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ARTIKELEN 

Bezaan- en Gaffel-visschuiten van Middelharnis, Zwartewaal en Pernis 
in de achttiende en negentiende eeuw 

J. Ploeg 

Inleiding 

Voor de visvangst op de Noordzee vanuit nederlandse havens zijn in de loop der eeuwen 
verschillende scheepstypen gebruikt. De bekendste waren de buis (haringbuis, 
hoekerbuis) en de hoeker (vishoeker), later de sloep, logger, trawler en kotter. Tot de 
minder bekende scheepstypen behoren de visschuiten die vanuit het Overmaas op de 
Noordzee visten. Hun thuishavens waren van oudsher Middelharnis, Zwartewaal en 
Pernis. Hoe die vaartuigen er uitzagen, welke afmetingen zij hadden, hoe groot him 
aantal geweest is, in welk tijdperk ze gebruikt werden en op welke manier de vis __ 
gevangen werd, is onderwerp van een studie geworden met als uiteindelijk doel een of 
meerdere museummodellen te vervaardigen. Als aanzet voor deze studie diende een 
hoeveelheid materiaal, in de zomer van 1974 bijeengebracht in het Visserijmuseum te 
Vlaardingen en tentoongesteld onder de titel "Schepen van 't Overmaas , bezanen, 
gaffelaars, hoekers en sloepen" 1). De tijdelijke aanwezigheid van stukken uit ver¬ 
schillende musea was een goede gelegenheid deze grondig te bestuderen en, voor zover 
nodig, vast te leggen in foto's en tekeningen. 
De bronnen, waaruit de technische informatie over de visschuiten is afgeleid, zijn: 
1. het model van een bezaanschuit uit Pernis, genaamd "Johannes Cornelis 

1804"; 
2. een aantal officiële stukken over verkoop van visschuiten; 
3. door tijdgenoten op schilderijen, schetsen, aquarellen, enz. uitgebeelde' 

visschuiten; 
4. technische tekeningen en bestekken van deze of aanverwante schepen; 
5. beschrijvende bronnen. 
We zullen deze informatiebronnen in dezelfde volgorde bespreken. 

1. de "Johannes Cornelis, 1804" 
Het model van de pemisser bezaanschuit "Johannes Cornelis 1804" (mod el afmetingen 
174 x 152 x 55 cm) is afkomstig uit de kollektie J. Verheul Dzn, thans in het Maritiem 
Museum "Prins Hendrik" te Rotterdam, nr. M 64. Het is het enige bekende model van 
een bezaanvisschuit. Wij hebben het model gefotografeerd, opgemeten, in tekening 
gebracht en beschreven 2). De bouwschaal van het model, en dus ook de hoofdafmetingen 
van het schip, liggen niet vast. De schaal is door ons op grond van de afmetingen van 
het vooronderluik, de roeiriemen en de houtdiktes op schaal 1 : 7 vastgesteld. De hoofd¬ 
afmetingen worden dan (amsterdamse voeten van 283.1 mm = 11" lengte): 
lengte over de stevens 7.56 m = 26' - 8" 
grootste breedte op binnenkant huid 2.88 m = 10' - 2" 
holte tussen het dek en het vlak (op 
hoofdspant in het buntrog) 1.17 m = 4' - 2,5". 
Deze afmetingen vertegenwoordigen een klein schip, dat als vissersvaartuig niet veel 
waard is. Het komt ons voor, dat het omschreven model een privejacht was van de 
familie Speelman 3), reders uit Pernis, die, om in de rumoerige tijden van vrijheid, 
gelijkheid, broederschap niet te veel aandacht op deze luxe te vestigen, hiervoor een 
bunschuitje, dat eens voor het vervoer van verse vis diende, een wat mooier aanzien 
gaf. Kleine bezaanbunschuiten met een lengte van 36' en 28', verkocht in 1761 en 1773, 
vonden we in de oud-rechterlijke archieven 4). Niettegenstaande deze beperking is het 
model zeer informatief, omdat, na vergelijking met andere bronnen, de rompvorm en 
vele dekdetails volkomen aanvaardbaar zijn. ■ 

2. Archiefstukken 
Verreweg de belangrijkste gegevens over visschuiten, en met name afmetingen en 
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scheepsinventarissen, zijn tevoorschijn gekomen uit de notariële archieven van Middel - 
harnis, Pernis en Zwartewaal 5). Zij zaten verborgen in officiële stukken over 
verkopingen en boedelscheidingen, en dan meestal tussen gegevens inzake transacties 
inzake huizen en stukken land. Wij vonden twaalf bruikbare inventarislijsten, en de 
afmetingen van negentien schepen, die wij onderstaand naar lengtemaat gerangschikt 
hebben. 

j aar 
van 

verkoop 

bouw _ 
j aar HOOFDAFMETINGEN 

1engt e breedt e holte 

BEZAANBUNSCHUIT(beneder. de3last ) 17 7 3 2 8’ 1 2’ 

BUNSCHUITJE 17 6 1 3 6’ 1 4’ 

SCHOLSCHUIT 175 6 17 3 9 4 2’ 

SCHOLSCHUIT 1758 17 3 8 4 3’ 

SCHOLSCHUIT-VIS SCHUIT 176 0 17 5 2 4 3’ - 7” 1 6’ - 2” 5’ - 1 0” 

SCHOLSCHUIT-VIS SCHUIT 17 7 9 17 5 9 4 4 a 45 1 6’ 

SCH OLSCH UIT - VISSCHUB 17 7 3 17 5 8 4 5’ 

VENTJAGERS BEZAAN SCHUIT 17 7 6 1 760 4 5’ 1 7’ 6’ 

SCHOLSCHUIT - VISSCHUB 17 7 5 17 69 4 6’ 

BEZAANBUNSCHUIT 17 66 4 6’ 1 7’ 

VENTJAGERS BEZAAN BUN SCHUIT 17 7 5 17 7 2 4 6’ 1 7’ 

SCHOLSCHUIT - VISSCHUB 17 7 3 17 6 7 4 8’ 

VENTJAGERS BEZAAN BUN SCHUIT 18 0 1 17 9 3 5 0 /j.’ 1 T/i’ 

GAFFEL VI SSCHUIT 1 8 08 6 5’ 2 1’ - 9” 9’ 

GAFFE LV 1 S SCHUIT 18 08 6 7’ - 3” 2 1’ - 9” 9’ - 2” 

GAFFE LV1SSCHUIT 18 0 8 6 7’ - 3” 2 2’- 1 ” 9’ - 1’’ 

GAFFELVIS SCHUIT 18 0 5 17 8 8 6 8’ 2 0’ 9 Vi’ 

DE GETALLEN Z 0 N AMSTERDAMSE VOETEN (1’= 283,1 mm. = 11”) 
* MET DEZE AFMETINGEN Z'JN ONZE R EK ON ST R U K TIE T E KE N ING E N OPGEZET 

3. Eigentijdse afbeeldingen 
Deze kunnen een belangrijke bijdrage leveren bij het onderzoek naar een bepaald 
scheepstype. De afbeeldingen dienen dan zeer natuurgetrouw getekend te zijn. Dat is 
van vele tekeningen e.d. op het eerste oog niet altijd te beoordelen; eerst na veel vergè- 
lijken kunnen wij het getekende op zijn juiste waarde schatten. Op de expositie "Schepen 
van 't Overmaas" waren de schilderijen en tekeningen van I. Schouman (1801-1878), 
J.C. Schotel (1787-1838) en F. J. van den Blijk (1806-1876) uitschieters: in deze 
afbeeldingen is het uiterlijk van de laatste gaffelaars duidelijk vastgelegd. Ook een 
aantal tekeningen van G. Groenewegen (1754-1826) is zeer informatief 6). 

4. Technische tekeningen 
Eigentijdse technische tekeningen van visschuiten werden waarschijnlijk nooit gemaakt, 
zij zijn althans niet bewaard gebleven. We moeten daarom werken met zijdelingse 
informaties van andere vaartuigen en/of tekeningen die later ontstaan zijn. Een goede 
bron vonden wij bij H. de Korte, die zeer geïnteresseerd en nauw betrokken is geweest 
bij de visserij van Middelhamis. Hij liet een handschrift na over de "Vissloep 
Vertrouwen MD 28" 7), maakte een tweetal tekeningen van Middelhamisse vissersvaar¬ 
tuigen 8) en schreef in 1947 voor "Eilanden Nieuws" een vervolgserie "Iets over de 
visserij van Middelhamis". 
In portefeuille III Da XI van het Rijksmuseum "Nederlands Scheepvaart Museum te 
Amsterdam vonden we een klein aquarel (19 x 24,7 cm, inv. no. A 151) toegeschreven 
aan I. Schouman, voorstellende een rinkelaar (Hellevoetsluis ?) Hij lijkt nogal op onze 
visschuiten. We onderzochten daarom een aantal tekeningen van rinkelaars, maar 
vonden, met uitzondering van de zwaarden, toch niet veel overeenkomst 9). 
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5. Beschrijvende bronnen. 
Eigentijdse geschiedschrijving over de visschuiten van 't Overmaas bestaat er, naar 
ons weten, niet, deze is althans niet bewaard gebleven. De eerste notities vinden we pas 
in 1843 bij B. Boers in zijn boek "Beschrijving van het eiland Goedereede en Overflakkee”, 
later gevolgd door Ulbo J. Mijs, die ca. 1895 een boek schreef "De Vischafslag van 
Middelhamis, 1597-1856". Beide schrijvers schijnen over de getalsterkte der voor¬ 
malige vissersvloot een zelfde informatiebron gebruikt te hebben. Helaas wordt niet 
vermeld welke bron dit was. Ook jongere schrijvers zoals G.C.E. Crone in 1926, 
I.S. Figee in 1932, J. Verheul in 1934 en H. de Korte in 1947 konden geen nieuw 
feitenmateriaal aandragen 10). 

