen¬ 

de zijn een depressie in Brazilië en Portugal. De goudproduktie daalde sterk, evenals de wereldsuikerprijs. Pas na 

1775 zou de Engels-Portugese handel weer iets opleven. 

Economisch historicus Fisher analyseert in zijn boek de aard en de betekenis van deze handel. Het boek 

is een herziene versie van een onuitgegeven Ph.D. thesis aan de University of London uit 1961, waaruit Fisher reeds 

een onderdeel als artikel in de Economie History Review van 1963 publiceerde. Fisher plaatst zijn studie in het 

kader van de discussie over de "Commercial Revolution", over de betekenis van de expansie van de Engelse bui¬ 

tenlandse handel in de zeventiende en achttiende eeuw als hoofdoorzaak van de Industriële Revolutie. In deze 

expansie wordt meestal, vooral door Ralph Davis, een zeer grote plaats ingeruimd voor de groei van de handel 

met de Engelse koloniën, met name die in Noord-Amerika. Fisher betoogt dat hierbij de indirecte handel uit 

het oog wordt verloren, die Engeland met Spaanse en Portugese koloniën in Amerika bedreef. Deze handel moest 

altijd via de moederlanden lopen of via de Engelse bezittingen in de West. In de inleiding geeft hij enige cijfers 

over deze Spaanse handel en wat de Portugese betreft slaagt hij erin het belang ervan voor de Engelse handels¬ 

expansie aan te tonen. 

De uitvoer uit Engeland bestond voor 70 4 80% uit textielprodukten en verder onder meer uit tarwe; 

rechtstreeks uit Noord-Amerika kwamen kabeljauw en diverse granen. Wijnen maakten meer dan 80% van de 

invoer uit Portugal uit, waarnaast nog wat fruit en olijven. Suiker betrok Engeland uit zijn eigen koloniën. 

Noord-Amerika voerde naast wijnen ook zout in. De waarde van de Engelse invoer dekte bij lange na die van de 

uitvoer niet. In de jaren 1756-60 bedroeg dit verschil jaarlijks £ 1 miljoen, driekwart van de exportwaarde '. 

Deze overschotten werden vereffend door grootscheepse verzendingen van goud, meestal gemunt, van Portugal 

naar Engeland. Officieel mocht goud het land niet verlaten, maar dankzij oogluiking van de Portugese autori¬ 

teiten konden vooral de pakketboten, sedert 1703 varend tussen Falmouth en Lissabon, en oorlogsschepen tussen 

1700 en 1760 goud ter waarde van minstens £ 25 miljoen naar Engeland brengen. Evenals aan de organisatie van 

de handel in textiel, wijnen en granen wijdt Fisher ook aan "bullion" een apart hoofdstuk. De verschillende 

groepen im- en exporteurs blijken los van elkaar te werken. Volgens cijfers uit 1715-19 waren bij de vaart naar 

en van Portugal 230 tot 310 schepen betrokken, met een gemiddeld tonnage van ongeveer 70 ton. Fisher ont¬ 

leedt verder de seizoen- en jaarschommelingen in de handel en geeft tenslotte aan van welke betekenis de Por¬ 

tugese handel voor de Engelse economie geweest is. Hij meent dat deze niet onderschat moet worden. 

Dit boek beperkt zich strikt tot de economische betrekkingen tussen beide landen en de lezer krijgt daar¬ 

door bijvoorbeeld geen inzicht in de Portugese en Braziliaanse economische ontwikkelingen zelf. De auteur gaat 

niet in op de betekenis van Pombal's protectionistische politiek. Door deze beperking verliest de auteur ook wel 

eens uit het oog, dat neutrale landen in tijden van oorlog een rol konden spelen (p. 95). Over de handelsvaart 

wordt weinig meegedeeld, zelfs niet over de werkgelegenheid die deze bood. Vrachtprijzen worden soms aange¬ 

troffen. De reden van de keuze van de jaren 1700 en 1770 wordt niet vermeld, maar kan wel vermoed worden. 

Voor de Nederlandse zeehandelsgeschiedenis is het boek om twee redenen belangrijk. Allereerst wordt, 

weliswaar zijdelings, het een en ander over de Nederlandse economische activiteiten in Portugal aan het licht 

gebracht. Engeland bleek in alles veel beter toegerust om van de Portugese en Braziliaanse mogelijkheden te 

profiteren. Volgens Fisher liepen goudtransporten voor Nederlandse handelaren en die uit andere Noordeuropese 

landen steeds over Londen. Wellicht overschat hij hier iets de Engelse betekenis. Hij vermeldt wel de opvallen¬ 

de rol die neutrale Nederlandse oorlogsschepen tijdens de Oostenrijkse Successieoorlog en Zevenjarige oorlog bij 

deze transporten speelden. In de tweede plaats is dit boek belangrijk omdat het aantoont welke mogelijkheden 
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en welk een rijke oogst een deelstudie van de geschiedenis van de Engelse zeehandel biedt. Op een soortgelijke 

Nederlandse studie kon hij daarbij niet terugvallen ! 

J.R. Bruijn 

SHINFFPRG, D. (ed. ), The Trading Voyages of Andrew Cheyne 1841-1844. Canberra, Australian National 

University Press, 1971, (Pacific History Series No. 3) XVI + 352 blz., geill., A$ 7. 95. 

Het onderwerp van dit boek ligt aan de uiterste grens van de maritieme expansie van Europa en zijn ko¬ 

loniën in het tijdperk van het commerciële kapitalisme. Als laatste van de drie grote wereldzeeën werd vanaf 

de jaren tachtig van de achttiende eeuw de Stille Oceaan ingeschakeld in de wereldhandel. Twee grote bewe¬ 

gingen zijn waarneembaar: de geleidelijke penetratie van de oceaan door walvisjagers tot in alle uithoeken en 

tenslotte door de Beringstraat heen in de Noordelijke Ijszee, en een min of meer systematisch zoeken naar en 

exploiteren van artikelen en ressources voor de Chinese markt. Tot het midden van de jaren twintig van de 

negentiende eeuw had China een positieve handelsbalans ondanks de steeds grotere importen van opium, maar 

ook daarna bleven er voldoende mogelijkheden voor de afzet van exotische - meestal zinnenstrelende - produk¬ 

ten als pelzen of vogelnestjes, sandelhout of bêche-de-mer (ook trepang genaamd, of zeekomkommer). Het wa¬ 

ren vooral Amerikanen, en in mindere mate Australiërs - als we de kooplui van Sydney en Hobart in die periode 

al zo mogen aanduiden - die in de jaren tot 1850 het initiatief in dit gebied hadden. Kenmerkend voor het op¬ 

treden van de handelaren was hun onnadenkende en soms misschien welbewust roofbouw op de "ressources" van 

de Pacific. Omstreeks 1810 waren de meeste zeehonden uitgeroeid, wat een tiental jaren later eveneens het ge¬ 

val was met de zee-otter van Noord-Amerika. Niet anders ging het met sandelhout, na het verdwijnen van de 

pelzen het voornaamste artikel in het handelspakket van de Pacific; hoewel van mindere kwaliteit dan het san¬ 

delhout van Malabar of de oostelijke Kleine Sunda eilanden (vooral Timor en Sumbawa, dat in die tijd nog San¬ 

dalwood Island heette) kon het aantrekkelijke winsten opleveren. In haar eerdere boek They came for Sandalwood, 

A Study of the Sandalwood Trade in the South-West Pacific 1830-1865 (Melbourne, 1967) onderscheidt Dorothy 

Shineberg vier phasen in de wedloop om dit welriekende hout. Fiji en vervolgens de Marquesas werden tot 1815 

voornamelijk vanuit Sydney leeggehaald, terwijl de Sandwich eilanden (Hawaii) in 1830 geen commerciële hoe¬ 

veelheden meer opleverden. Omstreeks dit zelfde jaar werd het laatste gedeelte van de Pacific geopend, waarbij 

het hout werd aangetroffen op de eilanden van en rond de New Hebrides. Voornamelijk wegens de extreem agres¬ 

sieve houding van de inboorlingen kwam de penetratie van Melanesië maar langzaam op gang, totdat in 1841 

door toeval ontdekt werd, dat het Isle of Pines - aan de zuidoost punt van Nieuw Caledonië gelegen - naast de 

bomen waaraan het eiland zijn naam te danken had, ook sandelhout bevatte. Onmiddellijk werd vanuit Sydney 

een expeditie van twee schepen uitgereed, met als supercarga en leider de jonge Andrew Cheyne. Hij zou niet 

lang het rijk alleen hebben, en tot 1865 werden ladingen uit de verschillende archipels van Melanesië gehaald. 

Deze periode wordt in "They came for Sandalwood" uitgebreid onder de loupe genomen, en dit werk is dan ook 

onmisbaar als achtergrond voor het hier te bespreken werk van Shineberg. De twee boeken moeten in feite als 

pendanten gezien worden, daar Cheyne's verslag veel gedetailleerde informatie verschaft voor dat aspect van de 

handel, waarnaar Shineberg's belangstelling hoofdzakelijk uitgaat - de contacten tussen de inboorlingen en de 

blanke handelaren. 
Het boek bestaat uit een korte introductie (29 blz. ) van de figuur Andrew Cheyne, en voorts een uitgave 

van het manuscript dat Cheyne zelf in 1853-54 prepareerde. Zeer nauw zijn journaal volgend wilde hij een kro¬ 

niek publiceren van zijn zes handelsreizen door Melanesië en Micronesië in de periode 1841-47. Het verhaal stopt 

echter abrupt kort na het begin van de vierde reis in 1844, precies op blz. 500 van het manuscript. Vermoedelijk 

heeft de methodische Cheyne dit ronde getal aangenomen als rustpunt voor een eventuele verdere uitwerking 

van de tekst en heeft vervolgens zijn uitgever hem afgeraden een dergelijk persoonlijk relaas te publiceren. In 

ieder geval verscheen in 1855 te Londen van Cheyne's hand "Sailing Directions from N.S. W. to China and Japan; 

including the whole Islands and Dangers in the Western Pacific Ocean; etc'.' Dit werk bleek zo populair, dat her¬ 

uitgaven in 1859 en 1862 noodzakelijk waren. Het manuscript bleef echter liggen. Ondanks het feit dat Cheyne 

zijn oorspronkelijke journaal zelf enigszins had bewerkt, kan de tekst zonder veel bezwaar als primaire bron aan¬ 

vaard worden. Doorgehaalde woorden waren nog duidelijk leesbaar en konden door Shineberg worden opgenomen. 

Zo schreef Cheyne in het origineel een opperhoofd tot iets gedwongen te hebben "with a pistol to his head" - wat 

hij later kennelijk niet erg geschikt voor publicatie vond en derhalve doorschrapte. 

Cheyne (1817-1866) heeft een veelbewogen levensloop gehad. Geboren op de Shetland eilanden in een 

familie van grootgrondbezitters, reders ter kabeljauwvisserij en stokvisexporteurs, maakte hij al vroeg kennis met 

de zee. In 1840 vertrok hij om voor ons onbekende redenen naar Australië. Al vrijwel direct kwam hij bij de 
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koloniale koopvaardij terecht en kreeg enige ervaring als supercarga. Desondanks is zijn aanstelling als leider 

van de eerste expeditie vanuit Sydney naar de nieuwe sandelhout eilanden een verrassing, zeker gezien zijn jonge 

leeftijd en zijn gebrek aan ervaring in de omgang met de inheemse bevolking. Na afloop van de eerste reis naar 

China en terug, vertrok hij onmiddellijk voor een volgende, maar een tussenlanding op Ponape, in Micronesië, 

zou zijn gehele levensloop veranderen en tenslotte ook zijn vroegtijdige dood betekenen. Hier begon hij plannen 

te koesteren voor het opbouwen van een handelsnederzetting, die tropische produkten als suiker, katoen of indigo 

zou kunnen vóórtbrengen en tevens dienen als verversingshaven voor koopvaarders en walvisjagers. Bovendien had 

hij op de riffen grote hoeveelheden bêche-de-mer aangetroffen, die in China grote winsten zouden kunnen ople¬ 

veren. Hij stuurde zijn schip vooruit naar Canton en bleef zelf achter om zijn imperium van de grond te krijgen, 

te midden van een vijandige blanke gemeenschap van deserteurs en ontsnapte dwangarbeiders. Pogingen om de 

Britse overheid op de kust van Chiua te laten interveniëren om hem en zijn onderneming te beschermen, leidden 

uiteraard tot niets en maakten alleen een overhaaste aftocht noodzakelijk. Vanuit Macao organiseerde hij een 

derde expeditie voor het verzamelen van sandelhout en bêche-de-mer, die hem door geheel Micronesië voerde. 

Al te optimistisch vertrouwen in zijn blanke medemensen leidde ook nu tot groot financieel verlies. Een vierde 

tocht begon in juni 1844. Drie maanden na aanvang stopt het verhaal plotseling, maar uit andere bronnen is de 

route te reconstrueren: een brede slag tot diep in Melanesië. Cheyne's verslag geeft van deze periode een van- 

dag-tot-dag reportage van zijn belevenissen, met uitgebreide beschrijvingen van de lokale zeden en gewoonten 

van plaatsen waar hij langer verbleef. Voor de perioden op zee worden nautische bijzonderheden medegedeeld, 

als de toestand van het weer en de plaatsbepaling op het noenuur. 

Na nog twee reizen in dezelfde streek keerde Cheyne in 1847 naar Europa terug. In de volgende jaren 

maakte hij enkele retourreizen naar de Oost en Australië, de laatste in 1852-54 in gezelschap van zijn vrouw. 

Het was op de terugtocht hiervan dat hij zijn manuscript samenstelde. In 1855 verliet Cheyne de Shetland eilan¬ 

den definitief voor de Chinese Zee en Micronesië. Na enige jaren in de kustvaart concentreerde hij zijn activi¬ 

teiten met een eigen schip op de Palau eilanden. Op het eiland Koror trachtte hij door overeenkomsten met in¬ 

landse hoofdlieden en grondaankopen de basis te leggen van een commercieel imperium. Echter, zoals in zo vele 

van zijn andere ondernemingen, had hij al te zeer op loyale medewerking en nakoming van de contracten gere¬ 

kend. Het bleek noodzakelijk relaties met een rivaliserende stam aan te knopen, wat door de hoofden van Koror 

als verraad beschouwd werd. Bij zijn terugkeer op het eiland in begin 1866 werd Cheyne van zijn huis weggelokt 

en omgebracht. 

"The Trading Voyages" bevat het verslag van slechts enkele jaren uit Cheyne's loopbaan, maar kan vol¬ 

komen representatief geacht worden voor de gehele periode van zijn activiteiten. Shineberg heeft dan ook terecht 

getracht hieruit een beeld van Cheyne's karakter op te bouwen, ten einde daarin een verklaring voor zijn falen 

te zoeken. De gebruikte psychologie is echter een weinig simplistisch, en het is twijfelachtig of Cheyne een ty¬ 

pische Victoriaan genoemd kan worden met karaktertrekken als: volharding, overdreven zelfvertrouwen voort¬ 

komend uit een commando op te jonge leeftijd, koppigheid, wil tot verbetering en hypokritische sexuele morali¬ 

teit. Wat ook van de eerste punten gezegd kan worden, zeker het laatste is dubieus: Cheyne schreef zijn veroor¬ 

deling van de al te veelvuldige promiscuïteit in de Pacific neer onder het wakend oog van de zeker meer puri¬ 

teinse dochter van een presbyteriaans dominee. Slechte mensenkennis en misplaatst optimisme hoeven bepaald 

niet uitingen te zijn van een algemeen Victoriaans karakter; integendeel, Cheyne's falen lijkt zeer persoonlijke 

redenen te hebben. 

De transcriptie van Cheyne's tekst is vlekkeloos verricht. Het zou echter zeker op zijn plaats geweest zijn 

de paginering van het manuscript in de kantlijn aan te geven. Een wat groter bezwaar betreft de annotatie. Zoals 

reeds gezegd, de belangstelling van Shineberg gaat voornamelijk uit naar de contacten tussen de exponenten van 

verschillende beschavingen, en veruit de meeste voetnoten (overigens vaak niet van haar zelf, maar van erkende 

anthropologen afkomstig) hebben betrekking op dit thema. De lezer, die verklaringen zoekt op commercieel of 

maritiem terrein, dreigt hierdoor wel eens te kort te komen. Zo was Cheyne's observatie, dat in Batavia de gul¬ 

den in 100 duiten verdeeld was (blz. 85), zeker een opmerking waard geweest. 

Ondanks deze kleine bezwaren is deze uitgave van Cheyne's verslag van zijn activiteiten een waardevol 

en fascinerend werk. Het toont ons de ondernemer onder extreme omstandigheden. Maar zijn strijd, hoe hope¬ 

loos ook soms, om een klein deel uit te maken van het grote weefsel van de wereldeconomie of een privé rijk 

op te bouwen, is dat van de mens in alle tijden en overal. 

F.J.A. Broeze 
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ARCHIBALD, E.H.H., The Metal Fighting Ship in the Royal Navy 1860-1970. London, Blandford Press, 1971, 

226 blz., geill. ƒ 67, 50. 

Dit boek is de indertijd beloofde tegenhanger van Archibald's werk over houten oorlogsschepen, dat te¬ 

recht ook in dit blad zeer lovend is besproken. De kwaliteit van de gekleurde illustraties (merendeels opengewerk¬ 

te zij-aanzichten) is opnieuw zeer goed. 
Men treft in het boek echter ook in zwart-wit en nuances van blauw-grijs gehouden zij-aanzichten van vrijwel al 

de behandelde klassen aan, die hier en daar tamelijk grof zijn (een opgave van de schaal, waarop deze laatste 

zijn getekend, zochten wij tevergeefs; vermoedelijk is het schaal 1 : 900). De tekst bevat aardige bijzonderheden, 

maar is tamelijk oppervlakkig en niet altijd vrij van een hinderlijk-chauvinistische toon. Ook doet het vreemd 

aan op één bladzijde de "Minas Gerais" vermeld te zien als "Minas Geracs" en de "Veinticinco te Mayo" als de 

"Demayo". 
Teleurstellend was het om te zien hoe weinig aandacht is besteed aan de ontwikkeling van de wapentech- 

niek (hoofdstuk 7 is getiteld "Screw-steam Propulsion and Gunnery in the Second Half of the Nineteenth Century", 

maar bevat niets over de ontwikkeling van de artillerie ! ). 
Derhalve als geheel - ondanks de opnieuw zeer aantrekkelijke uitvoering - toch eigenlijk een deceptie, . 

zeker voor diegenen, bij wie door de eersteling uit Archibald's duo hoge verwachtingen waren gewekt. 

Ph.M. Bosscher 

HOFMAN, E ■, The Steam Yachts. London, Nautical Publishing Company, 1970, 272 blz., geill., ƒ 55,80. 