Schepen 

Hoofdafmetingen en benaming 
Uit de gevonden archiefstukken blijkt, dat visschuiten reeds in het jaar 1701, zij het als 
kleine scheepjes onder de benaming "ventjagerswaterschuitjes" bekend waren 11). De 
oudste hoofdafmetingen vinden we opgetekend voor een in 1738 gebouwde "scholschuit" 
van 43' lengte, terwijl de drie hoofdmaten voor een in 1752 gebouwde "scholschuit 
-visschuit" als 43'-7" x 16'-2" x 5'-10" opgegeven worden. De afmetingen van de 
grootste visschuiten schommelen om de 65' a 68' x 20' a 22'-9" x 9'-9i" (zie hiervoor 
onder archiefstukken). Afgezien van de allerkleinste schepen kunnen we dus de 
visschuiten duidelijk onderscheiden in twee groepen, namelijk de schepen van 42' a 48' 
lengte en de schepen van 65' a 68' lengte. 
Een ander onderscheid vinden we in de tuigage van de schepen, namelijk het "bezaantuig" 
en het "gaffeltuig", waardoor men het schip een bezaanschuit of gaffelschuit noemt, al 
of niet met toevoegingen zoals "ventjagers", "bun" of "vis". We vonden drieëndertig 
aanduidingen betreffende bezaanschuiten (waarbij we aangenomen hebben dat een 
' scholschuit" ook een bezaanschuit is), waarvan voor negentien vaartuigen prijzen 
genoteerd staan tussen ƒ 240.- en ƒ 2500.- per stuk. Verder zesenveertig aanduidingen 
voor uitsluitend gaffelvisschuiten (de toevoeging "vis" is slechts eenmaal weggelaten), 
waarvan voor zeventien vaartuigen prijzen genoteerd staan tussen ƒ 1201.- en ƒ 8100.- 
per stuk. De genoteerde prijzen betreffen in achttien gevallen de verkoopsprijs van 
verkochte tweedehands schepen en eveneens in achttien gevallen de verkoopsprijs van 
verkochte spheepsparten in visschuiten. Ook bij laatstgenoemde ging het steeds om 
tweedehands schepen, met een uitzondering in 1749: "Ventjagersbezaanschuit "De Graaf 
van Buuren" nieuw uithalen, 1/4 part ƒ 625.-". Dat is dus een nieuwbouwpriis van 
ƒ 2500.- 12). H J 
Uit deze veel hogere prijzen volgt, dat de grote visschuiten altijd "gaffelvisschuiten" 
waren en dat het bezaantuig alleen op de kleinere schepen, de bezaanvisschuiten, gevaren 
werd. Het is mogelijk, dat de kleinere visschuiten soms gaffeltuig voerden. Dat kan 
echter alleen het geval geweest zijn bij elf van de drieëndertig reeds genoemde 
schuiten waar de toevoeging "bezaan" ontbreekt. Omdat het gaffeltuig al zeer oud is - 
het was een verbetering van het oude spriettuig - kunnen we ons toch indenken, dat de 
oudere visschuiten het gebruikelijke gaffeltuig hadden in plaats van het modernere 
bezaantuig. Voor de grote schuiten was blijkbaar het gaffeltuig zonder zeilboom 
handzamer. 
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Het zijaanzicht, de dekomtrek en de tuigage van de bezaanvisschuiten en de gaffelvis¬ 
schuiten vertonen veel overeenkomst met andere scheepstypen uit diezelfde tijd. Wij 
vergeleken onder andere bij Versteeg 13) de tekeningen van een knots(plan 1), steen¬ 
schuit van Schelde en Rupel (plan 16), fries smakschip (plan 18), vlaamse pleyt (plan 23), 
zeeuwse poon (plan 29), zeeuws beurtschip (plan 41); bij Van Loon de zeeuwse poonschuit 
in zijn "Handleiding tot den burgerlijke scheepsbouw" van 1838; bij Konijnenburg de 
zeeuwse pcon, statiepoon en statie-paviljoen-poon, fig 40-43, uit zijn "De scheepsbouw 
vanaf zijn oorsprong" van 1907 en in het Maritiem Museum "Prins Hendrik" te 
Rotterdam enige tekeningen van poonschepen. Van al die schepen zijn de kenmerkende 
vormen als volgt te omschrijven. 
De komtrek. Een dekomtrek met voor en achter sterk gebogen boegen, die vrijwel 
haaks op de stevens aansluiten. Voor is het schip wat breder dan achter; tussen de 
boegen is de deklijn slechts licht gebogen. 
Bovenwaterz ij aanzicht. Het bovenwaterzijaanzicht wordt geaccentueerd 
door het berghout, het daarboven liggend boeisel (verschansing), waarvan de bovenkant 
vrijwel evenwijdig aan het berghout loopt, en door de zwaarden, die in opgetrokken 
stand ver boven het boeisel uitsteken. De voorsteven Valt aan het boveneind zover naar 
binnen, dat de punt van de steven in de richting van de masthommer wijst (zgn. krom¬ 
steven). De achtersteven valt slechts iets achterover. De helmstok van het roer draait 
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over de bovenkant van de steven, die veelal iets boven het boeisel uitsteekt ("draai over 
boord"). Soms komt de helmstok vlak over het dek door een "hennegat" binnenboord. 
Hiertoe is het boeisel daar te plaatse opgetrokken ("statie"). 

Tuigagekenmerken. 
De tuigage is voor de bezaan- 
schuiten het bezaantuig bestaan¬ 
de uit een mast met een korte 
gebogen gaffel en een giek 
(zeilboom) waaraan het bezaan¬ 
zeil verbonden is. Verder een 
stagfok en een kluiver op een 
kluifhout (kluiverboom). De 
tuigage van de gaffelschuiten 
bestaat uit een mast met een 
lange rechte strijkbare gaffel, 
waaraan een los grootzeil hangt. 
Geen giek. Ook hier een stagfok 
en een kluiver. De grotere gaf- 
felgetuigde schepen hebben soms 
een kleine achtermast met een 
driekantig zeiltje of een bezaan- 
tuigje met gaffel en giek. In de 
top van de grote mast wordt 
weleens een topzeil (marszeil) 
gevaren. Ook heeft men wel een 
breefok (of schoverzeil) met een 
losse_ ra en boom aan boord die 
bij voor de wind varen de stag¬ 
fok vervangt. 
Grootspant. De groot- 
spantvormen van eerder genoem¬ 
de plantekeningen vertonen 
onderling niet zo veel overeen¬ 
komst. Wel valt het boeisel 
steeds naar binnen (variërend 
van 6° tot 23° uit de loodrechte 
stand, in hoogte variërend van 
42,5 to 91 cm), doch de dwars¬ 
scheepse vorm onder het berg¬ 

hout is, zelfs bij het zelfde scheepstype nogal wat uiteenlopend. Daarbij komt, dat de hoog- 
teligging van het dek ten opzichte van het berghout ook zeer verschillend is. Met uitzonde¬ 
ring van Versteegs plan 18, waar de onderkant van het dek onder de bovenkant van het berg¬ 
hout ligt, komt de deklijn steeds op de schuine lijn van het boeisel uit. De hoogte van on¬ 
derkant dek tot bovenkant boeisel varieert daardoor van 22 cm tot 50 cm (uitzondering plan 
18=64 cm). 
Bij onze visschuiten ligt in navolging van de "Johannes Cornelis 1804" de onderkant van 
het dek gelijk met de bovenkant van het berghout. De grootste scheepsbreedte vinden we 
niet ter hoogte van het dek, maar lager. Het berghout ligt vrijwel in lijn met de schuinte 
van het boeisel, terwijl de grootste breedte bij de tweede of derde huidgpng bereikt 
wordt. Deze grootste breedte zet zich in bovenaanzicht (evenwijdig aan het berghout) 
over de gehele scheepslengte voort, waardoor we in de aansnijdingslijn van de huid en 
het boeisel tegen de voor- en achtersteven dezelfde schuinte als in het grootspant terug¬ 
vinden. Visueel vinden we dezelfde vormen terug in de tekeningen van I. Schouman en 
F.J. van den Blijk 14). 
In de literatuur werden voor de visschuiten de grootspantvormen nooit beschreven; wel 
vinden we van "poonschepen" omschrijvingen, waarvan de oudste opgetekend is door 
Van Loon, die op blz. 77 van zijn in 1838 verschenen "Handleiding tot den burgerlijken 
scheepsbouw” schreef:"Om dat doel te bereiken maakt men den bodem plat en wijd, ja 
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wijder, dan het schip bij deszelfs barkhouten is ....". Van Loon bedoelde te zeggen 
dat het schip aan de bovenkant van de kimmen wijder is dan ter hoogte van het berghout 
(zie onder andere Konijnenburg, blz. 72, fig. 41 en 42). Het schrijven over een "bodem" 
die wijder is dan de wijdte ter hoogte van de berghouten is door schrijvers na hem 
klakkeloos overgenomen. Zij noteerden:"Bij sommige was de bodem zeer breed, zodat 
het schip daar wijder was dan op het berghout" (Crone, Ned. jachten, binnenschepen en 
vissersvaartuigen, 1926); ook:"zodat de bodem breder was dan ter hoogte van het berg¬ 
hout ...." (Maritieme Encyclopedie, 1973, V, blz. 300); en:"... die het schip op zijn 
berghout smaller maakten dan op het vlak ...” (E.W. Petrejus, Scheepsmodellen, 1964). 
Maar goed, allen bedoelen te zeggen, dat sommige poonschepen ter hoogte van de berg¬ 
houten naar binnen vallen, zoals we ook aan ons model opgemeten hebben. Het invallen 
der berghouten is dus niet iets specifieks voor visschuiten. Wel menen we te kunnen 
stellen, dat de visschuiten met uitzonderlijk zware berghouten uitgerust waren. Dat is 
aan het model van de "Johannes Cornelis 1804" en op vele tekeningen te zien. 

.JOHArtriE:S COKHElUS 1804' 

GROOT SPAM T VOKM 

0 t 2 5 4 S A DAM VOET 

Onderwatervorm. Voor de onderwaterscheepsvorm zijn we uitsluitend aange¬ 
wezen op het model van de "Johannes Cornelis 1804". We vonden daar een bodem met 
geringe tilling, waarvan het vlakke gedeelte ongeveer 60% van de scheepsbreedte is. De 
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kimmen zijn kort en sterk gebogen; de licht gebogen zijkanten van de huid zijn ter 
plaatse van de grootste scheepsbreedte weer sterker gerond. De hierdoor ontstane bolle 
dwarsdoorsnede zet zich over de gehele scheepslengte voort. Het vlak is voor en achter 
hoog opgetrokken. De onderwatervorm van de stevens vinden we alleen aan het model 
van de "Johannes Cornelis 1804"; de bovenwatervormen zijn ook door enkele kunstenaars 
vastgelegd (Van Beest, Van den Blijk, Schouman). 
Dekindeling. De dekindeling van de visschuiten wordt bepaald door zijn functie 
als vangst-en verwerkingsschip. Hierdoor ontstaat een indeling die typerend voor het 
schip is: zo worden ze alleen op bunschepen gevonden. De voornaamste elementen zijn: 
de blokroosters die op de buntrog liggen met de vier daaromheen gegroepeerde toegangs¬ 
luikenhoofden naar de bundeken, de ingangskap naar het logies, de luikhoofden naar 
voor- en achterpiek. Op de grote schepen is er nog een extra luikhoofd boven het achter¬ 
ruim. Verder een verticaal spil(kaapstand) op het achterdek (alleen bij de grote schepen). 
Op de 42'-48'-schepen ligt op'het voorschip een horizontaal spil (braad spil). 

Reconstructietekeningen en modellen 

De "Jonge Neeltje" en "Jonge Marinus" 
Ter ondersteuning van reconstructieplannen zijn twee schepen, van verschillende 
grootte en tuigage, volledig uitgetekend. Wij kozen uit de beschikbare gegevens een in 
1752 gebouwde scholschuit-visschuit, die wij een bezaantuig gaven. Wij noemden deze 
bezaanvisschuit "Jonge Neeltje”. Het tweede schip is de gaffelvisschuit "Jonge Marinus", 
gebouwd omstreeks 1800. 
De hoofdafmetingen van de "Jonge Neeltje" zijn: 
lengte over de stevens 12,353 m = 43'-7" 
grootste breedte op binnenkant huid 4,583 m = 16'-2" 
holte tussen het dek en het vlak (op) hoofdspant 
in buntrog 1,673 m= 5'-10" 
De hoofdafmetingen van de "Jonge Marinus" zijn: 
lengte over de stevens 19,045 m = 76'-3" 
grootste breedte op binnenkant huid 6,254 m = 22'-l" 
holte (als boven) 2,573 m = 9'-l" 
N.B. De breedtemaat in de verkoopbrieven wordt omschreven als "wijt op zijn uit- 
wateringh", een wat moeilijk te plaatsen maat, die wij nu als "grootste breedte op 
binnenkant huid" hanteren. 

Onderzoeksrapport en reconstructiemodellen 
Met behulp van de reeds genoemde bronnen (vooral de twaalf inventarislijsten) en enkele 
boeken over scheepsbouwkunde en takelage 15) in het algemeen, hebben wij getracht alle 
onderdelen van de scheepscon struct ie en tuigage op de juiste wijze te tekenen. In het eerder 
geciteerde rapport worden in negentien hoofdstukken de scheepsconstructies en 
scheepsonderdelen en in dertien hoofdstukken het "hoe" en "waarom" van de tuigage 
beschreven. Zo lezen wij daar over de volgende onderwerpen: constructie, plaats 
buntrog, zwaardhaakklampen en mast, toegangskap, spillen, betingbalk, boeisel, 
stevens, roer, zwaarden, ankers, indeling scheepshol, bemanningslogies, bun, huid en 
spanten, wegering, kombuisschoorsteen, pompen, vierriemsbunbootje, kompashuis, 
tuigage, mast, kluifhout, gaffels, zeilboom, zeilen (algemeen), gaffelzeil, bezaanzeil, 
stagfok, kluivers, breefok, druilzeil en topzeil. Het resultaat is verwerkt in de volgende 
elf tekeningen: 

Reconstructiemodel gaffelvisschuit "Jonge Marinus”: 
algemeen plan 
lijnenplan 
gaffelzeil en stagfok 
kluiffok en breefok 
druilzeil en topzeil 
vierriemsbunbootje 
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Reconstructiemodel bezaanvisschuit "Jonge Neeltje": 
algemeen plan 
lijnenplan 
tuigplan 

Reconstructiemodel visschuiten; 
grootspanten 
tuigplannen 

Behalve laatstgenoemde tuigplannen (schaal 1 : 50) zijn alle tekeningen op schaal 1 : 20 
uitgewerkt; verkleinde afdrukken van enkele tekeningen zijn hierbij gevoegd. Daarnaast 
zijn ten behoeve van modelbouwers nog een groot aantal detailtekeningen gereed gemaakt 
voor publicatie in het maandblad "De Modelbouwer". Op de tekeningen van de lijnen- 
plannen staan ook aanduidingen die uitsluitend voor de modelbouwer bestemd zijn. 
Tekeningen op schaal 1 : 20 en verkleinde tekeningen op schaal 1 : 40 met de bouwbe- 
schrijving van de modellen zullen te zijner tijd bij het tekeningenarchief van de Neder¬ 
landse Vereniging van Modelbouwers verkrijgbaar zijn. Zomer 1975 is schrijver dezes 
gestart met de bouw van een model van de "Jonge Neeltje" op schaal 1 : 20. Najaar 1975 
is door de heer M.C. van Ravensbergen te Voorschoten een begin gemaakt met de bouw 
van de "Jonge Marinus", eveneens op schaal 1 : 20. Beide modelbouwers werken van de 
reconstructietekeningen. Blijkt hierbij dat de getekende constructies niet juist zijn of dat 
latere studies andere oplossingen waarschijnlijker maken, dan zullen die wijzigingen nog 
in de tekeningen worden verwerkt, voordat ze in "De Modelbouwer" gepubliceerd worden. 

Waterverplaatsing en gewichten 
De berekende waterverplaatsing naar de scheepsvorm van de lijnentekening met de aan¬ 
hangsels van kiel en stevens en huidbeplanking is in een "kromme yan waterverplaatsing" 
uitgezet op de grootspanttekeningen. De vanuit een vertikale lijn uitgezette kromme is 
exclusief de open bun, die immers geen verplaatsing geeft. De kromme van de buninhoud 
is naar de andere zijde van de vertikale lijn uitgezet; tesamen geven zij de waterver¬ 
plaatsing indien de bunbodem waterdicht gemaakt zou zijn. 
De diepgang is gemeten vanuit de horizontaal liggende onderzijde van de kielbalk. Het 
scheepsgewicht is in tabellen gespecificeerd, waarbij wij voor het houtgewicht 800 kg/m3 
gerekend hebben. Wij vonden dat de "Jonge Neeltje" vaarklaar 22,5 ton weegt tegen 60 
ton voor de "Jonge Marinus". Bij vertrek naar de visgronden zal de "Jonge Neeltje" met 
vijf bemanningsleden, proviand, visgerei, enz. ca. 3,5 ton zwaarder worden. Voorde 
"Jonge Marinus" met dertien bemanningsleden en een groter aantal vistonnen, kunnen wij 
ca. 10 ton berekenen, zodat de "Jonge Neeltje" dan 26 en de "Jonge Marinus" 70 ton 
zullen wegen. Bij gunstige visvangst zal het ladinggewicht van de "Jonge Neeltje" niet 
veel toenemen. Levende vis, die in het bun zwemt, geeft vrijwel geen gewichtstoename 
en de beschikbare ruimte voor tonnen met zoutevis is beperkt. De "Jonge Marinus" kan 
wel een behoorlijke hoeveelheid zoutevis meenemen, zodat wij stellen kunnen, dat de 
toeneming van het gewicht door de lading op de "Jonge Neeltje" hooguit 2 ton en voor de 
"Jonge Marinus" wel 10 ton kan zijn. De maximale waterverplaatsing voor de "Jonge 
Neeltje" wordt dan 28 ton, hetgeen in zoet water een diepgang van 4'-4" geeft. Voor de 
"Jonge Marinus" wordt de maximale waterverplaatsing 80 ton met een diepgang van 
5'-7". Bij de "Jonge Neeltje" geeft 1 ton ladingverschil ongeveer 1" diepgangverandering. 
Voor de "Jonge Marinus" geeft 2 ton ladingverschil ongeveer 1" diepgangverandering. 

Schepenbestand 
De voornaamste havenplaats voor de zeevissers van 't Overmaas was Middelhamis. 
Daar hoorden de meeste visschuiten (bezanen, gaffelaars) en sloepen thuis. De vis¬ 
schuiten zijn tot op heden meer bekend onder de aanduiding zwartewaalse gaffelaar, 
scholschuit en pernisser bezaanschuit, benamingen die eens ontstaan zijn door de onder¬ 
titeling bij enkele prenten van G. Groenewegen, die tweemaal een "zwartewaalse gaffe¬ 
laar" en driemaal een "scholschuit" getekend heeft. Pernisser bezaanschuit is onder 
andere de benaming voor de reeds beschreven "Johannes Cornelis 1804". Door deze vaak 
gebruikte benamingen is de indruk gewekt, dat gaffelaars alleen in Zwartewaal en 
bezaanschuiten alleen in Pernis gevonden werden. Wij menen dat het "Zwartewaal" en 
"Pernis" toegevoegd werd ter onderscheiding van het veel grotere aantal gaffelschuiten 
en bezaanschuiten die Middelhamis als thuishaven hadden. Tussen de jaren 1750 en 1808 
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noemde men de schepen: visschuit, scholschuit, bezaanvisschuit, gaffelvisschuit (proces¬ 
verbalen van schepen die publiekelijk verkocht zijn). Daarom achten wij de verzamelnaam 
"visschuiten" de juiste aanduiding voor de toenmalige schepen van 't Overmaas. Wij 
kunnen veilig aannemen, dat de zwartewaalse gaffelaars en pemisser bezaanschuiten 
constructief precies gelijk waren aan de gaffelvisschuiten en bezaanvisschuiten van 
Middelhamis. 
Het aantal visschuiten dat óóit de zeeën beviste, is onbekend; wel weten wij dat het 
aantal gaffelschuiten te Middelhamis tussen de jaren 1700 en 1820 gemiddeld ca. vier¬ 
entwintig per jaar geweest is, met een maximum van 32. Zij worden voor het eerst in 
het jaar 1708 met name genoemd. De bron is Ulbo J. Mijs "De visafslag van Middelhar- 
nis 1597-1856, blz. 125:"Omtrent het getal der destijds te Middelhamis thuis behorende 
schepen kan weinig worden medegedeeld. In 1708 waren er eenentwintig gaffelschuiten; 
in 1751 vierentwintig, in 1795 tweeendertig, in 1798 negenentwintig, in 1804 zevenen¬ 
twintig en in 1823 twaalf. De laatste gaffelschuit werd gesloopt in het jaar 1829. 
De kleinere schuiten, bunschuiten, ventjagers en bezanen bestonden al vóór 1680. In het 
jaar 1680 schreef H. van Dam in zijn boek "Korte beschrijvinge van het eylandt West- 
voom ende de geschiedenissen van de stadt Goedereede", blz. 134:"Daar varen nu van 
Goeree omtrent ses of seven schepen vandaan: mij kan heugen dat er nog verscheijde 
scheepjes om verse vis voeren, als ook ventjagers, die in de haven lagen, om de 
ghevangene vis van de vissers over te nemen, om te vervoeren naar Brabandt.." 
De laatste pemisser bezaanschuiten worden in de jaren 1858-1868 vermeld 16). Het 
havenbestuur van Pemis notuleert in oktober 1863, dat er over de laatste vijf jaar ge¬ 
middeld voor vier bezanen a ƒ 45. - havengeld is ontvangen. In 1868 was er nog gedurende 
drie maanden een bezaanschuit in de vaart. In de notulen van 1869 en volgende jaren 
worden geen bezaanschuiten meer vermeld. 
Wat Zwartewaal betreft weten wij slechts, dat in 1782 en in 1792 een gaffelschuit ver¬ 
kocht werd 17). Verder noemt de Engelsman John Brown in zijn boekje "The mysteries 
of neutralization" uit 1806 de namen van drie zwartewaalse gaffelaars en hun stuur¬ 
lieden 18). 
Resumerend kunnen wij zeggen, dat het maximale aantal visschuiten in één visseizoen 
ongeveer veertig geweest is: tweeendertig visschuiten van Middelhamis, drie van 
Zwartewaal en vijf van Pernis. Zij visten gedurende een periode van ca. 200 jaar (van 
voor 1680 tot 1868) met gemiddeld om en nabij de twintig vaartuigen per jaar. Bij een 
gemiddelde levensduur van ongeveer dertien jaar per schip komt dan het totaal aantal 
visschuiten dat ooit gebouwd werd op 300 schepen uit. Dit is natuurlijk een zeer grof 
benaderd aantal, dat alleen bedoeld is om de orde van grootte te bepalen. 

Vistechnieken 

Voor het onderzoek naar de vraag wat voor vis en hoe die vis gevangen werd, zijn wij in 
de eerste plaats aangewezen op literatuurbronnen. Eigentijdse geschiedschrijvers zijn 
erg vaag; latere schrijvers geven betere informatie. Zeer belangrijke gegevens treffen 
we aan in de inventarislijsten bij de verkoopbrieven van visschuiten; daar worden onder 
andere ook onderdelen van het vistuig vermeld. 
Beschrijving H. de Korte 
J. Verheul Dzn schreef in het Rotterdams Nieuwsblad van 1934 over "Het verdwenen 
visscherijbedrijf van Pemis" onder andere:"Het waren mooie schepen, sterk van bouw, 
voorzien van zwaarden en van bun. Zij werden tot aan het begin der 19e eeuw door 
middel van een dwarskuil, kor- en sleepnet voor de platvischvangst gebruikt. Later 
werden zij meer speciaal ook voor de beugvisscherij uitgerust. Te Pemis, Middelhamis 
en Zwartewaal kwamen zij hoofdzakelijk voor_". 
De uitvoerigste beschrijving vonden wij bij H. de Korte. Hij schreef in 1947 in 
Eilanden Nieuws" de reeds eerder genoemde vervolgserie "Iets over de visserij van 