De ondertitel luidt "An Era of Elegance", doch aan verfijning en gratie komen de afgebeelde stoom¬ 

jachten zeker niet alle toe. Nu de in dit boek behandelde periode van omstreeks 1864 tot ruwweg de Eerste We- 

reldoorlog steeds meer in de historische belangstelling komt te staan, is het interessant de kunsthistoricus Hammacher 

te citeren waar deze schrijft: "Hetisdetijd, waarinde internationale verbindingen per schip en trein het moderne 

comfort ten toon gaan spreiden, dat toen aan de techniek het zware cachet van weelde gaf". Dit is precies wat 

in dit boek getoond wordt. Het heeft geen zin te gaan redekavelen over de door de auteur gemaakte keuze; hij¬ 

zelf vestigt er de aandacht op dat in 1913 wel 696 stoomjachten in de wereld geregistreerd stonden. Wat hij ge¬ 

daan heeft, is volgens zijn eigen woorden het uitkiezen van "120 of the most dramatic ones". Sommige beroemd 

geworden jachten zal men tevergeefs zoeken, maar daarentegen zal men met andere verrast kennismaken. Heel 

moeilijk moet het geweest zijn, een enigszins gelijk niveau van gegevens en afbeeldingen te handhaven, en het 

doet sympathiek aan dat de auteur niet slechts van zijn eigen moeizame arbeid gewaagt, maar vooral ook dege¬ 

nen vermeldt die hem vrijgevig van materiaal voorzien hebben. 
De hoofdschotel van hetgeen de samensteller ons voorzet wordt gevormd door een reeks van 116 beschrij¬ 

vingen van stoomjachten, elk met de geschiedenis, voornaamste gegevens, een foto en in vele gevallen ook een 

door Ronald R. Moore getekend zij-aanzicht. De verschillende eigenaren en - waar zulks voorkomt - de achter¬ 

eenvolgende namen der jachten, worden zoveel mogelijk vermeld. 
Kunnen wij er vrede mee hebben, dat sommige bekende jachten uit het verleden niet opgenomen zijn, 

onjuister achten wij het dat enige grote zeilschepen met hulpstoomvermogen onder de stoomjachten geklasseerd 

zijn. Hierbij treffen wij o.a. de driemast topeèilschoener "Sunbeam" aan, geen eerbewijs voor de bekwame ama- 

teur-zeeman Thomas Brassey die haar rond de wereld zeilde noch voor diens vrouw, wier charmant reisverhaal 

generaties van zeilers geboeid heeft. Dit neemt echter niet weg, dat de samensteller een verdienstelijk cultuurhis¬ 

torisch werk heeft verricht. 

R.E.J. Weber 
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MARDER, A.J., From the Dreadnought to Scapa Flow - The Royal Navy in the Fisher era, 1904-1919. Volume 

V (Victory and Aftermath, January 1918 - June 1919). London, Oxford University Press, 1970, 417 biz., geill., 

ƒ 39, 75. 

Nu het vijfde en laatste deel van Marder's boek is verschenen is er alle reden om te schrijven over het 

voltooid zijn van een meesterwerk. Over de wijze, waarop de auteur zijn stof behandelt, kan en hoeft in deze be¬ 

spreking niet veel nieuws gezegd te worden: het mag nu eenmaal algemeen bekend worden geacht dat hij, vast¬ 

houdende aan strenge wetenschappelijke criteria, tegelijk zeer boeiend weet te schrijven. Wat de inhoud van dit 

deel betreft: het zou ons niet verbazen als ook andere lezers met toch nog enige bevreemding zouden constateren, 

c. q. zich voor het eerst goed zouden realiseren, dat er in het laatste oorlogsjaar nog zoveel belangrijke dingen 

gebeurd zijn op het gebied van de maritieme oorlogvoering. Keyes concipieerde en leidde de poging tot versper¬ 

ring van de haven van Zeebrugge; de "Yavuz Sultan Selim" ("Goeben") en de "Midilli" ("Breslau") deden een 

uitval uit de Dardanellen, die net niet eindigde in een totaal fiasco; het Duitse onderzeebootoffensief bleef de 

tegenstanders nog maandenlang ernstige zorgen baren, de Britten vooral hadden ook nog hun zorgen aangaande de 

situatie van Nederland, zo zelfs dat het in de zomer van 1918 kwam tot geheime besprekingen met de Nederlandse 

militaire attaché in Londen en nog eind oktober gepraat werd over het overbrengen van enkele divisies naar Ne¬ 

derland in het geval van een Duitse poging om de Nederlandse neutraliteit te schenden. De maanden na de wa¬ 

penstilstand is het vooral de discussie over het lot van de Duitse oorlogsvloot, die bij de marinestaven in het kamp 

van de overwinnaar de gemoederen bezighoudt en leidt tot controverses op internationaal niveau. 

Die controverses kwamen echter goeddeels tot een eind toen op 21 juni 1919 door de schepen van het in Scapa 

Flow liggende "Intemierungsverband" de order tot zelfvernietiging werd uitgevoerd. 

De tekst wordt afgesloten met "Reflections on an era". Een uitermate lezenswaardig hoofdstuk: hier blijkt 

nog eens heel duidelijk hoe Marder met al zijn sympathie voor de Royal Navy, met alle enthousiasme voor zijn 

onderwerp 1), zich zeker niet opstelt als een kritiekloos bewonderaar. Hij geeft een scherpe en tegelijk faire ana¬ 

lyse, die niemand, die geïnteresseerd is in het maritieme aspect van de eerste wereldoorlog, ongelezen zou moe¬ 

ten laten. Wie zich dieper in de materie wil inwerken, zal veel nut hebben van de uitgebreide opgave van bron¬ 

nen en literatuur, die op dit slothoofdstuk volgt. Ten aanzien van de literatuuropgave overigens één opmerking: 

het wekt verwondering dat Percy Scott's "Fifty Years in the Royal Navy" ontbreekt, terwijl wij geneigd zijn om 

Peter Padfield's biografie van dezelfde vlootvoogd minder hoog te waarderen dan Marder lijkt te doen. 

Ph.M. Bosscher 

WAGNER, G., Lagevortrüge des Oberbefehlshabers der Kriegsmarine vor Hitler," 1939-1945. München, J.F. Leh¬ 

manns Verlag, 1972, 716 blz., ge’i’ll., ƒ 98,60. 

De huidige schout-bij-nacht b.d. Gerhard Wagner was gedurende de gehele tweede wereldoorlog werk¬ 

zaam bij de afdeling Operatiën van de "Seekriegsleitung", die hij vanaf de zomer van 1941 leidde. Alleen al 

daarom was het een gelukkige gedachte van de "Arbeitskreis für Wehrforschung" hem uit te nodigen het mate¬ 

riaal, dat hier in een voortreffelijk verzorgde uitgave voor ons ligt, beter toegankelijk 2) te maken; men heeft 

echter ook een goede greep gedaan omdat Wagner de capaciteiten bleek te bezitten dit werk uitstekend te doen. 

De kern van de door hem gepubliceerde stukken omvat de verslagen van de mondelinge uiteenzettingen, 

die de opperbevelhebber van de "Kriegsmarine" op ongeregelde tijden aan Hitler gaf over aspecten van de mari¬ 

tieme oorlogvoering in de ruimste zin van het woord, en de eventueel daarop volgende gedachtenwisselingen 

(die overigens vaak, zeker zolang Raeder het opperbevel bekleedde, een zeer eenzijdig karakter hadden). Deze 

verslagen ontstonden vlak na (in de periode-Raeder) of tijdens (in de periode-Dönitz) het betrokken bezoek van 

de opperbevelhebber aan Hitler, en zijn door Raeder, respectievelijk Dönitz, persoonlijk goedgekeurd. Eraan zijn 

toegevoegd de documenten, waarvan zij zich bedienden om hun mondelinge uitingen toe te lichten. Waar nodig 

zijn deze stukken door de bewerker van commentaar voorzien; deze heeft verder een aantal korte, inleidende 

hoofdstukken toegevoegd, waarin per kalenderjaar de belangrijkste ontwikkelingen op maritiem-strategisch ge¬ 

bied worden vermeld. 

1) Dit enthousiasme manifesteert zich steeds op discrete wijze, maar is daarom niet minder aanstekelijk. Wel¬ 

ke boeiende beelden worden er bijvoorbeeld niet opgeroepen bij het lezen van de simpele zin: "Early in the 

afternoon the Grand Fleet cleared the Firth of Forth through a pea-soup fog at top speed - 31 battleships, 

4 battle cruisers, 2 cruisers, 24 light cruisers and 85 destroyers" ! 

2) Zij zijn reeds in verkorte vormen zonder de bijlagen gepubliceerd in Brassey's Naval Annual voor het jaar 1948 

(blz. 25-489 : "Fuehrer Conferences on Naval Affairs, 1939-1945"). 
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Wagner heeft dit met recht gedaan omdat wij bij de stukken te doen hebben met "momentopnamen", die 

op ongeregelde tijden ontstonden, en waarin lang niet alle problemen, die de Duitse maritieme oorlogvoering 

raakten, hun neerslag hebben gevonden. 
Het behoeft echter wel geen betoog dat wij hier niettemin te maken hebben met een bron van grote be¬ 

tekenis voor de geschiedschrijving van het maritieme aspect van de tweede wereldoorlog. Zeer belangrijke be¬ 

slissingen ziet men a.h.w. geboren worden. Een dramatisch hoogtepunt vormen daarbij de stukken, die betrek¬ 

king hebben op het gebeuren in januari 1943, toen Hitler het besluit nam om de zware-artillerieschepen van de 

"Kriegsmarine" uit dienst te doen stellen, wat voor Raeder aanleiding was om ontslag te nemen als opperbevel¬ 

hebber. Hiervan zijn in het bijzonder belangwekkend het verslag van het beslissende gesprek tussen Hitler en 

Raeder in de "Wolfsschanze" op 6 januari 1943, waarbij Hitler anderhalf uur lang zijn denkbeelden ontvouwde 

omtrent de rol die de Duitse marine sinds het midden van de vorige eeuw had gespeeld, en het mede als ant¬ 

woord op Hitler's verwijten aan te duiden memorandum over "de betekenis van de Duitse bovenwater-eenheden 

voor de oorlogsinspanning van de Asmogendheden". 