Middelhamis". Daar vinden wij in aflevering 1, 2 en 3:"Het vistuig dat de Middelharnis- 
sers het meest gebruikten was de beug. Hier zou veel over te schrijven zijn, maar ik 
zal er alleen dit van melden, dat een beug bestaat uit z.g. hoekwant. Een beug is een 
lange lijn bezet met korte dwarslijntjes welke zijn voorzien van z.g. vishaken. Aan deze 
haken wordt aas geslagen. De beug geaasd zijnde wordt zo veel mogelijk in een rechte 
lijn op de zeebodem uitgezet. Dit uitzetten wordt "de beug schieten" geheten. Op deze 
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beug staan enige boeien voorzien van verschillende vlaggen. De boeien worden vastge¬ 
legd door kleine ankertjes of "dreggen" geheten, welke dreggen aan de beug verbonden 
zijn. Een volledige beug kon tot 13 km lang zijn, ook wel korter. Op visrijke plaatsen 
kan er door middel van een beug grote vangsten worden gemaakt, wat vaak is gebeurd. 
Het vissen met de beug vereist kunde en zeemanschap. Vooral kennis van de richting van 
de zeestromingen is voor een beugvisser hoofdvereiste. Zonder grootspraak mag worden 
gezegd, dat de vissers van Middelhamis zeer bekwame zeelieden en uitnemende beug- 
vissers waren. Zij stonden wegens hun kennis van de zee, bij de inwoners van andere 
vissersplaatsen in hoog aanzien. Ik hoop daar later iets van te vermelden. In vroeger 
tijd werd er dicht in nabijheid van het Goereese zeegat gevist. Men ging dan met de "eb" 
naar buiten, "schoot" de beug, en kwam dan als deze was ingehaald, met de "vloed" 
weder naar binnen. Men was dan, als de omstandigheden het toelieten, 's avonds weer 
in de "kaai". Het gebeurde wel dat de schelvis de rivier opzwom en daar is gevangen, 
zo dicht zat toen de vis tegen de wal. Langzamerhand ging men verder in zee vissen en 
werden de schuiten groter gebouwd. Zij waren toen, evenals de latere sloepen, bemand 
met 13 "koppen", nml. schipper, te Middelhamis "baes" geheten, stuurman, die de naam 
van "ouwenman" had, 6 matrozen en 5 jongens van 12 tot 20 jaar oud. Als een matroos 
te oud werd voor het zware werk, werd hij, zo er plaats voor was, ouwenman, waardoor 
hij nog enige jaren kon blijven varen. De schuiten werden alle, benevens vele vissers¬ 
vaartuigen voor andere plaatsen, te Middelhamis gebouwd. Deze scheepsbouw gaf veel 
vertier in het dorp en veler handen werk. In de "schuitentijd" brachten de vissers des 
winters bij vriezend weer hun vaartuigen in de kaai om daar te overwinteren. De reden 
daarvan was, dat de ventjagers niet konden varen door het drijfijs op het binnenwater. 
Er was dan dus geen handel mogelijk. Er voeren ook zeewaardige ventjagersschuiten op 
Engeland. Boers meldt in zijn geschiedenis van Goeree en Overflakkee, dat van 
Sommelsdijk een gaffelschuit aldaar gebouwd, met vis te Middelhamis gekocht, op 
Engeland voer. Des zomers, als de "rondvis" zoals schelvis, kabeljauw, leng enz. 
weinig waarde had, ging men beugen op z.g. platvis, hoofdzakelijk tarbot, die vele jaren 
lang in grote hoeveelheid was te vangen, vooral voor Texel, Vlieland en Terschelling. 
Men viste daarop van April tot September. Deze "tarbotsteelt" was zo lonend, dat de 
vloot van Middelhamis zich gestadig uitbreidde en toe nam tot 32 vaartuigen. Het aantal 
vissers moet toen minstens 32 x 13 = 416 zijn geweest. De visserij was toen de hoofd¬ 
bron van bestaan van het dorp, welks welvaart grotendeels afhing van de visserij. De 
grootste welvaart heeft geduurd van plm. 1750 tot de "Fransen" tijd. Veel heb ik horen 
vertellen over deze welvaart, de "gouden eeuw” voor Middelhamis. Mijn grootvader, 
Hendrik de Waard Johsz, vertelde mij, dat bij de tarbotsteelt de vloot dicht in eikaars 
nabijheid viste. Op beurt nam een schip de vangst van de andere schepen over, en bracht 
deze levend te Londen aan de markt. De anderen bleven dan doorvissen. De tarbot werd 
in z.g. "viskaren” in het bun levend gehouden. Deze "karen" werden onder het bundek 
gestoken. Soms maakte men tot een "pond" = ƒ 12.- voor een grote tarbot. Ook kocht 
men wel tarbot van de kustvissers, wier vaartuigen te klein waren om naar Engeland te 
varen. 
Men ziet, er was veel ondernemingsgeest bij onze voorvaderen. In September ging men 
weer beugen" op schelvis enz. Ervoeren toen van Middelhamis z.g. aardappelschuiten. 
Deze vaartuigen brachten des winters ladingen aardappels en uien naar Engeland en 
Schotland, en visten des zomers op z.g. bliek op het Haringvliet. Deze bliek werd inge¬ 
zouten en door de zeevissers als aas gebruikt bij de schelvisvangst. Voor de tarbotvangst 
gebruikte men als aas gezouten geep, welke te Nieuwediep werd gekocht en ingezouten. 
Geep zouten heb ik zelf nog wel helpen doen. Zo verliep jaar op jaar, totdat de Fransen 
aan de bloei der visserij een eind maakten. Het is niet te beschrijven wat de vissers 
toen te verduren hadden. Dan mochten zij niet uitvaren, dan werden hun schepen gevor¬ 
derd enz. Het is te begrijpen, dat dit grote ontevredenheid teweeg bracht. Ook de 
Engelsen deden de vissers veel overlast aan, door vaartuigen op te brengen naar 
Engelse havens. De reden hiervan, dat zoveel vissersschepen naar Engeland werden 
opgebracht, was, dat op bevel van Napoleon de Fransen een grote vloot transportvaar¬ 
tuigen aan het verzamelen waren. Deze vloot moest dienen om een groot landingsleger, 
samengetrokken aan de Franse kanaalkust, over te brengen naar Engeland. Hollandse 
vissersplaatsen moesten een deel hunner vaartuigen beschikbaar stellen, dus ook 
Middelhamis. Voor onze kust kruisten Engelse oorlogsvaartuigen, die ieder Hollands 
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vaartuig, geschikt voor troepenvervoer, trachten te bemachtigen en opbrachten naar 
Engeland. Onze vissers zaten dus tussen twee vuren en konden hun bedrijf niet uitoefenen 
dan met groot gevaar hun schuit te verliezen. Vele vaartuigen gingen op deze manier 
verloren, en de vloot werd voortdurend kleiner. De vroegere welvaart maakte plaats 
voor grote armoede en werkloosheid... ” 

Gegevens uit verkoopbrieven 
De in de verkoopbrieven genoemde investarisstukken zijn in tabellen ondergebracht. De 
rangschikking is onze keus. Bij enkele, ons onbekende aanduidingen, is ze wellicht niet 
correct; mogelijk behoren bepaalde stukken in andere volgorde of in andere tabellen te 
staan. Wij maakten voor de vistuigen tabellen betreffende de hoekwant- en drijfnetvis- 
serij, de sleepnetvisserij en de kuilnetvisserij. De brieven nos. 1 t/m 14 behoren bij de 
kleine schepen van 42' tot 48' lengte, de brieven 15 t/m 19 bij de grote schepen van 65' 
tot 68' lengte. Het kor(de)vistuig voor de sleepnetvisserij op platvis komen wij alleen op 
de kleine schepen tegen. Het kor(de)vistuig voor de gamalen(gamaats)vangst en het 
kuilvistuig was bij alle schepen aan boord. Het hoekwantvistuig komt op de kleine schepen 
nauwelijks voor. Beuglijnen met toebehoren, prikkenbak en aasbakken vinden we alleen 
op de grote schepen. Een van de grote schepen (no. 15) was ook uitgerust voor de drijf - 
netvisserij op haring. Het volgens de inventarislijsten aanwezige hoekwantvistuig be¬ 
vestigt het relaas van H. de Korte. Niet alleen de rondvisbeug met prikkenbak, ook de 
tarbotbeug met tarbotkaar en aasbakken (tonnen) voor de gezouten geep (?) is bij de 
grote schepen aan boord. 
De (dwars)kuil- en kor- of sleepnetvisserij worden door Verheul gememoreerd. Hoe die 
vistuigen er uitzagen, vermeldt hij niet. Wij hebben getracht met behulp van andere 
schrijvers een beeld van zulk tuig samen te stellen 19). Het resultaat is omschreven in 
het eerder genoemde onderzoeksrapport en vastgelegd in een tweetal tekeningen 
"sleepnetvistuig + 1740-1810" en "ankerkuilnetvistuig + 1740-1810". Uitvoerig omschre¬ 
ven , met schetsen toegelichte informatie over de hoekwantvisserij vonden wij bij 
H.F.R. Hubrecht en A. Hoogendijk Jz. 20). De door hen beschreven materialen en 
tuigafmetingen komen zeer goed overeen met de inventaris stukken. 
Resumerend kunnen we stellen dat onze gaffelvisschuiten met een kabeljauwbeugvistuig 
uitgerust waren, bestaande uit twaalf bakken want a dertien lijnen, elk ca. 46 vadem 
lang, bezet met in totaal ongeveer 3600 hoeken. Het aantal jonen is twee per bak d.i. 
zeven voor de gehele beuglengte. Alzo dienen we onze "Jonge Marinus" minstens zeven 
jonen aan dek te geven. Het is niet duidelijk hoe de situatie op de bezaanvisschuiten was. 
Uit de inventarislijsten weten wij, dat zij minstens vijf jonen met baaklijnen en gooien 
aan boord hadden; over lijnen, bakken want of prikkenbak zijn wij niet geïnformeerd. 
Mogelijk werd met deze schepen alleen de dagvisserij op schelvis, dicht onder de kust, 
bedreven. Brachten de vissers het geaasde vistuig daarvoor van huis mee? 

Kol en traan 
Tot de hoekwantvisserij behoort ook het vissen met enkele vislijnen, die vanaf het schip 
overboord hangen. In onze inventarislijsten worden een enkele maal "kolloden" (brief 15 
en 18) en draaploden" (brief 15 en 16) genoemd. Het "kol"-vistuig (van hennep) bestaat 
uit een "kollijn" van 45 tot 120 vaam lang, waaraan een "kollood" van 3,5 kg hangt 21). 
Aan dit lood zit een vislijntje van 1,5 a 3 meter lengte met een door een loden visje ver¬ 
zwaarde kolhoek", die van aas voorzien wordt. De kollijn hangt over de verschansing 
tot op de zeebodem en wordt door de visser regelmatig op en neer bewogen. De "draap" 
( traap in de latere literatuur, en te Middelhamis "droep" genoemd) is eveneens een 
henneplijn van 1 cm doorsnede en hoogstens 120 vaam lang 22). Aan het ondereinde hangt 
een "draaplood" van \\ kg. Dicht bij het lood zijn in de traaplijn 2 of meer "traapstokjes" 
(houtjes gesneden uit hoepels) bevestigd, waaraan vislijntjes van 2 tot 3 vaam lengte, 
voorzien van een geaasde "traaphoek", vastgemaakt worden. Het kolvistuig werd in de 
zomer gebruikt om kabeljauw te vissen, waarbij het schip met behulp van een 
"waterzeil" (drijfanker) vrijwel stil ligt. Het aas bestond uit van de schelp ontdane 
mossels. Deze mossels werden levend in netten in de bun bewaard 23). Het traapvis- 
tuig werd tijdens de (thuis)vaart overboord gehangen en zweefde daardoor op een zekere 
hoogte door het water. Men ving er makreel, knorhaan, wijting of andere kleine rondvis, 
die hoog zwemt, mee 24). Wij menen dat onze visschuiten slechts zelden met het kol- 
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en traapvistuig gewerkt hebben. Mogelijk werd er door sommige vissers van de gaffel- 
visschuiten (met hun grotere bemanning) in de "stille uren" ten eigen bate mee gevist. 

Noten 

1) Katalogus "Schepen van 't Overmaas; bezanen, gaffelaars, hoekers en sloepen", 
expositie over de zeevisserij van Pernis, Zwartewaal en Middelhamis, Vlaardineen 
1974. ’ 

2) J. Ploeg, "Visschuiten van 't Overmaas"; onderzoeksrapport, Vlaardingen, 1975 
(verder te citeren als "Rapport Ploeg"), bijlage I 

3) G.C.E. Crone, Nederlandsche jachten, binnenschepen, visschersvaartuigen en 
daarmee verwante kleine zeeschepen. Amsterdam, 1926, blz. 248 

4) Rapport Ploeg, bijlage II 
5) Het archiefonderzoek werd verricht door Th. Fruithof en Dr. J.P. van de Voort, 

het rangschikken en verwerken van de feitelijke gegevens door Th. Fruithof en 
J. Ploeg 

6) Rapport Ploeg, bijlage III 
7) Eigendom van de heer M.A. Kipp te Hilversum; Rapport Ploeg, bijlage IV 
8) Rijksmuseum "Nederlands Scheepvaart Museum" te Amsterdam; Rapport Ploeg, 

bijlage IV 
9) Wij menen dat de aan I. Schouman toegeschreven aquarel een visschuit voorstelt en 

niet een rinkelaar zoals onder deze aquarel geschreven is; Rapport Ploeg, bijlage 

10) Rapport Ploeg, bijlage V 
11) Rapport Ploeg, bijlage II 
12) Rapport Ploeg, bijlage II 
13) W.K. Versteeg, Scheepsmodellen 1700-1900, Amsterdam, 1947 
14) Rijksmuseum "Nederlands Scheepsvaart Museum", Amsterdam, nr. A 149, III D h 7, 

tekening van I. Schouman (1801-1878) van de romp van een gaffelaar (51 x 41,5 cm); 
Museum Mr. Simon van Gijn, Dordrecht, nr. 83-7855, tekening van F. J. van den 
Blijk (1806-1876) van twee rompen van een gaffelaar (54,5 x 42 cm) 

15) J. van Beylen, Bouwbeschrijving van een Zeeuwse visserman: de Tholense hoogaars 
(De Modelbouwer, 1962, nr. 10-12); idem, Een botter; bouwbeschrijving voor het 
model van een vissersschip van de Zuiderzee (De modelbouwer, 1970, blz. 505-509 
en 574-576); F. Bly, Onze zeilvischsloepen; beschrijving der zeilvischsloepen in 
gebruik te Oostende, te Blankenberge en in De Panne (3e verm. uitg. , Antwerpen, 
1920); L. Hoogendam, De Neder Lantse Bouw Konst opengestelt, handschrift, de 
periode 1696 tot 1743 bestrijkend, aanwezig in het Rijksmuseum "Nederlands’Scheep¬ 
vaart Museum"; E. van Konijnenburg. De scheepsbouw vanaf zijn oorsprong 
(Brussel, 1907); F.N. van Loon, Handleiding tot den burgelijke scheepsbouw 
(Leeuwarden, 1838); N.T.A. Molenaar, Katwijkse bomschuit (De Modelbouwer 
1973-1974); J.C. Pilaar, Handleiding tot de kennis van het tuig, de masten, zeilen, 
enz. van het schip (derde druk, aanmerkelijk verbeterd, vermeerderd en geheel 
omgewerkt door G.P.J. Mossel; Amsterdam, 1858); P.J.V.M. Sopers, Schepen 
die voorbijgaan (Amsterdam, 1947); N. Witsen, Architectura navalis et regimen 
nauticum, ofte Aeloude en hedendaagsche scheeps-bouw en bestier (Amsterdam, 
1690); C. van Yk, De Nederlandsche scheepsbouw-konst open gestelt (Delft, 1697). 

16) Gemeente-archief Rotterdam, archief Pernis, nr. 1209 
17) Algemeen Rijksarchief, Rechterlijke archieven Zuid-Holland, Zwartewaal nr. 10 en 

18) John Brown, The mysteries of neutralization (London, 1806) blz. 139-141 
19) Voor sleepnetten: H.C. Redeke, De Noordzeevisscherij (Amsterdam, 1935); 

H.F.R. Hub recht, Onze zeevisscherijen (Eigen Haard 1875, blz. 142); 
G. Groenewegen, Verzameling van vier en tachtig stuks Hollandsche schepen 
(Rotterdam, 1789) plaat D 12; F. Bly, Onze zeilvischsloepen, a.w.; 
voor kuilnetten: J. de Veen, De visserij met ankej-kuilen (Visserij-Nieuws 1955, 
no. 1); P. P.C. Hoek en C.J. Bottemanne, Rapport over ankerkuil- en staalboomen- 
visscherij op het Hollandsch Diep en Haringvliet (Leiden, 1888); F. Bly, Onze 
zeilvischsloepen, a.w. 
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20) H.F.R. Hubrecht, a.w.; A. Hoogendijk Jz, De grootvisscherij op de Noordzee 
(Haarlem, 1893) 

21) F. Bly, a.w. , blz. 93-94 
22) Idem, blz. 93-97 
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Sociale aktie in het zeevisserrijbedrijf 1890 - 1940 

Dr. J. P. van de Voort 

Inleiding 

Onder de titel "Een sociale zaak" werd op 13 januari 1976 in het Visserijmuseum te 
Vlaardingen een expositie geopend over de sociale aspekten van het nederlandse zee- 
visserijbedrijf in de jaren 1890 - 1940, met nadruk op de opkomst en ontwikkeling van 
de vakbeweging. Een expositie over zulk een onderwerp is zeldzaam in maritieme 
musea. Het voorbereidende literatuuronderzoek had slechts tot doel een globaal over¬ 
zicht te vormen. Het heeft veel literatuur materiaal opgeleverd, meer dan in de 
expositie verwerkt kon worden. Er was geen gelegenheid de verschillende onderzoeks¬ 
rapporten, bijvoorbeeld over het leven aan boord (ook koopvaardij), nader te 
analyseren. Het gevonden materiaal was niet homogeen, zodat bepaalde vragen nog geen 
antwoord vonden. De organisatiegraad van zeevissers en ambachtslieden in het zee- 
visserijbedrijf bijvoorbeeld kon niet worden vastgesteld; de statistische bronnen maken 
voor ons doel onvoldoende onderscheid tussen zeelieden en zeevissers, houtbewerkers 
en kuipers enz. Het hierna volgende is grotendeels ontleend aan de expositiegids die het 
Visserijmuseum ter begeleiding van de tentoonstelling heeft uitgegeven, met hier en 
daar enige aanvullingen. 

Berusting (tot 1890) 

Eeuwenlang voeren de vissers "op hoop van zegen". Ook voeren zij "op deel". Zij ont¬ 
vingen een vast percentage van de besomming, van de opbrengst van de verkochte vis. 
De hoogte van de besomming werd bepaald door de grootte van de vangst en door de 
prijzen op de afslag. Noch het een, noch het ander was te voorspellen. Zelden, was de 
vangst groot en tegelijk de prijzen hoog. Omstreeks 1830 verdiende een Vlaardingse 
matroos tijdens de haringteelt ƒ7.- per week, in 1893 ƒ8.- 1). Daarnaast genoot hij 
nog enig loon in natura zoals de voeding aan boord en een zoodje vis na de reis. Tussen 
1820 en 1870 stegen de levensmiddelenprijzen met minstens 50%. Gaf de vissersarbeid 
wisselvallige, lage inkomsten, die arbeid zelf werd voortdurend bedreigd. Visserij 
immers was seizoenbedrijf. Na afloop van de haringteelt vond menig visser geen werk 
in de wintervisserij. Deze tak van visserij was in de 19e eeuw niet rendabel en ging, 
ondanks pogingen tot verbetering van rederskant, steeds verder achteruit. Het betekende 
voor vele vissers werkloosheid van december tot april, wanneer de beugvisserij ter 
zoute aanving. Zo leefden zij voortdurend op de rand van het bestaansminimum. Hun 
kinderen moesten al vroeg naar zee "voor de kost" om zo het kroostrijke gezin te ont¬ 
lasten. 
De zeevisserij kende talrijke nevenbed rijven: scheepstimmerlieden, blokmakers, zeil¬ 
makers en touwslagers, hoek- en sneumakers, nettenboetsters en taanders, droge en 
natte kuipers, mandenmakers en kistenmakers, visrokers, zoutdragers en walpersoneel 
van rederijen. Al deze bedrijven ondervonden rechtstreeks het wel en wee van de zee¬ 
visserij. De ambachtslieden werkten tegen stukloon of weekloon. De inkomsten 
varieerden naargelang bekwaamheid en arbeidstijd 2). De droge kuipers verdienden in 
1893 en ook nog in 1908 ƒ9.- tot ƒ 16.- per week met hun stukloon. De natte kuipers 
verdienden aanzienlijk meer. Behalve het kuipersvak moesten zij ook nog haring kunnen 
sorteren. De volwassen natte kuipers in de haringpakkerij konden ƒ 12.- tot zelfs 
ƒ 40.- per week halen. Ze werkten dan wel, tijdens grote haringaanvoer, 90 tot 110 uur 
per week. Een werktijd van 12 tot 16 uur per dag was in alle bedrijven normaal 3). 
Nachtarbeid in de haringpakkerij was geen uitzondering. Ook veel kinderen verrichtten 
arbeid in de kuiperijen; in 1907 bestond het personeel in de Vlaardingse kuiperijen voor 
12% uit kinderen beneden 14 jaar. Bij de scheepstimmerlieden varieerde het weekloon 
naargelang het seizoen: in 1893 ƒ 15.- in de zomermaanden en ƒ 8.50 in de overige 
maanden van het jaar 2). Ook voor de ambachtslieden, met name de kuipers, dreigde 
voortdurend werkloosheid 4). In de "natte kuiperij", de haringpakkerij, werden veel 
hogere stuklonen betaald dan in de "droge kuiperij", waar nieuwe haringtonnen vervaar- 
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digd werden. Bij aanhoudend grote haringvangsten ontstond er tijdelijk een enorme druk¬ 
te in de haringpakkerijen. Vele droge kuipers werden dan natte kuiper vanwege de hoge 
stuklonen. Hun plaatsen werden dan aangevuld met kuipers van elders. Was de drukte 
voorbij, dan vonden de natte kuipers geen werk meer in de droge kuiperij. Bij lage 
vangsten kwam de droge kuiperij met een te grote voorraad nieuw fust te zitten, omdat 
er geen vraag naar nieuwe haringtonnen was. Ook in de haringpakkerijen was er dan 
minder werk, zodat de droge kuipers daar niet naar toe trokken. Er volgden dan nood¬ 
zakelijkerwijs ontslagen. 
De woonomstandigheden van de vissers en ambachtslieden in het visserijbedrijf waren 
erbarmelijk. Men leefde in krotten en sloppen in nauwe stegen. Het "Achterom" in 
Vlaardingen had in deze een slechte reputatie: bekrompen ruimten van 12 m2 waarin men 
sliep met velen, kookte, stookte en de was droogde 5). De Scheveningse hofjes deden 
daarvoor niet onder 6). Aan boord van de vissersschepen was de huisvesting nog 
slechter: stinkende, broeierige ruimten van 10 a 12 m3 voor 12 man, waar men evenals 
thuis sliep, at, stookte, kookte, kleding droogde en levensmiddelen bewaarde 7). In deze 
doffe ellende berustten de vissers en ambachtslieden van oudsher, van vader op zoon. 
Zo bleef het tot het einde van de 19e eeuw. Ze hadden geen verweer. Ze waren onont¬ 
wikkeld. De uitputtend lange werktijden en de dagelijkse zorg om het naakte bestaan 
lieten geen ruimte voor bezinning. Kerk, overheid en het meer welgestelde deel van de 
burgerij trachtten de nood van de allerarmsten, zoals weduwen en wezen, bejaarden en 
invaliden, enigszins te verlichten: vissersweduwen- en wezenfondsen, soepkokerij, 
diaconieën, armbestuur, kortom: weldadigheid. 

Verontrusting (rond 1900) 