Binnen het bestek van deze recensie is het uiteraard ondoenlijk om een samenvattend overzicht te geven 

van zelfs maar de belangrijkste problemen die in de stukken aan de orde komen. Wel moet het ons van het hart 

dat één van de boeiendste aspecten van deze publicatie is dat men geconfronteerd wordt met nuchtere analyse^ 

en daarnaast met - zeker in het licht van latere ontwikkelingen gezien - utopisch aandoende toekomstvisies en 

-plannen (het project voor de bouw van een "Grosswerft" en een "deutsche Stadt" bij Trondhjem; het eind 1944 

door Dönitz geuite voornemen om officieren naar Japan te zenden teneinde ervaring op te doen betreffende vloot - 

operaties op grote schaal). 
Verder zijn zeer belangwekkend de gegevens die deze publicatie oplevert over de verhouding tussen Hit¬ 

ler en het officierskorps van de "Kriegsmarine", een verhouding die o.i. nog steeds onvoldoende is onder¬ 

zocht. Zeer opmerkelijk is in dit verband een aantekening van Dönitz uit augustus 1943, waaruit een bijna afgo¬ 

dische bewondering voor de "Führer" spreekt, en ook Hitler's op 26 maart 1945 geuite wens om bij voorkeur ma¬ 

rine-officieren met het bevel over vestingen aan het Westelijk front te belasten; zulks omdat "reeds vele vestingen, 

maar nog geen enkel schip, verlorén zijn gegaan zonder tot het uiterste te hebben gevochten". 

Tot slot zij vermeld dat Nederland in de stukken maar zelden ter sprake komt. Interessant voor de nationa¬ 

le geschiedschrijving lijkt ons overigens wel een in uittreksel weergegeven verslag van de "Kommandierende Ad¬ 

miral Niederlande", waarin deze o. a. zijn indrukken geeft van het gebeuren op en omstreeks "dolle Dinsdag". 

Ph. M. Bosscher 

Aanvulling op de recensie in nummer 24 van de Mededelingen van C. Norhcote Parkinson, The Life and Times 

of Horatio Hornblower. 

Het is mij gebleken dat mijn bespreking van "The Life And Times Of Horatio Hornblower" in het nummer 

24 van de Mededelingen (blz. 35/36) aanleiding heeft gegeven tot het ontstaan - bij sommige lezers - van enig 

misverstand. 
Het is mij daarom een behoefte bij deze uitdrukkelijk te verklaren dat ik geenszins de bedoeling heb 

gehad door het niet vermelden van een inderdaad zeer belangrijk gegeven omtrent de persoon van wijlen Ad¬ 

miral of the Fleet Viscount Hornblower, K. B., de lezers van het Mededelingenblad te misleiden of bij de neus te 

nemen. Ik zie echter wel in dat ik mij aan een beoordelingsfout heb schuldig gemaakt door aan te nemen dat al¬ 

le lezers van de Mededelingen van wat ik nu maar de "kwestie-Hornblower" noem op de hoogte waren. 

Overigens meen ik er wel goed aan te doen erop te wijzen dat, voorzover mij bekend, het wettig en 

overtuigend bewijs van het niet bestaan hebben van genoemde verdienstelijke vlagofficier nimmer is geleverd en 

dat de Heer Parkinson ook nergens in zijn boek rept over dit niet bestaan hebben. 

Ph.M. Bosscher 
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SWARTE, J.L., Spreekpunt 1971; 25 jaar VBZ en wat daaraan vooraf ging. Den Helder, Vereniging voor 

Belangenbehartiging van schepelingen bij de Zeemacht (VBZ), 1971, 143 blz., ge’ill., ƒ 12.-. 

Het is een goede zaak, dat er in de zeegeschiedenis meer aandacht wordt gegeven aan sociale aspecten, 

en dan niet alleen van het leven aan boord, maar ook aan de maatschappelijke positie van de groep van zeeva¬ 

renden als geheel. Daarom is het verheugend, dat de Vereniging voor Belangenbehartiging van schepelingen bij 

de Zeemacht ter gelegenheid van haar 25-jarig bestaan een gedenkboek heeft doen verschijnen, waarin J.L. 

Swarte de positie van de schepeling in de Koninklijke Marine op een uitvoerige en gedegen wijze behandelt. 

De geschiedenis van de belangenbehartiging binnen de Marine gaat terug tot 1898, toen de -sterk socia¬ 

listisch georiënteerde - Algemene Bond voor Nederlandse Marine-Matrozen werd opgericht, later de Bond van 

Minder-Marinepersoneel genoemd. In 1901 volgde de oprichting van een korporaalsbond, die na korte tijd ook 

werd opengesteld voor onderofficieren. Het was deze Algemene Bond voor Onderofficieren, die de rechtstreekse 

voorloper werd van de huidige VBZ. Z<5 gevoelig lagen de verhoudingen echter binnen de hiërarchische maat¬ 

schappij, dat na enkele jaren de korporaals weer een eigen bond stichtten. Veel later ontstonden de confessionele 

organisaties, die kleiner bleven, maar modern waren in die zin, dat ze geen onderscheid maakten tussen onder¬ 

officier en matroos. De bestuurders van de bonden hadden het bepaald niet gemakkelijk. Niet alleen bestond bij 

de hogere marineleiding en de regering geen begrip, laat staan waardering voor het streven van de organisaties, 

maar dikwijls werden, zoals uit verschillende voorbeelden blijkt, de leidende personen streng gestraft of uit de 

dienst ontslagen. 

De lotgevallen tot aan het begin van de jaren dertig waren wisselvallig. Aan de negatieve zijde was er de 

innerlijke verdeeldheid en de slechter wordende financiële situatie tengevolge van de opeenvolgende salarisver¬ 

minderingen. Juist hierdoor ontstonden er nieuwe irritaties tussen marinepersoneel en regering. Maar er stonden 

positieve gebeurtenissen tegenover. Bij sommigen groeide het besef, dat samenwerking noodzakelijk was. In 1908 

werd het Marine Sanatorium Fonds opgericht, waarin verschillende bonden samenwerkten en in 1920 namen de 

drie neutrale bonden het initiatief tot oprichting van een gezamenlijk overlegorgaan en tot één Algemeen Marine 

Weekblad. 

Aan deze ontwikkeling kwam echter abrupt een einde. Breekpunt voor de belangenbehartiging werd de mui¬ 

terij op de "Zeven Provinciën" in 1932. Terecht wordt aan deze episode uitvoerig aandacht besteed; de gevolgen 

ervan waren voor de bonden desastreus. Het woord bond was al taboe (ook nu nog weigert de VBZ met nadruk het 

etiket "vakbond") en de verenigingen werden onder curatele gesteld, waarbij het eventuele effect van elke acti¬ 

viteit zo nauwkeurig werd afgewogen, dat de normale werkzaamheden bijna onmogelijk werden. In deze moeilij¬ 

ke situatie kwam tot aan het uitbreken van de oorlog geen verandering. In 1946 werd in een geheel andere geest 

de VBZ - toen nog Vereniging Beroepspersoneel Zeemacht - opgericht, bestemd voor ieder onder de rang van 

officier. Het laatste hoofdstuk, gewijd aan de VBZ, is meer een verenigingskroniek en daarom voor buitenstaan¬ 

ders wat minder interessant. 

Het is jammer, dat zo weinig inzicht wordt gegeven in de omvang van de bonden. Zo wordt van de toch 

belangrijke Bond van Minder-Marinepersoneel niet het aantal leden genoemd. Gezien het kloeke bondsgebouw - 

buiten de contributie om bijeen gespaard ! - dat reeds in 1914 verrezen was, kan men vermoeden, dat dat aantal 

waarlijk niet gering was. Van andere organisaties worden wel cijfers vermeld, maar bij gebrek aan gegevens kan 

men ze niet relateren aan de totale personeelsbezetting en zeggen ze dus weinig. Er is, dunkt me, nog een andere 

tekortkoming. Enkele malen, met name op pagina 76, wordt erop gewezen, dat de bonden teveel het voorbeeld 

van de vakbonden willen volgen en te weinig oog hebben voor de "bijzondere positie van de militair". Juist nu 

de laatste jaren dit thema zo actueel is, vraagt een dergelijke opmerking om een wat nadere uitwerking. Waarin 

ligt nu die bijzondere positie en welke invloed heeft die op de belangenbehartiging? 

Al met al luidt het oordeel over het boek toch zeer positief. Het is een prachtig verzorgd en rijk geïllu¬ 

streerd boek, waarin op een verantwoorde wijze de geschiedenis van de pogingen tot lotsverbetering van de zeeman 

in de Marine wordt weergegeven. 

F.S. Gaastra 

OOSTEN, F.C. VAN, De Koninklijke Marine in oude ansichten. Zaltbommel, Europese Bibliotheek, 1971, 

160 blz., geill., ƒ 19, 90. 