De opkomst van de vakbeweging vangt aan in 1861, toen in Amsterdam het Algemeen 
Onderling Hulpfonds "Boekdrukkunst" werd opgericht 8). In de jaren daarna volgden 
typografen, diamantbewerkers, meubelmakers, sigarenmakers enz. Het waren vooral 
arbeiders in de ambachts- of handwerksnijverheid en niet in de grootindustrie die zich 
organiseerden. Een verklaring hiervoor zou zijn, dat "voor zucht naar lotsverbetering 
een zekere geestelijke ontwikkeling nodig is, die bij fabrieksarbeiders, verzwakt en 
ondervoed als zij waren door lange werktijden en lage lonen, geheel ontbrak". De 
situatie van de vissers en de ambachtslieden in de visserijnevenbedrijven moet dan heel 
slecht zijn geweest, want hier kwam de vakbeweging eerst laat - sedert 1890 - en zeer 
langzaam op gang. In de periode 1890 - 1905 werden, voor zover ons bekend, 11 vak¬ 
verenigingen in het nederlandse zeevisserijbedrijf opgericht 9): 5 kuipersgezellenver- 
enigingen en 6 vissersverenigingen, voornamelijk te Vlaardingen en Maassluis (zie 
bijlage I). Daarnaast was er in januari 1904 een bijeenkomst te Amsterdam in de 
"Welkende Stand" van vertegenwoordigers van vissersverenigingen uit de Zuiderzee- 
plaatsen 9a). Daar besprak men de oprichting van een Bond van Noordzeevisschers. Of 
het zover gekomen is, is niet zeker. In volgende jaren wordt er niets van vernomen. 
Bij de oprichting van deze vakverenigingen waren steeds personen van buiten de eigen 
kring betrokken. Zo voerde op de oprichtingsbijeenkomst van de Vlaardingse kuipers- 
vereniging "Wij Streven Naar Verbetering" Th. de Rot het woord 10). Hij was voorzitter 
van de afdeling Rotterdam van het Algemeen Nederlandsch Werkliedenverbond en zelf 
van beroep letterzetter. Ook secretaris Heybloem van deze afdeling was aanwezig. De 
statuten van de rotterdamse kuipersvereniging "Diogenes" dienden als voorbeeld. De 
oprichtingsvergadering van de Vlaardingsche Visschersvereeniging in 1893 werd geleid 
door H. Steenman, zelf lid van de Chr. Patroonsvereeniging "Boaz" 11). De onderwijzer 
H. van der Linde was de initiatiefnemer tot oprichting van de Vlaardingse Zeemans- 
vereemging "Vrede en Welvaart" in 1905 12). 
Het ontstaan van deze vakverenigingen is een aanwijzing, dat ook de arbeiders zelf ver¬ 
ontrust raakten over hun eigen omstandigheden. Er was moed voor nodig om vakver¬ 
enigingen op te richten. In de overwegend christelijke vissersplaatsen had de Kerk grote 
invloed. Zij was afkerig van verenigingen die materiële verbetering in hun vaandel 
schreven. "Een vereeniging waarvan het beginsel berust op lots- of loonsverbetering is 
verkeerd" zei in 1890 Ds. Barger, Nederlands Hervormd predikant, tijdens een ver¬ 
gadering van werklieden te Vlaardingen 13). Een werkmansvereniging mocht niet in 
strijd zijn met het belang der bazen. Is het doel goed en billijk, dan zullen de bazen hun 
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steun wel willen verlenen. Als belangrijkste doeleinden van een werkmansvereniging 
noemde Ds. Barger: zondagsrust, zorg voor bejaarden, het onderwijs van de kinderen 
naar de overtuiging der ouders, het uitbannen van misbruiken bij het handwerk, het 
tegengaan van loonbetaling in herbergen, het oprichten van steunfondsen. Verschillende 
van deze doeleinden vinden we terug in de oprichtingsstatuten van bovengenoemde ver¬ 
enigingen 14). Ook anderen in en buiten het visserijbedrijf kregen meer aandacht voor 
de kommervolle omstandigheden waarin zeevissers en ambachtslieden met hun gezinnen 
leefden en werkten. De afdeling Vlaardingen van de Maatschappij tot Nut van 't Algemeen 
stelde in 1893 een onderzoek in naar de werkloosheid te Vlaardingen 15). Deze was 
groot en kan, in modern jargon, "structureel" genoemd worden. Een van de onderwerpen 
-ook het enige "sociale" - op het Eerste Nationaal Visscherij-Congres te Utrecht in 
1899 was de verzekering van vissers tegen ongevallen 16). De bekende Gijsbertus Dirk¬ 
zwager Mz uit Maassluis hield over dit onderwerp een indringende en voor een reder 
opmerkelijke inleiding. Zeer waarschijnlijk werd Herman Heijermans hierdoor 
geïnspireerd tot zijn toneelstuk "Op Hoop van Zegen". Hij woonde als journalist dit 
congres bij 17). Het toneelstuk, dat tot op de huidige dag nog grote belangstelling geniet 
- het wordt nog steeds opgevoerd en verfilmd - hekelde de sociale wantoestanden in de 
zeevisserij 18). Hoeveel invloed het heeft gehad is moeilijk te zeggen. Opmerkelijk is 
dat er in het eerste tiental jaren van deze eeuw verschillende onderzoekingen naar de 
leefomstandigheden aan boord van zeevissersvaartuigen zijn verricht 19). 
Ook van de Rijksoverheid was er enige belangstelling voor de sociale aspecten van het 
visserijbedrijf 20). De inspekteurs van de arbeid in de districten rond de Zuiderzee 
rapporteerden, dat in de haringrokerijen vele vrouwen 's nachts speetwerk verrichten, 
dat wil zeggen de haring aan stokken regen om in de rokerij te kunnen hangen. Nacht¬ 
arbeid door vrouwen was bij de Arbeitswet verboden. De zogenaamde "Speetwet" van 21 
oktober 1902 legaliseerde deze arbeid, zij het in beperkte mate en onder bepaalde 
condities. Er werd sedertdien ook een betere controle op uitgeoefend. 
Van kerkelijke zijde kwam het initiatief tot geestelijke en medische verzorging van de 
vissers op zee 21). De rapporten van de commandanten van de marinevaartuigen die het 
politietoezicht op de visserij uitoefenden, brachten de noodzaak van medische verzorging 
aan het licht. De nederlandse vissers bleken in dit opzicht geen enkele kennis en vaar¬ 
digheid te bezitten. Reeds eerder, in 1897, had de Scheveningse predikant L. van der 
Vlak gepleit voor geestelijke verzorging van de vissers. Het was in 1898 dat op initiatief 
van de Schotse predikant J. Chambers te Amsterdam de Nederlandsche Vereeniging ten 
Behoeve van Zeelieden van Elke Nationaliteit werd opgericht, die het hospitaalkerkschip 
'De Hoop” in de vaart bracht. 
De eerste schuchtere pogingen tot vakorganisatie brachten nog geen verbetering in de 
sociale positie. Men vergaderde en steunde elkaar bij ziekte en werkloosheid, voor 
zover de geringe contributies dat mogelijk maakten. Van staken was in deze tijd nog geen 
sprake. Op zijn hoogst richtte men een verzoek tot de werkgever, zoals bijvoorbeeld de 
Vlaardingse kuipersvereniging "Wij streven naar Verbetering" in 1904 22). In een cir¬ 
culaire verzochten zij de nachtarbeid tot een minimum te beperken en een wekelijkse 
rustdag van zaterdag 18 uur tot maandag 6 uur aan te houden. Het mocht niet baten. In 
1904 gingen de patroons zelfs over tot een loonsverlaging. 

Ontwaakt (rond 1910) 

De Vlaardingse Zeemansvereeniging "Vrede en Welvaart", opgericht 27 december 1905, 
verdient enige extra aandacht. Binnen enige jaren zou zij zich ontwikkelen tot een goed 
georganiseerde strijdbare vakvereniging dank zij de medewerking van een der vooraan¬ 
staande socialistische voormannen te Vlaardingen, Willem Drop. Het dwong ook de 
christelijke vakverenigingen op den duur tot een wat krachtdadiger optreden. In het 
najaar van 1905 namen enige rederijen zich voor om in verband met de slechte 
vooruitzichten van de beugvisserij het deel van de bemanning in de besomming enigszins 
te verminderen 23). Het was de druppel die de emmer deed overlopen. Tweehonderd 
vissers kwamen op 18 december in de Stadsschool bijeen om hun grieven te uiten. Be¬ 
middeling van de waterschout, commissaris van politie Van Rosmalen, mocht niet baten. 
Groot was de verbittering. Het gelukte de christelijke onderwijzer H. van der Linde de 
kwestie op te lossen en de gemoederen te bedaren. Op zijn initiatief richtten 19 vissers 
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op 27 december "Vrede en Welvaart" op. Uitdrukkelijk stelde men strijd met de reders 
niet te schuwen. De vereniging telde in korte tijd enige honderden leden. De organisatie 
was echter nog zwak en de contributie van 50 cent per jaar te gering. 
In 1907 hadden de reders opnieuw een vermindering van het deel in de zin. "Vrede en 
Welvaart" verzette zich 23). Veel vissers weigerden aan te monsteren. Anderen gingen 
in staking. Op 8 januari 1908 werd tenslotte overeenstemming bereikt met de reders van 
de stoombeugers: het loon werd vastgesteld op 1 3/4% van de besomming. De vissers 
hadden ƒ 6.- per week en 1% van de besomming geëist. Een gedeeltelijk succes, deze 
eerste vissersstaking. De contributie werd verhoogd tot ƒ 1.50 per jaar. Op 1 maart 
1908 kreeg men een eigen verenigingsblad, "Vrede en Welvaart" genaamd 23). 
Najaar 1908 voerde het be¬ 
stuur besprekingen met 
Jan Hoogerwerf en Willem 
Drop van de kuipersver- 
eniging "Wij streven naar 
verbetering". Drop werd in 
1909 bezoldigd administra¬ 
teur van "Vrede en Welvaart' 
en als zodanig dus vak¬ 
bondsleider van professie. 
Hij bezorgde de socialisti¬ 
sche vissers een krachtige 
organisatie. De contributie 
werd per 1 januari 1909 
verhoogd tot ƒ 5,20 per jaar. 
Er werd meer propaganda 
gevoerd. Men richtte af¬ 
delingen op in Maassluis 
(1911), Scheveningen (1912) 
en in Bunschoten-Spaken¬ 
burg (1912). Op 1 april 
1913 tenslotte ging men een 
fusie aan met de Nederland- 
sche Zeemans vereniging 
"Volharding" te Rotterdam. 
"Vrede en Welvaart" telde 
toen 526 leden, waarvan 
357 te Vlaardingen, 37 te 
Maassluis, 102 te Scheve¬ 
ningen en 22 te Bunsehoten- 
Spakenburg. Ondertussen 
was ook de Vlaardingse 
kuipersvereniging "Wij 
Streven Naar Verbetering" 
onder leiding van Jan 
Hoogerwerf en Willem Drop 
actiever geworden 24). In 
1906 en 1907 verspreidde zij, 
onder andere in samenwer¬ 
king met de andere plaatse¬ 
lijke kuipersverenigingen, 
manifesten aan de burgerij 
en een adres aan de 
minister. De toestanden in de kuiperij waren "in-treurig". De loonstandaard die in 1904 
gold, was lager dan die van 1903. De concurrentie van de machinale kuiperij was 
moordend. Aan staking viel echter niet te denken: de werkloosheid was te groot. In 1908 
ging Wij Streven Naar Verbetering" een fusie aan met de Nederlandsche Vereeniging 
van Houtbewerkers en Kuipers. Wegens financiële moeilijkheden werd deze landelijke 
bond in 1910 ontbonden. De afdeling Vlaardingen sloot zich daarop aan bij het N.V.V. 
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Zij telde 180 leden. 
Behalve de eerder genoemde afdelingen van "Vrede en Welvaart" ontstonden er in deze 
tijd christelijke vissersverenigingen in Noordwijk (1911) en IJmuiden (1911) 25), en een 
christelijke kuipersvereniging te Scheveningen (1908) 26). De christelijke vissersver¬ 
enigingen werkten sedert 1908 samen in de Bond van Chr. Noordzeevisschersvereenigin- 
gen. In IJmuiden richtte de Algemeene Nederlandsche Zeemansbond een afdeling op 
(1907), terwijl de "kaairidders" (vislossers) aldaar zich verenigden onder leiding van 
Daan Schilling onder de naam "Bijtijds Ontwaakt", iets later "Ken Uw Plicht" genoemd 
27). In 1913 werd deze vakvereniging een afdeling van de rotterdamse Zeemansvereeni- 
ging "Volharding". De Vlaardingse scheepsbouwers hadden zich in 1907 verenigd onder 
de naam "Door Eendracht Sterk" 28). Op Terschelling bestond in 1912 en 1913 een 
"Noordzeeharingvisschersbond", terwijl de van 1898 daterende Bond van Machinisten en 
Stokers in Nederland omstreeks 1908 een afdeling in Vlaardingen kreeg 29). 
Vele plaatselijke vakverenigingen gingen in deze tijd samenwerken in bonden, die op hun 
beurt aansluiting zochten bij een vakcentrale (zie bijlage II) 30). Deze vakcentrales, 
voor zover voor het zeevisserijbedrijf van belang, waren: Het syndicalistische Nationaal 
Arbeidssecretariaat (N.A.S.) van 1893, het socialistische Nederlandsch Verbond van 
Vakvereenigingen (N.V.V.) van 1906, het Christelijk Nationaal Vakverbond (C.N.V.) 
van 1909 en het Bureau voor R.K. Vakorganisatie (R.K. V.), eveneens van 1909. Hoewel 
er meer tekening begon te komen in het organisatiepatroon van vissers en ambachts¬ 
lieden in het visserijbedrijf, was hun organisatie te zwak om veel verbeteringen in de 
materiële positie te kunnen afdwingen. Hun activiteiten bestonden dan ook vooral uit 
vergaderen, propaganda voeren, protesteren, juridische bijstand, werklozensteun e.d. 
Stakingen kwamen weinig voor en hadden geen of weinig succes 31). Enige stakingen van 
wat langere duur, 3 of meer weken, vonden plaats te IJmuiden en waren uitgeroepen 
door de Algemeene Nederlandsche Zeeliedenbond (A.N.Z.B.), aangesloten bij het N.A.S. 
In het N.A.S. overheersten syndicalistische ideeën: in de praktijk kwam dat neer op zo¬ 
veel mogelijk stakingen, plaatselijk georganiseerd, zonder weerstandskassen maar met 
bijdragen van niet-stakers 32). Al deze stakingen mislukten door gebrek aan geldmidde¬ 
len. 
De sociale omstandigheden in de zeevisserij kregen in 1907 aandacht in de Tweede 
Kamer. Het bekende Kamerlid J.H.A. Schaper van de Sociaal Democratische Arbeiders¬ 
partij (S.D.A.P.) drong er bij de Minister van Landbouw, Nijverheid en Handel op aan 
een onderzoek naar de toestanden in de zeevisserij in te stellen 33). Het College voor 
de Zeevisserijen werd daarmee belast en verzamelde een grote hoeveelheid informatie 
over de sociale positie van de vissers in alle vissersplaatsen, van waaruit de Noordzee- 
visserij bedreven werd, de visserij op de zeeuwse en zuidhollandse stromen, de 
Zuiderzeevisserij en de zalmvisserij. De resultaten van het onderzoek zijn gepubliceerd 
in de verslagen van genoemd College over 1907 en 1909. Voor elke plaats geven zij meer 
of minder uitvoerige informatie over de navolgende 16 onderwerpen: loonregeling, huis¬ 
vesting aan boord, hygiëne en voeding aan boord, reddingsmiddelen, bekwaamheid in 
zwemmen, desertie, verdiensten 's winters, bijverdiensten, arbeid voor vrouwen en 
kinderen, gebruik van sterke drank, uitbetaling van lonen in kroegen, bedrijfsongelukken, 
voorzieningen ten behoeve van nagelaten betrekkingen, ondersteuningsfondsen, E.H.B.O. 
aan boord en arbeidsduur. Het zou interessant kunnen zijn de uitkomsten voor de ver¬ 
schillende plaatsen met elkaar te vergelijken. De verschillen tussen de vissersplaatsen, 
zelfs bij eenzelfde soort visserij, zijn zeer talrijk, vooral met betrekking tot loonrege¬ 
lingen, bijverdiensten e.d. Voor zover bekend heeft deze enquête van het College voor 
de Zeevisserijen niet geleid tot specifieke overheidsmaatregelen voor de zeevisserij. 
Misschien heeft het inspirerend gewerkt op de medici, die in 1907 en 1910 opvallend veel 
belangstelling toonden voor de hygiënische toestanden aan boord van zeevissersvaartui- 
gen 34): twee congressen hadden dit onderwerp op hun agenda; er verscheen een uitvoerig 
rapport en bovendien nog een proefschrift van J.C. Mom. Een van de stellingen bij het 
proefschrift luidt, dat de hygiënische toestand aan boord van zeevissersvaartuigen 
onvoldoende is. Mom is het niet eens met de conclusie van het uitvoerige rapport, 
uitgebracht op het 15e Congres voor Volksgezondheid "dat de woningtoestand (aan boord) 
over het algemeen niet ongunstig genoemd kan worden''. Wel was men het er over eens, 
dat de voeding aan boord voldoende was wat hoeveelheid aanging, maar zeer eentonig. 
Ter illustratie volgen hier enige victualie-lijsten uit genoemde studies. 
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Victualie-lijst van een Vlaardingschen zeillogger (1910). 
Hoeveelheid bestemd voor 147 zeedagen met een bemanning van 14 koppen. 