Deze aflevering in de serie "In Oude Ansichten" is in de marine enthousiast ontvangen ("Alle Hens", 

mei 1972). Terecht: veel foto's, die hooguit de insider bekend zijn uit bijvoorbeeld de afleveringen van "Het 

Nederlandsche Zeewezen", worden hier bijeengebracht. Het is inderdaad een soort album over het eerste kwart 
van deze eeuw en beslaat vele facetten van het marinebedrijf. 
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Desondanks vindt het boekje voor de leden van onze vereniging zijn beperking in het feit, dat het op 

het grote publiek is afgestemd. Dat het de zonzijde van het marineleven belicht, zal aan het voorradige ansichten¬ 

bestand liggen. Wellicht zouden de onderschriften bij de nrs. 61, 79, 90 en 132 hebben moeten duiden op bij¬ 

voorbeeld de kiesrechtbetoging, "rijst-met-prikkeldraad" klachten, de hospitaalbetoging Soerabaja, de salaris¬ 

kwestie e.d. Een andere beperking ligt in het feit, dat gewijzigde omstandigheden ondanks de vaak uitvoerige 

opmerkingen niet aan bod (kunnen) komen. Zo wordt de Kweekschool in Leiden (nr. 10) genoemd in verband 

met de opleiding tot matroos; eind 1915 werd dit evenwel een opleiding tot leerling-onderofficier en daarover 

handelen de volgende Kweekschool-foto's zonder dit te vermelden (nrs. 102, 105 en 135). (Vgl. "Het Nederland¬ 

sche Zeewezen", 1919, p. 137 e.v.). 

Anderzijds laat de bewerker soms een voor de hand liggende schakel ongebruikt liggen. Bij bijvoorbeeld 

nr. 7, het ramschip Buffel, zou de vermelding van het feit, dat daar in de nacht van 8 op 9 oktober 1964 voor 

het laatst in de Koninklijke Marine in hangmatten werd geslapen, een zeer welkome inlichting zijn geweest. 

Slotsom: Het boekje biedt zeer veel genoegen, maar als hulpbron voor de geschiedenis van de K. M. 

- waarvoor het overigens in eerste instantie niet is gemaakt - is het niet direct geschikt. 

S. W. P. C. Braunius 

(42e) JAARBOEK, 1968-1972, van de Koninklijke Nederlandse Zeil- en Roeivereeniging, tevens jubileumuitgave 

bij gelegenheid van het 125-jarig bestaan van de K.N.Z.R., Z.pl., 1972, 265 blz., geiïl. 

Uit de ondertitel blijkt dat dit een enigszins tweeslachtige uitgave is; volgens de redactiecommissie zelf 

is het in feite geen jaarboekje meer. Leden- en jachtenlijsten zijn weggelaten doch voor ons doel is belangrijk 

dat een groot gedeelte van de inhoud wordt gevormd door drie historische artikelen: de geschiedenis van de Ko¬ 

ninklijke tot 1920 door E. Crone, de laatste halve eeuw door J. Loeff en het aandeel van de Koninklijke in de 

vaderlandse roeigeschiedenis door A. Dokkum. Het zijn alle drie onbetwiste autoriteiten die op deze plaats heb¬ 

ben samengevat wat men anders moeizaam in jaarverslagen en tijdschriftberichten zou moeten opzoeken, en wie 

komt daartoe? 

Vooral de eerste schrijver heeft het niet gemakkelijk gehad bij het vergaren van de gegevens van oude 

datum. Terecht heeft hij de organisatie van de zeil- en roeisport in Nederland centraal gesteld en als achter¬ 

grond de oorspronkelijke gedachte van Prins Hendrik (overleden 1879) weergegeven: de bevordering van scheeps¬ 

bouw en scheepvaart. Het Matrozeninstituut is nog hieruit voortgekomen. Volgens de redactiecommissie is het 

manuscript van de heer Crone oorspronkelijk omvangrijker geweest. Voor historici is het te wensen, dat dit ma¬ 

nuscript op enigerlei wijze toegankelijk wordt gemaakt. 

Het stuk van Ir. Loeff bevat wat meer namen van personen en hun jachten en wat meer over wedstrijd¬ 

resultaten. Geen wonder, daar de gloriejaren van de zesmeters in dit tijdperk liggen en de nieuwe jachthaven 

zijn invloed doet gelden. 
In het derde artikel dat de Koninklijke beschrijft als louter wedstrijdgevende vereniging zonder eigen roei- 

ploegen, staat sportorganisatie uiteraard weer centraal. 

De illustraties (niet in de inhoudsopgave vermeld) zijn niet erg representatief. Zelfs de ABC-klasse van 

1904, door Ernst Crone terecht naar voren gehaald als onze eerste eenheidsklasse, is niet afgebeeld. Het jaar¬ 

boekkarakter komt tot uiting in het opnemen van de portretten van slechts de laatste twee voorzitters. Vreemd 

is de vergissing, waardoor in plaats van een tekening van Willem van de Velde de Jonge (niet: Van der Velde 

de Jongere) een schilderij van Nuijen is afgebeeld. 

R.E.J. Weber 
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VERENIGINGSNIEUWS 

JAARVERSLAG OVER 1971 

Leden 

Gedurende 1971 en het eerste kwartaal van 1972 traden 63 nieuwe leden tot de Vereniging toe. In dezelfde pe¬ 

riode zegden 19 leden hun lidmaatschap op. De Vereniging verloor 7 leden door de dood; wij herdenken 

de heer C.G.J. van den Berge te Voorburg, 

mevrouw A. M. van den Brandhof-baronesse van Hemert tot Dingshof te Den Haag, 

de heer C.J. Eist te Oisterwijk, 

de heer M.F. Gunning, woonachtig in Engeland, 

mevrouw drs. F.E.J. Milo-van Everdingen te Leiden, 

mejuffrouw drs. A.M.P. Mollema te Den Haag, en 

de heer J. Mulders te Amsterdam. 

Op 1 april 1972 telde de Vereniging 477 leden, een toename met 61 leden ten opzichte van 1 januari 1971. 

Deels was deze groei een gevolg van de activiteiten van de leden; voor een belangrijk deel echter reageerden 

de nieuwe leden op een kleine circulaire over het doel en het werk van de Vereniging, die het bestuur had la¬ 

ten insluiten bij de folder met boekennieuws, die in het najaar van 1971 door uitgeverij P.N. van Kampen GZn. 

te Amsterdam aan enige duizenden adressen werd toegezonden. 

Bestuur 

Op 2 mei 1971 overleed de secretaris-penningmeester, mej. drs. A.M.P. Mollema. De hierdoor binnen de Ver¬ 

eniging ontstane bestuurlijke problemen werden opgelost doordat de bestuursleden drs. L.M. Akveld en F.C. 

van Oosten zich bereid verklaarden de functies van respectievelijk secretaris en penningmeester voorlopig op zich 

te nemen. 
In verband met de ontwikkelingen binnen de Nederlandse historische wereld, uiteengezet op blz. 49 en 50 van 

no. 24 van de "Mededelingen" heeft het lid van de Vereniging, prof.dr. T.S. Jansma, als voorzitter van de 

Nederlandse werkgroep voor de geschiedenis van de Noord- en Oostzeehandel in het afgelopen jaar zitting geno¬ 

men in het bestuur van de Vereniging. Aangezien deze uitbreiding van het bestuur niet is geschied overeenkomstig 

het gestelde in art. 11 van de Statuten, zal de (voorlopige) beslissing van het bestuur in deze aan het oordeel van 

de algemene ledenvergadering worden onderworpen-1). 
De heren L. L. von Münching en G.J. van Nimwegen verklaarden zich bereid zitting te nemen in de kascommissie 

voor het jaar 1971. 

Vergaderingen 

Op 20 mei 1971 bestond de Vereniging tien jaar. Teneinde de viering van het tweede lustrum een bescheiden 

feestelijk karakter te geven, organiseerde het bestuur op zaterdag 8 mei 1971 een excursie per boot van Rotter¬ 

dam naar Hellevoetsluis. Tijdens deze vaartocht gaf generaal-majoor b.d. L.J. Spanjaerdt Speekman een uit- 

eenzetting over de vesting Hellevoetsluis, en belichtte commandeur b.d. J.F. van Duim de maritieme aspecten 

van het stadje. Een en ander werd gevolgd door een rondgang-met-uitleg door Hellevoetsluis. Op de algemene 

ledenvergadering tijdens de terugtocht naar Rotterdam wijdde de voorzitter enige woorden aan de nagedachtenis 

van mejuffrouw Mollema. Ruim 100 leden namen deel aan deze bijzondere excursie, die werd begunstigd door 

fraai weer. 

Indachtig het succes van het experiment met het houden van een najaarsvergadering in november 1970, organi¬ 

seerde het bestuur een soortgelijke bijeenkomst op zaterdag 13 november 1971 in het Nederlands Postmuseum te 

Den Haag. De aanwezigen kregen daar een door dr. R.E.J. Weber vervaardigde lezing met dia-beelden te zien 

en te horen, getiteld "Zee- en landmail in het postverkeer met het voormalige Nederlands-Indië". In aansluiting 

daarop gaf de heer H. Hazelhoff Roelfzema een korte uiteenzetting over de kotterbrik, een type schip dat bij de¬ 

ze verbinding een rol heeft gespeeld. De aanwezige leden gingen accoord met het verslag van de kascommissie 

voor 1970 - de heren mr. T. J. Naudin ten Cate en drs. M.P.H. Roessingh - over het beheer van de financiën 

van de Vereniging gedurende dat jaar; in verband met de eerdergenoemde bestuursmutaties was het onmogelijk 

gebleken dit verslag, zoals gebruikelijk, aan de algemene ledenvergadering voor te leggen. Ondanks de door om- 

1) De Algemene Ledenvergadering van zaterdag 29 april 1972 hechtte bij acclamatie haar goedkeuring aan de 

(voorlopige) bestuursbeslissing in deze. 
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standigheden wat late verzending van het convocaat voor deze vergadering namen daaraan, behalve het bestuur, 

39 leden deel. 

Gedurende het afgelopen jaar rijpte bij het bestuur het idee eens na te gaan hoeveel belangstelling er bij de leden 

zou bestaan voor het deelnemen aan een excursie in 1972 naar het boven water gebrachte en thans te bezichtigen 

17e-eeuwse Zweedse oorlogsschip de "Wasa", een en ander in het kader van de eerdergenoemde viering van het 

tweede lustrum van de Vereniging. Tijdens een eerste sondering op de najaarsbijeenkomst in november 1971 

bleek daarvoor wel belangstelling te bestaan; het bestuur achtte het toen verantwoord een circulaire over deze 

studiereis aan de leden toe te zenden. 41 Leden gaven zich op voor deelname aan deze van 3-10 september 1972 

plaatsvindende studiereis. Het bestuur werkt thans aan de gedetailleerde uitwerking van deze bijzondere excursie. 

Publicaties 

Van de "Mededelingen" verschenen in 1972 zoals gebruikelijk twee nummers. In nummer 23 verscheen een "In 

memoriam" van de hand van de voorzitter ter herdenking van de overleden secretaris-penningmeester, mejuffrouw 

Mollema. 

Tevens ontvingen de leden een extra-uitgave van de "Mededelingen" getiteld "De reis naar Oost-Indië van het 

VOC-schip 'T Wapen van Amsterdam, in de jaren 1614 en 1615, naar het op rijm gestelde journaal van Johan 

Both Volkertsz. van Utrecht", uitgegeven en toegelicht door de leden drs. L.M. Akveld en J.P. Houterman. Dit 

extra-nummer van de "Mededelingen" werd uitgegeven bij gelegenheid van het tienjarig bestaan van de Vereni¬ 

ging. In het verslagjaar verscheen onder auspiciën van de Vereniging een herdruk van Nicolaes Witsen's Aeloude 

en hedendaagsche scheepsbouw en bestier; op deze uitgave hadden de leden tevoren op gunstige voorwaarden kun¬ 

nen intekenen. 

JAARVERSLAG 1971 VAN DE REDAKTIE 

Het jaarverslag van onze Vereniging staat in het teken van het verlies dat wij leden door het overlijden van 

mejuffrouw Mollema. Ook in de Redaktie deed zich dit verlies ernstig voelen. Het was immers mej. Mollema 

die met grote nauwgezetheid en met opoffering van veel tijd en moeite de belangrijke rubriek Nieuwe Uitgaven 

samenstelde. Haar warme belangstelling voor het wel en wee van de Mededelingen zullen wij blijven missen. 

In het verslagjaar verscheen het gebruikelijke tweetal afleveringen, de nrs. 22 en 23, van de Mededelingen. In 

de rubriek Artikelen werden de volgende bijdragen opgenomen: Broeze en Jansen over Den Helder en het Nieuwe- 

diep (1770-1822); Troost over de Amsterdamse kapitein Joachim Pieters. Cleynsorghe; Van Bruggen gaf een Be¬ 

schouwing over de ontwikkeling van de spantconstructie van Nederlandse oorlogsschepen in de periode 1600-1800; 

De Graaf beschreef een episode uit het leven van Abel Tasman aan de wal te Batavia; Belonje beschreef de ge¬ 

schiedenis van de Quarantaine bij Westerland op Wieringen in de 19e eeuw; Speyart van Woerden stelde een 

nieuwe hypothese op over de oorsprong van het Hohenzollern-model uit Heinrich Winter's "Der Hollëndische Zwei- 

decker von 1660 (1670)"; Vromans tenslotte gaf een autobiografisch verslag van een uitreis naar Indië in de Eer¬ 

ste Wereldoorlog. In de rubriek Collecties werd aandacht besteed aan het Deutsches Schifffahrtmuseum te Bremer- 

haven en aan het Museumschip "Balclutha" te San Francisco. Het aantal boekbesprekingen nam opnieuw iets toe. 

De Redaktie dankt gaarne allen die door hun medewerking de verschijning van de Mededelingen opnieuw moge- 

lijk maakten. 

Wij wijzen nog op enige nieuwigheden in de Mededelingen: voor het eerst werden korte summaries aan de artike¬ 

len toegevoegd welke, naar de Redaktie hoopt, hun nut kunnen hebben voor het Internationale historische contact. 

Tevens zullen de lezers bemerkt hebben dat de Mededelingen ruimer geïllustreerd konden worden dan voorheen. 

De Redaktie acht dit een aanzienlijke verbetering die overigens slechts mogelijk is dankzij de huidige financiële 

armslag. 

Wat de lezers misschien niet allen hebben bemerkt is het feit dat de Mededelingen thans door een andere druk¬ 

kerij worden verzorgd - wij kondigden dit reeds in het vorige jaarverslag aan. De Redaktie stelt er prijs op de 

medewerkers van de afdeling "De Blauwbrug" van de Gemeentelijke Sociale Dienst te Amsterdam dank te zeggen 

voor het prettige contact dat wij met hen onderhouden en voor de enthousiaste en consciëntieuze wijze waarop zij 

- soms onder moeilijke omstandigheden - onze Mededelingen gestalte geven. 

In het verslagjaar herdacht de Vereniging haar tienjarig bestaan. Ter gelegenheid hiervan verscheen een speciaal 

nummer van de Mededelingen waarin Akveld en Houterman het op rijm gestelde journaal van Johan Both Volkertsz. 
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van Utrecht van zijn reis met het V.O.C. -schip '"t Wapen van Amsterdam" naar Oost-Indië in de jaren 1614 

en 1615 publiceerden en van een inleiding en aantekeningen voorzagen. 

In het vorige jaarverslag wees de Redaktie erop dat zij geen aanleiding en evenmin de mogelijkheid zag de 

frequentie van verschijning der Mededelingen te verhogen. Doelden wij toen vooral op financiële beperkingen 

die een hogere frequentie onmogelijk maakten, thans hebben wij helaas een andere reden om deze uitspraak te 

herhalen: nl. kopijgebrek. In het verslagjaar was de omvang der Mededelingen resp. 60 en 68 pagina's. Het 

jongste nummer, aflevering 24, telt slechts 53 pagina's (inclusief illustraties). 

De Redaktie streeft ernaar een Mededelingenblad te presenteren met een zo gevarieerd mogelijke inhoud van 

verantwoord niveau. Wij wijzen de leden er met nadruk op, dat continuering van de Mededelingen op het huidi¬ 

ge niveau slechts mogelijk is als de leden daaraan aktief meewerken. Indien wij niet op korte termijn bijdragen 

van de leden ontvangen, is het einde der Mededelingen nabij. Wij - en naar ons beste weten ook U allen - zou¬ 

den dat in hoge mate betreuren. Daarom tot slot nogmaals onze oproep: werkt U allen mee en zendt ons Uw bij¬ 

drage. 

De Redaktie 

INGEZONDEN MEDEDELING 

Ongetwijfeld zullen lezers van dit tijdschrift zich een groot genoegen verschaffen door lid te worden van een of 

meer der onder te noemen verenigingen, die zich geheel of grotendeels bezighouden met het uitgeven van oude 

reis- en landbeschrijvingen. 

De oudste van het drietal, de in 1846 opgerichte HAKLUYT SOCIETY, liet in de ruim 125 jaar van 

haar bestaan een 300 delen verschijnen, handelend over reizen in alle delen van de wereld, gemaakt door men¬ 

sen van allerlei landaard - niet alleen Europeanen, maar ook Arabieren en Chinezen - en vanaf de vroege Mid¬ 

deleeuwen (Cosmas Indicopleustes, + 550) tot diep in de 19e eeuw (Leichhardt, ontdekkingsreiziger in Australië 

tot ongeveer 1850), zij het met een - vermoedelijk niet bedoelde - voorkeur voor de 16e en vroege 17e eeuw. 

Elk deel is gebonden in een lichtblauwe band, waarop in goud een kleine afbeelding is gedrukt van de 

"Victoria", het eerste schip dat de reis om de aarde volbracht. Het bevat steeds de nodige kaarten en enige 

illustraties en geeft altijd een voortreffelijke inleiding, die vaak is uitgegroeid tot een uitvoerige verhandeling 

over de reis en haar betekenis, gevolgd door een goede vertaling van de tekst van het reisverhaal in het Engels, 

soms ook de oorspronkelijke vreemde tekst of teksten, die op de reis betrekking hebben, voorzien van de nodige, 

soms uitvoerige annotatie; meestal appendices, steeds een bibliografie en een zorgvuldig bewerkte index com¬ 

pleteren elk deel. Dit patroon is door de beide andere verenigingen nagevolgd. 

De lidmaatschapskosten bedragen £ 3, 50, waarvoor men twee boeken per jaar ontvangt. De laatste vijf 

werken, die verschenen, waren: The Jamestown Colony under the first Charter, 1606-1609 (twee delen); Russian 

Embassies to the Georgian Kings, 1589-1605 (twee delen); Sucesos de las Islas Filipinas, door Antonio de Morga, 

1609; The Travels of Ibn Battuta, 1325-1354, (drie delen, een vierde is in bewerking); The Last Voyage of Drake 

and Hawkins, 1595-1596. De voorbereiding van een twintigtal uitgaven is aangekondigd, waarvan ik vermeld: 

A Handbook to Hakluyt (zal dit jaar verschijnen); Henry Hudson's Voyages; An Historical Relation of the Island of 

Ceylon by Captain Robert Knox, 1682; The Journey of Rubruck, 1253-1255; The Periplus of the Erythraean Sea. 