Groene erwten 
Bruine boonen 
Aardappelen 
Gort 
Hard brood (kaak) 
Meel en bloem 
Rijst 
Mengboter 
Ham 
Gezouten vleesch 
Gerookt spek 
Reuzel 
Goudsche en 
Leidsche kaas 
Koffieboonen 
Koffiestroop 
Thee 
Suiker 
Stroop 

3 1/4 H.L. 
3 1/4 H.L. 
9 H.L. 
2 H.L. 

600 K.G. 
70 K.G. 

300 K.G. 
120 K.G. 
15 K.G. 
90 K.G. 

145 K.G. 
12 K.G. 

68 K.G. 
23 K.G. 

5 K.G. 
7i K.G. 

14 K.G. 
119 K.G. 

Raapolie 
Azijn 
Melk 
Tarwebrood 
Versche groenten 
Wijn 
Witte wijn 
Beschuit 
Bier 
Jenever 
Brandewijn 
Bessensap 
Slaolie 
Sigaren 
Mosterd 
Peper 
Elixer 
Karnemelk 
Diversen 

40 liter 
35 liter 
12 KG. in busjes 

120 stuks 
voor ƒ 14.- 

12 flesschen 
1 flesch 

6/2 ton 
17 ton 
65 L. 
10 L. 

2 flesschen 
1 flesch 

200 stuks 
2 busjes 
2 K.G. 

3/2 flesch 
ƒ 7.- 
ƒ 5.- 

Provisielijst van een Katwijksche bomschuit (1910) 
Hoeveelheid bestemd voor + 150 zeedagen met een bemanning van 8 a 9 koppen. 

H.L. 
ton 
H.L. 

2è H.L. 
2 1/4 H.L. 

15 
19 
2ê 

Aardappelen 
Hardbrood 
Groene erwten 
Bruine boonen 
Capucijners 
Rijst 
Bloem 
Spek 
Vet 
Boter (margarine) 
Melk 
Groenten (kool, . 
wortels, uien) 

Ook verschillende nevenbedrijven waren objekt van onderzoek. Een enquête van het 
N. V.V. in 1907 maakte duidelijk, dat onder andere de kuipers te Vlaardingen nog altijd 
overmatig lange arbeidstijden maakten en weinig verdienden 35). De Direktie van den 
Arbeid verrichtte omstreeks 1910 een onderzoek naar de toestanden in de huisindustrie 
36). Het verschafte ook voor verschillende soorten thuiswerk in het zeevisserijbedrijf, 
zoals garnalenpellen, spleten van hoekwant, nettenbreien en stalenslaan, uitvoerige 
gegevens. Dit thuiswerk leverde voor vele verarmde gezinnen een niet onbelangrijke 
bijverdienste op. 

250 
75 

132è 
35 
50 
16 

K.G. 
K.G. 
K.G. 
K.G. 
K.G. 
busjes 

Bier 
Azijn 
Brandewijn 
Raapolie 
Stroop 
Koffie 
Koffiestroop 
Thee 
Peper 
Mosterd 
Anijszaad 
Suiker 

15 ton a 80 L. 
80 Liter 
40 Liter 
47 Liter 
54 K.G. 
11 K.G. 
9i K.G. 
41 K.G. 

K.G. 
bus 
K.G. 
K.G. 

Samen sterk (rond 1915) 

De Eerste Wereldoorlog stelde het visserijbedrijf voor een moeilijke keuze. Vissers en 
schepen liepen grote risico’s door mijnen en duikboten. Vanaf april 1917 tot eind 1918 
lag het bedrijf bijna stil vanwege de onbeperkte duikbootoorlog die Duitsland voerde. Dit 
had grote werkloosheid in de vissersplaatsen tot gevolg. De visprijzen echter liepen 
zeer sterk op en evenzo de besommingen. Het verleidde vele vissers en reders tot het 
nemen van alle risico's. Enige cijfers: de vangsten van de zeevisserij daalden van 133 
miljoen kilo in 1913 tot 50 miljoen kilo in 1918, maar de waarde van deze aanvoer steeg 
van 21 miljoen gulden tot 31 miljoen gulden 37). Van augustus 1914 tot eind 1916 verloren 
engevolge van de oorlog 284 vissers het leven, terwijl 84 vissersvaartuigen verloren 

gingen en 10 zwaar beschadigd werden 38). In deze moeilijke tijden ging de ontwikkeling 
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van de vakbeweging in het zeevisserijbedrijf door en bereikte omstreeks 1920 het sterk 
verzuilde patroon dat tot 1940 zou blijven (zie bijlagen I en H). Ook de reders gingen zich 
organiseren. De Reedersvereeniging te Vlaardingen werd op 16 juli 1913 speciaal opge¬ 
richt met het doel geschillen tussen werkgevers en werknemers te voorkomen en 
eventuele stakingen zo spoedig mogelijk ten einde te brengen 39). In verband met de 
problemen die het uitbreken van de oorlog de rederijen bezorgde, was er regelmatig 
overleg tussen de plaatselijke redersverenigingen. Het resulteerde in de oprichting van 
de Reedersvereeniging voor de Nederlandsche Haringvisscherij op 17 november 1914 
40). 
De vlaardingse reders streefden naar uniforme monster- en loonvoorwaarden in de 
gehele haringvisserij 41). Dit bleek voorlopig nog niet mogelijk. De verschillen waren 
van vissersplaats tot vissersplaats te groot. Het loonoverleg werd dan ook gevoerd 
tussen de plaatselijke redersverenigingen en de plaatselijke afdelingen van de zeelieden¬ 
organisaties. Eerst na de oorlog leek hierin verbetering te komen 42). In 1919 kwam 
voor het eerst een uniforme loonregeling voor de haringvisserij tot stand. In hetzelfde 
jaar werd op verzoek van de zeeliedenorganisaties besloten een "Loonraad in-het 
Zeevisscherijbedrijf" in te stellen. De redersverenigingen van Scheveningen, Katwijk, 
Maassluis en Vlaardingen vaardigden elk 2 vertegenwoordigers af, de Centrale Bond 
van Transportarbeiders, de R.K. Bond van Transportarbeiders "St. Bonifacius" en de 
Ned. Bond van Chr. Fabrieks-, Haven- en Transportarbeiders elk 4 afgevaardigden. 
De partijen konden bij de eerste loonbesprekingen in de Loonraad, in 1920, nog geen 
overeenstemming bereiken, zodat de besprekingen op plaatselijk niveau werden voort¬ 
gezet. In 1921 kwam men tenslotte wel tot overeenstemming: daarmee was de eerste 
collectieve loonregeling tot stand gebracht. Later in het jaar maakten de scheveningse 
reders echter op bepaalde punten weer bezwaar en wensten zich niet aan een arbitraire 
uitspraak te houden. Ze traden uit. Daarmee was reeds na 2 jaar de Loonraad ter ziele. 
De loonstandaard in de vlaardingse droge kuiperijen werd in 1920 vastgesteld door de 
Kuiperspatroonvereeniging "Ons Vakbelang" en de plaqtselijke afdelingen van de Centrale 
Bond van Transportarbeiders, De Nederlandsche Chr. Houtbewerkers en Meubelmakers- 
bond en de R.K. Transportarbeidersbond "St. Bonifacius" 43). Voor de haringpakkerii 

29 



trad als overlegpartner van werkgeverszijde de Vereeniging van Haringhandelaren op 44). 
Van landelijk overleg is bij de kuipers niets te vinden. 
De hoge winsten in het visserijbedrijf gedurende 1914-1916 lieten visser en ambachtsman 
niet onberoerd. Zij eisten een hoger aandeel in de besomming en hoger loon. Hun ver¬ 
zoeken hadden wel enig succes, al moesten zij die met actie of hier en daar met staking 
afdwingen 44). De min of meer eensgezinde samenwerking die tijdens de oorlog tussen 
de verschillende vakbonden was ontstaan, kwam na de vrede weer op de tocht 45). 
Tijdens en na de oorlog kwamen enige belangrijke wettelijke regelingen tot stand. Reeds 
in 1901 was de Ongevallenwet door de Tweede Kamer aangenomen. De zeelieden vielen 
niet onder deze wet in verband met het specifieke karakter van het bedrijf. Voor hen was 
een afzonderlijk wetsontwerp voorzien, maar het was er nog niet van gekomen 46). Dat 
was mede te wijten aan de grote onderlinge verdeeldheid van de zeeliedenorganisaties in 
die tijd. Wel kwam op 8 mei 1915 de Zeeoorlogsongevallenwet tot stand, een noodwet 
voor de duur van de oorlog. Voorjaar 1918 konden de zeeliedenorganisaties elkaar 
eindelijk vinden en gezamenlijk brachten zij minister Aalberse er toe de Zeeoorlogson¬ 
gevallenwet te wijzigen en te laten voortduren 47). Met deze Zeeongevallenwet waren de 
vissers redelijk beschermd tegen de gevolgen van ongevallen, al viel er nog heel wat te 
verbeteren in vergelijking met de Ongevallenwet van 1901, die voor de arbeiders te land 
gold. 
Van betekenis was ook de Arbeidswet van 1919, die de achturige werkdag en 45-urige 
werkweek invoerde 48). Deze wet vroeg van het visserijbedrijf de nodige aanpassingen; 
de onmatig lange arbeidstijden voor de ambachtslieden behoorden voortaan tot het ver¬ 
leden. Toch meende de Centrale Bond van Transportarbeiders de kuipers en haring- 
pakkers nog de volgende aanwijzing mee te moeten geven:"Onder andere omstandigheden 
is en wordt nogal eens een beroep gedaan op Uwe medewerking om het wettig gezag te 
steunen. Wij mogen verwachten dat gij, nu het een zoo groot sociaal belang betreft___ 
dat gij U absoluut zult houden aan de door de Overheid gestelde voorschriften" 49). 