Vierentwintig boeken, sinds 1955 verschenen, zijn nog voor leden tegen wisselende prijzen verkrijgbaar. De Society 

gaf het reproductierecht voor de oudere uitgaven aan de Kraus Reprint Corporation, die zich verplichtte die wer¬ 

ken aan de leden met 25 % rabat op de gewone prijzen te verkopen; men stelle zich daarvan echter niet te veel 

voor: de laagste winkelprijs, die ik genoemd zag (behoudens twee uitzonderingen), was $ 12, -, wat dus voor een 

lid neerkomt op $ 9, -. De Society laat ook nog een Extra Series verschijnen, aanvankelijk bedoeld voor bijzondere 

uitgaven, zoals Hakluyt's Principal Navigations in 12 en Hakluytus Posthumus or Purchas. His Pilgrimes in 20 de¬ 

len, alle sinds tientallen jaren uitverkocht, een uitzonderlijk fraaie editie van The Journals of Captain Cook on 

his Voyages of Discovery (drie zeer lijvige delen en een portefeuille met kaarten enz. verschenen, een vierde 

deel met essays over deze reizen is nog in voorbereiding) en een tweedelige facsimile-uitgave van Hakluyt's Navi¬ 

gations van 1589. Men kreeg in de laatste tijd zoveel copy van medewerkers binnen, dat men die om ze niet te 

lang te laten liggen deels in deze serie opnam; die werken zijn tegen speciale ledenprijzen verkrijgbaar. Tot dus¬ 

verre waren dit: The Diary of A. J. Mounteney Jephson (een reisgenoot van Stanley bij zijn poging Emin Pasja te 

bereiken), The Journals and Letters of Alexander Mackenzie, 1789-1816 (reizen in Noordwest-Canada) en een 

uitgave van Ma Huan's verslag over zijn reizen in de Indische Oceaan, 1433-1451. 

Men kan zich voor het lidmaatschap opgeven bij mrs. Alexa Barrow, Hakluyt Society, c.o. British Mu¬ 

seum, London, W.C. 1. 
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Onze eigen LINSCHOTEN VEREENIGING dateert van 1909, sedert wanneer zij 72 delen het licht deed 
zien. Haar doelstelling is beperkter dan die van de Hakluyt Society: zij geeft alleen werken uit over door Neder¬ 
landers gemaakte reizen; haar boeken betreffen voornamelijk laat-16de- en 17de-eeuwse reizen, met één uit¬ 
gave kwam ze in de 19de eeuw (De Eerste Nederlandsche Transatlantische Stoomvaart in 1827). 
Haar werken zijn gebonden in een donkerblauwe linnen band, waarop in goud een 16de- of 17de-eeuws zeilschip 
met op de vlag de letters L. V. is aangebracht. Het formaat is iets groter dan dat van de werken van de Engelse 
zuster: 25,2 en 15, 5 cm tegen 22, 3 en 14, 2 cm, waardoor de kaarten en platen vaak wat beter tot hun recht 
komen. Het lidmaatschap kost ƒ 30. -, waarvoor men één jaardeel ontvangt. Door allerlei omstandigheden was 
men wat achterop geraakt, zodat nieuwe leden enige jaren moesten wachten, eer zij iets in handen kregen. Ge¬ 
lukkig zal de achterstand in de loop van dit jaar worden ingelopen, zodat deze onaangename omstandigheid dan 
verdwenen is. De laatstverschenen vijf werken waren: De Reis om de Wereld van de Nassausche Vloot, 1623- 
1626; Nicolaas Witsen, Moscovische Reyse, 1664-1665 (drie delen), Reyse gedaen bij Adriaen Schagen aen de 
Croonen van Sweden ende Polen in den Jaere 1656; De Derde Reis van de V.O.C. naar Oost-Indië onder het 
beleid van Van Caerden, 1606 (twee delen); endeExpeditie van Anthonie Hurdt naar de binnenlanden van Java, 
1678. Voor 1970 en 1971 zal binnenkort een tweedelige beschrijving volgen van de reis naar Indië van admiraal 
Pieter Verhoeff, 1607-1609. 

Het bestuur maakte geen programma van in voorbereiding zijnde werken bekend. Ik meen evenwel te 
weten, dat in meer of minder gevorderde staat van voorbereiding zijn: Cornelis Pijnacker's Reis naar Tunis en 
Algiers, een uitgave over de kust van Malabar in de tweede helft van de 17de eeuw, reizen naar de kust van 
Guyana in dezelfde tijd. De Tweede Reis van Van Neck naar Azië en de reizen van Steven van der Hagen en van 
Matelieff naar de Oost. De sedert 1944 uitgekomen werken zijn op één uitzondering na nog verkrijgbaar - meest¬ 
al alléén voor de leden - tegen verschillende prijzen. Dat is ook het geval met sommige uitgaven uit de periode 

1929 - 1940, maar dan betreft het weleens werken waarvan niet meer alle delen voorhanden zijn. 
De vereniging gaf tweemaal onder de naam Tresoor der Zee- en Landreizen een beredeneerd register op 

haar werken uit, respectievelijk betrekking hebbend op de delen I-XXV (uitverkocht) en XXVI-L; een dergelijke 
uitgave over de delen LI-LXXV is in voorbereiding. 

Men kan zich voor het lidmaatschap aanmelden bij het secretariaat, Lange Voorhout 9, Den Haag. Het 
aantal leden is voor een zeevarend volk als het onze zeker niet groot, stijging zou betekenen dat het bestuur meer 
zal kunnen ondernemen. 

Zuid-Afrika kent sinds 1918 zijn Van Riebeeck-Vereniging (Van Riebeeck Society), die 52 delen liet ver¬ 
schijnen. De werkwijze wijkt in zoverre af van die der beide andere verenigingen dat men zich bij haar niet be¬ 
perkt tot reis- en landbeschrijvingen, al maken die wel de grootste categorie uit, maar ook geheel andere bron¬ 
nen publiceert. Hier ligt de beperking in het voorschrift, dat de uitgaven betrekking op Zuid-Afrika moeten heb¬ 
ben. De teksten strekken zich uit over de periode + 1680 tot 1924, het talrijkst zijn die uit de 19de eeuw. Lange 
tijd hadden haar boeken een wat saai, schoolboekachtig uiterlijk: grijsmet een afbeelding in blauw van het stand¬ 
beeld van Van Riebeeck in Kaapstad. De tweede serie werd echter in 1970 begonnen met een veel aantrekkelijker 
aankleding: donkerbruin met drie gouden scheepjes met boven en beneden grote letters VRS en VRV, ook in goud; 
het formaat is 22, 8 bij 15 cm. Wat de inhoud en wijze van bewerken betreft, doen deze uitgaven niet onder voor 
die der beide zusters, soms zijn ze zeer rijk geïllustreerd (zo de twee delen met de reizen van den schilder Thomas 
Baines, 1842-1853). Nederlandse teksten zijn vergezeld van een, soms verkorte, Engelse vertaling, het omgekeer¬ 
de is niet het geval, teksten in andere talen zijn steeds in het Engels vertaald; de annotatie is de laatste tijd in 
het Afrikaans of in het Engels. 

De contributie bedraagt Rand 4, 50 (ongeveer ƒ 22, 50), waarvoor men het jaardeel ontvangt. De laatst 
verschenen 5 uitgaven waren: Reize in de Binnenlanden van Zuid-Afrika van Paravicini di Capelli, 1803; Selec¬ 
tions from the Correspondence of J.X. Merriman 1870-1924, (vier delen, geen reisbeschrijving); Travels and 
Adventures in Southern Africa by George Thomson, 1823-1824 (twee delen); Dagboek van Adam Tas, 1705-1706 

(geen reisbeschrijving); Beschrijvinge van Kaap de Goede Hoop door Franpois Valentijn, 1726 (een tweede deel 
zal volgen). Op het programma staan: The Rose- Innes Papers; The Richardson Papers; een vertaling van Sparr- 
man's Resa till Goda Hopps-Udden en een deel met stukken over Mauritius en de Delagoabaai, toen beide on¬ 
der Kaaps bestuur stonden. Drieëntwintig sinds 1949 verschenen delen zijn voor leden nog verkrijgbaar, per stuk 
voor R. 4, 50. Een speciale uitgave in veel groter formaat verscheen in 1952 ter gelegenheid van de 300ste Van 
Riebeeck-Dag, waarbij men de keuze had tussen de oorspronkelijke Nederlandse dan wel een Engelse versie van 
het Daghregister gehouden bij den Oppercoopman Jan Anthonisz. van Riebeeck, 1651-1662 (in drie delen). 

Bij het bureau van de Nederlands-Zuidafrikaanse Vereniging, Keizersgracht 141, Amsterdam, kan men 
een lijst van alle verschenen delen en een aangifteformulier verkrijgen. 

W.Ph. Coolhaas 
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NOTEN 

Engelse scheepsbouwers op de Amsterdamse admiraliteitswerf ia de achttiende eeuw: enkele aspecten 

1) J.C. de Jonge, Geschiedenis van het Neder- 

landsche zeewezen III, Haarlem I8602, 

146-155; W. Voorbeijtel Cannenburg, De 

Nederlandsche scheepsbouw in het midden der 

18de eeuw, in: Jaarverslag Vereeniging Ne- 

derlandsch Historisch Scheepvaart Museum 

VIII, 1924, 76-84; S.C. van Kampen, De 

Rotterdamse particuliere scheepsbouw in de 

tijd van de Republiek, Assen 1953, 64-66. 

2) J.R. Bruijn, De admiraliteit van Amsterdam 

in rustige jaren 1713-1751, Amsterdam/ 

Haarlem 1970, 9-12 en de aldaar vermelde 

bronnen. Zie verder E. van Konijnenburg, 

De scheepsbouw vanaf zijn oorsprong I, 1895, 

47 e.v. 

3) 's-Gravenhage, Algemeen Rijksarchief (ARA), 

Archieven Admiraliteitscolleges (AA) 1669, 

Lijnslager aan A'dam 7.1, 30.6, 29.7 en 30. 8. 

1729; Bruijn, De admiraliteit, 129. 
4) Londen, British Museum, Addl. Mss. 19.029 

(Wager Papers), f. 201 en 348; ARA, collec¬ 

tie Van Hardenbroek 16, werfeaken 9.4.1734. 

5) Londen, National Maritime Museum, ADM/ 

L/M 238, sub June 30 o. s. ; Londen, Public 

Record Office, Adm 52/438; Londen, British 

Museum, Addl. Mss. 19. 028 (Wager Papers), 

f. 28; ARA, AA 1669, Van Aerssen aan 

A'dam 16.6 en 18. 7. 1729; Europische Mer- 

curius 1729, tweede stuk, 4-5. Voor de 

"Drake" zie ook: R. and R.C. Anderson, The 

sailing-ship, six thousand years of history, 

New York 19632, 170-171. 

6) ARA, Staten-Generaal 9354 (Verbaal Schrij¬ 

ver); Bruijn, De admiraliteit, 29 en 170. 

7) Een lijst hiervan in: Bruijn, De admiraliteit, 

169-172. 

8) ARA, AA 35, resoluties Haagse Besognes 5 

en 18. 7, 17, 26, 28 en 31. 8.1747; idem 

1481, res. A'dam 17.7 en 20. 9.1747; idem 

XXXVII, 93, memories van R. Koek, C. 

Bout, P. en L. van Zwijndregt en C. Bentham; 

Rotterdam, Maritiem Museum "Prins Hendrik"; 

R. Koek, Aanmerkingen op het antwoort van 

meester Bentam .. ., Enchuyzen 1748, 37. 

9) Dit model van een oorlogsschip was van palm¬ 

hout vervaardigd en had "losse dekken, waar¬ 

door men van binnen in het schip alles zoo¬ 

wel als van buiten kan bezien, hetgeen om¬ 

trent het bouwen van schepen van veel nut 

zou kunnen zijn". Het kostte £ 40 (Maritiem 

Museum "Prins Hendrik", Aantekeningen 

De Jonge V, res. Maze 18.2 en 10.6.1738). 

10) Idem, res. Maze 1746; 's-Gravenhage, 

Koninklijke Bibliotheek (KB), Hss. 73D 16 ("In¬ 

formatie" van Schrijver van 1753), f. 6; J. 

van Veen, Dredge, drain, reclaim, Den Haag 

19523, 73.-79; Van Kampen, De Rotterdamse 

particuliere scheepsbouw, 67-68; W. F. Lich- 

tenauer, Parallelle levens in de nieuwe ge¬ 

schiedenis. Twee Rotterdamse patriottische 

makelaars als amateurs in politiek en krijgs¬ 

kunde; de achterneven Nicolaus Montauban van 

Swijndregt (1754-1839) en Leonardus van Zwijn¬ 

dregt (1753-1832), in: Rotterdams Jaarboekje 

1956, 92-98. Zie verder de in noot 9 vermelde 

bronnen. 

11) ARA, AA 1031, res. werf Maze 2 en 3. 7.1748; 

idem 1469 res. A'dam 4. 3. 1733; idem 

XXXVII, 327, res. Maze 23.3, 18.6, 2 en 3.7. 

1748. 

12) Lichtenauer, Parallelle levens, 98; Van Kampen, 

De Rotterdamse particuliere scheepsbouw, 

186-187; ARA, AA 1028, res. werf Maze 

22. 9.1744; idem XXXVII, 327, request L. van 

Zwijndregt aan Willem IV, z.d. 

13) KB, Hss. 73 D 16, f. 6-7; ARA, AA 1483, res. 

A'dam 31.3.1751; Maritiem Museum "Prins 

Hendrik", Aantekeningen De Jonge V, res. 

Maze 30.3.1751; De Jonge, Geschiedenis IV, 

286-287. 

14) ARA, AA 1034, res. werf Maze 27.4, 27.7, 

5 en 26. 10, 2 en 23.11.1751; idem 1035, 1 

en 8.2, 14 en 28. 3, 25.4 en 20. 6.1752. 

15) De Jonge, Geschiedenis IV, 287. 

16) ARA, AA 1485, res. A'dam 20.2.1753; idem 

XXXVII, 178, res. Maze 13 en 27. 2 en 

20. 3.1753; Bruijn, De admiraliteit, 21-22. 

17) ARA, AA 1036, res. werf Maze 27.2, 13.3, 

17.4 en 15.5.1753; idem XXXVII, 178, res. 

Maze 24.4 en 5.6. 1753. 

18) Zie bijvoorbeeld: ARA, AA 1690, De Petersen 

aan A'dam 26.5 en 30.6.1750; idem 1692, 

P.H. Reynst aan A'dam 24.12.1752; idem 

XXV, 26, brieven van 4, 12 en 15. 7.1751. 

19) Idem 1485, res. A'dam 20 en 27.2.1753; idem 

XXXVII, 178, res. Maze 1.5.1753. 

20) KB, Hss. 73 D 16, met name f. 6-22. Over 

Schrijver, zie Bruijn, De admiraliteit, 131-133. 

21) ARA, AA 1485, res. A'dam 21.2, 2.3, 26.4, 

4.5 en 5.6.1753; Voorbeijtel Cannenburg, De 

Nederlandsche scheepsbouw, 79; W. Voorbeijtel 

Cannenburg, Het Scheepvaart Museum te Am¬ 

sterdam, Leiden 1947, 53; Van Kampen, De 

particuliere Rotterdamse scheepsbouw, 68; 

J. Hovy, Het voorstel van 1751 tot instelling 

van een beperkt vrijhavenstelsel in de Republiek 
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(propositie tot een gelimiteerd port-franco), 

Groningen 1966, 260-261. 

22) KB, Hss. 73 D 16, f. 27 en rapport van Bost 

van 11.9. 1753; ARA, AA 1485, res. A'dam 

10-7 en 6.9.1753. 

23) Idem 1485, res. A'dam 28.6 en 6.9.1753; 

idem XXXVII, 178, res. Maze 10.7.1753. 

24) Idem XXXVII, 178, res. Maze 20. 3 en 

10.4.1753; idem 1086, Pichot aan Maze 

15.6.1756; KB, Hss. 73 D 16, bijlage f. 16. 

Voor een soortgelijk verschü geconstateerd na 

verdubbeling ’ie ARA, collectie Van Wasse- 

naer VI, x, rapport Van Wassenaer 5.11. 1747. 

25) Van Kampen, De particuliere Rotterdamse 

scheepsbouw, 68-72; ARA, AA XXXIX, 11, 

repliek van William May 20. 8.1784. 

Nederlandse contacten met Bretagne vóór de Franse Revolutie 

1) Bretagne. Guide Vert Michelin. 24e Edition. 

Paris 1969. 

2) R. Couffon, Influences étrangères sur le reta- 

ble de St. Jean-Baptiste d'Eglise de Lampaul- 

Guimiliau, in: Société d'Emulation des Cötes 

du Nord, Bulletins et Mémoires, Tome 

LXXXIII, St. Brieuc 1953, blz. 102 e.v. 

3) R. Couffon, Le Rétable de la Cêne i Pont- 

croix, in: Société d'Emulation des CÓtes du 

Nord, Bulletins et Mémoires, Tome LXXXVI, 

St. Brieuc 1956, blz. 16 e.v. 

4) R. Couffon, Coup d'oeil sur le commerce de 

la Bretagne aux XVe et XVIe siècles avec les 

Flandres et les villes hanséatiques, in: Socié- 

té d'Emulation des COtes du Nord. Bulletins 

et Mémoires, Tome XCV, Saint Brieuc 1967, 

blz. 1 e.v. 

5) D. Dervaux, Saint Malo de Bretagne, St. Malo 

1945. 

6) A. Dupouy, Histoire de Bretagne, Paris 1932. 

7) Frain, Les Vitréens et le commerce interna¬ 

tional, in: Revue historique de 1'Ouest, 1889, 

blz. 607 e.v. 

8) J. Lemoine en H. Bourde de la Rogerie, In- 

ventaire sommaire des archives départemen- 

tales antérieurs i 1790, (Finistêre, Archives 

civiles, Série B, Tome III: Inventaire des 

fonds des Amirautés de Morlaix et de Quimper, 

du Consulat et du Tribunal de Commerce & 

Morlaix) Quimper 1913. 

9) P. Lozac'hmeur, Camaret, son histoire, ses 

monuments réligieux, Camaret 1968. 

10) Eveline Schlumberger, Trésors en Bretagne, in: 

Connaissance des Arts no. 110 (aöut 1969), 

blz. 21 e.v. 

11) Z.W. Sneller, Walcheren in de vijftiende eeuw, 

Utrecht 1916. 

12) Z.W. Sneller, De ontwikkeling van den han¬ 

del tusschen Noord-Nederland en Frankrijk tot 

het midden der vijftiende eeuw, in: Bijdragen 

voor Vaderlandsche Geschiedenis en Oudheid¬ 

kunde, Vde Reeks, dl. 9 (1922), blz. 1 e.v. 

13) Z.W. Sneller, Wijnvaart en wijnhandel tus¬ 

schen Frankrijk en de Noordelijke Nederlanden 

inde tweede helft van de vijftiende eeuw, in: 

Bijdragen voor Vaderlandsche Geschiedenis en 

Oudheidkunde, Vide Reeks, dl. 1 (1924) , 

blz. 193 e.v. 

14) Z.W. Sneller en W.S. Unger, Bronnen tot de 

geschiedenis van den handel met Frankrijk, 

Deel 1, 's-Gravenhage 1930. 

15) G.G. Toudouze, La presqu'ile de Crozon, 

La Baule 1947. 

16) G.G. Toudouze, Camaret et Vauban, Paris 

1967. 

17) R. Vercel, Saint Malo et l'Jme malouine, Paris 

1948. 

18) Manuscrit No. 86, Bibliothèque Municipale, 

Saint-Brieuc (vriendelijke mededeling van 

René Couffon). 
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Amstel 21, 

Amsterdam. 