Krachtmetingen (crisisjaren) 

De twintiger jaren begonnen slecht. De economische teruggang van 1920 tot 1923 trof de 
haringvisserij zwaar 50). De haringexport naar Duitsland, een van de voornaamste 
afzetgebieden, stagneerde. De zeeliedenorganisaties moesten zich neerleggen bij ver¬ 
mindering van de gages voor de vissers. Ook in de treilvisserij te IJmuiden liepen de 
zaken niet goed 51). De redersvereniging te IJmuiden verlaagde de gages voor de vissers 
met een kwart procent. De IJmuider Federatie, aangesloten bij het N. A.S., riep daarop 
een staking uit. Binnen tien dagen lag de treilervloot "plat". De invloed van de 
IJmuider Federatie was echter omgekeerd evenredig aan de omvang van de stakingskas 
van het N.A.S., want die was leeg. Half februari moest de staking beëindigd worden bij 
gebrek aan geld, maar de geldende arbeidsvoorwaarden bleven gehandhaafd. Winst was, 
dat de IJmuider Federatie door de reders als gesprekspartner was erkend. Het kwam de 
overlegsfeer in IJmuiden nadien ten goede. Er kwam later een "Fonds voor Sociale 
Voorzieningen", waarin reders bijdragen stortten. In het haringpakkers- en kuipers- 
bedrijf, met name te Vlaardingen, moesten de werknemersorganisaties toegeven aan de 
Vereeniging van Haringhandelaren, die in 1926 de stuklonen met 8% a 10% verlaagden 
52). Pogingen in volgende jaren de verlaging weer ongedaan te krijgen, mislukten. In 
1929 accepteerden de christelijk georganiseerde kuipers, de grootste groep in Vlaardin¬ 
gen , een verhoging der stuklonen met 5%. De socialistische en katholieke kuipersorga- 
nisaties wezen dit compromis af, maar moesten zich er wel bij neerleggen. Ze waren 
niet krachtig genoeg in vergelijking met de christelijke kuipersorganisatie. 
Een belangrijk jaar voor de sociale verhoudingen in het zeevisserijbedrijf was 1929, 
toen de Scheveningse redersvereniging weer toetrad tot de Reedersvereeniging voor de 
Nederlandsche Haringvisscherij 53). Ongetwijfeld heeft de staking in het visserijbedrijf 
te Scheveningen in mei en juni 1929 daartoe bijgedragen 54). Eind januari 1929 bereikte 
de landelijke redersvereniging een accoord over een collectief arbeidscontract met de 
drie transportarbeidersorganisaties: het eerste sedert de opheffing van de Loonraad in 
1921 53). Het omvatte loonregelingen voor de haring-, treil- en beugvisserij. 
Zowel in het treilvisserijbedrijf te IJmuiden als in het haringvisserijbedrijf te Vlaar¬ 
dingen, Maassluis, Scheveningen en Katwijk heerste eind 1929, toen de wereldcrisis 
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uitbrak, sociale rust. Ook het visserijbedrijf zou echter de gevolgen van deze crisis 
voelen. Spanningen tussen de werkgevers, die de sociale lasten in deze moeilijke tijden 
als nog drukkender dan eerder ervoeren, en de werknemers, die de sociale verworven¬ 
heden wilden behouden, konden niet uitblijven. De redersvereniging te IJmuiden zegde 
eind 1932 het bestaande collectieve arbeidscontract voor IJmuiden op en diende nieuwe 
voorstellen in, die een verslechtering voor alle werknemers inhielden, onder andere een 
loonsverlaging van ca. 15% 55). De IJmuider Federatie, na een conflict in 1930 afge¬ 
scheiden van het N.A.S. en een afdeling geworden van de Centrale Bond van Transport¬ 
arbeiders, nam het niet. Zij proclameerde op 3 januari 1933 de staking. Het zou de 
langste worden in het visserijbedrijf. De staking werd met grote felheid gevoerd. 
IJmuiden kreeg politieversterkingen. De zeeliedenorganisaties waren onderling verdeeld; 
met name tussen de socialistische en christelijke transportarbeidersbonden bestond 
verschil van mening. Eerst op 11 juli werd de staking opgeheven. Niemand had gewonnen; 
alle leden schade. De rust te IJmuiden was van korte duur. Een volgende staking brak 
uit op 11 juni 1936 en duurde tot 10 juli. Er heerste nu meer eensgezindheid onder de 
zeeliedenorganisaties. De reders zagen uiteindelijk van een voorgenomen loonsverlaging 
af 56). 
De laatste grote staking in het visserijbedrijf was die in de haringvisserij in 1938, die 
zou duren van 11 mei tot 9 juli 57). De eisen gingen vooral om meer vrije tijd tussen 
twee visreizen en om verbetering van enige onderdelen van de loonbetaling, zoals jaag- 
loon, afsnijgeld, en dergelijke. De meningsverschillen tussen de Nederlandsche Bond 
van Christelijke Fabrieks- en Transportarbeiders enerzijds en de socialistische en 
katholieke transportarbeidersbonden anderzijds verzwakten de positie van de stakers. 
De christelijke bond, die de meeste leden onder de vissers had, was het met de eisen 
eens geweest, maar zag toch af van daadwerkelijke steun aan de stakers. Het wekte 
grote verbittering bij de overige bonden, die besloten de stakers niet in de steek te laten. 
Ook bij deze staking was tussenkomst van de rijksbemiddelaar nodig om het geschil tot 
oplossing te brengen. Op 9 juli aanvaardden de stakers het bemiddelingsvoorstel, dat 
ten dele aan de oorspronkelijke eisen tegemoet kwam. Op maandag 11 juli werd het werk 
hervat. 
Aan de vooravond van de Tweede Wereldoorlog was de positie van de zeevissers en 
ambachtslieden in het visserijbedrijf aanzienlijk verbeterd in vergelijking met eind 19e 
eeuw. Een matroos ter haringvisserij bijvoorbeeld verdiende in 1939 1,65% a 1,73% van 
de bruto-besomming met een gegarandeerd minimum van ƒ 14.- per week 58). Daarnaast 
genoot hij nog enige emolumenten voor specifieke werkzaamheden. In 1890 verdiende 
een matroos ter haringvisserij op zijn best zo'n ƒ8.- per week; de prijzen waren toen 
ca. 25% lager dan in 1939 59). Daarnaast waren er diverse sociale wetten die enigszins 
bescherming boden tegen de gevolgen van ziekte, ongevallen en invaliditeit. Ook waren 
vissers en ambachtslieden in het visserijbedrijf nu georganiseerd, al weten wij nog niet 
hoe sterk hun organisatiegraad was. De statistische bronnen maken voor ons doel on¬ 
voldoende onderscheid naar beroep. De indruk bestaat, dat de organisatiegraad bij de 
ambachtslieden, met name de kuipers, hoger was dan bij de vissers. Dat is begrijpelijk. 
De vissers verbleven het grootste deel van het jaar op zee, als ze niet werkloos waren. 
De communicatie was dus moeilijk en ze waren niet gemakkelijk tot organisatie te 
brengen. De meeste stakingen en acties hebben dan ook niet zo veel succes gehad. De 
zeevisserij bleef een zeer wisselvallig bedrijf. Men voer nog steeds "op hoop van zegen", 
zoals het altijd was geweest. 

Plaatselijke vakverenigingen in het zeevisserijbedrijf 

A = anarchistisch, syndicalistisch 
C = christelijk 
K = katholiek 
N = neutraal, "modern", socialistisch 

1890 Kuipersgezellenvereeniging "Wij Streven Naar Verbetering" (N) 
1893 Kuipersgezellenvereeniging "Steunt Elkander" , (C) 
1893 Kuipersgezellenvereeniging "Eensgezindheid" (N) 
1893 Vlaardingsche Visschersvereeniging (vanaf 1895 

Vlaardingen 
Maassluis 
Maassluis 
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I+
I+

I+
I+

I+
I+

I+
I+
 

1+
1+

1+
 

1902 
1902 
1903 
1904 
1904 
1904 
1905 
1907 

1907 
1908 
1911 
1911 
1911 
1912 
1912 
1912 
1912 

1913 
1914 
1914 
1914 
1914 
1915 
1917 
1918 
1918 
1919 
1919 

1919 
1919 
1920 
1920 
1920 
1920 
1920 
1920 
1920 
1920 
1920 

1922 
1922 
1922 
1922 

+ 1924 

+ 1929 

+ 1934 

genoemd: "Koningin Wilhelmina") 
Kuipersgezellenvereeniging "Eensgezindheid" 
Kuipersgezellenvereeniging "St. Joseph" 
Prot. Chr. Visschersvereeniging 
Visschersvereeniging 'Koningin Wilhelmina" 
Zeevisschersvereeniging "Eendracht Maakt Macht” 
Visschersbond 
Zeemansvereeniging "Vrede en Welvaart" 
Afd. IJmuiden van de Algemeene Nederlandsche 
Zeemansbond 
Scheepsbouwers-Vereeniging "Door Eendracht Sterk" 
Chr. Kuipersgezellenvereeniging "Prins Hendrik" 
Visschersvereeniging "Bid en Werk" 
Zeemansbond IJmuiden 
Afd. Maassluis van "Vrede en Welvaart" 
Noordzeeharingvisschersbond "Terschelling" 
Afd. Bunschoten-Spakenburg van "Vrede en Welvaart" 
Afd. Scheveningen van "Vrede en Welvaart" 
Bond (van kaairidders) "Bijtijds Ontwaakt", later "Ken 
Uw Plicht" 
IJmuider Transportarbeidersbond 
Afd. Urk van de Chr. Zeeliedenbond 
Visschersvereeniging "Vrede door Recht" 
Vereeniging Chr. Zeemansactie 
Visschersvereeniging "Phoenix" i 
Schippersvereniging "Ons Aller Belang" 
Afd. Vlaardingen van de Ned. R.K. Zeeliedenbond 
Afd. Harderwijk van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Terheide van de Chr. Zeeliedenbond 
Vakvereeniging voor Nettenboetsters 
Onderafd. "Nettenboetsters" van de Chr. Bond van 
Haven- en Transportarbeiders 
IJmuider Federatie 
Afd. Stellendam van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Elburg van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Eemnes van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Goedereede van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Helder van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Huizen van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Pemis van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Wierum van de Chr. Zeeliedenbond • 
Afd. Moddergat van de Chr. Zeeliedenbond 
Ned. Bond van Chr. Kuipers, Kruiers en Houtbewerkers 
werkzaam in betrekking tot het Visscherijbedrijf 
Afd. Arnemuiden van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Vlissingen van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Bruinisse van de Chr. Zeeliedenbond 
Afd. Hindelopen van de Chr. Zeeliedenbond 
Vereeniging van Bazen in het Haringpakkersbedrijf 
"De Noordzee" 
Vereeniging van Personeel belast met een leidende 
functie aan boord van Ned. Zeevisschersvaartuigen te 
IJmuiden 
Schippersvereeniging Vlaardingen 

(C) Vlaardingen 
(C) Vlaardingen 
(K) Vlaardingen 
(C) Maassluis (-1917) 
(C) Scheveningen 
(N) Vlaardingen (-1905) 
(N) Katwijk 
(N) Vlaardingen 

(A) IJmuiden 
(?) Vlaardingen 
(C) Scheveningen 
(C) Noordwijk (-1917) 
(C) IJmuiden 
(N) Maassluis 
(?) Terschelling 
(N) Bunschoten-Spak. 
(N) Scheveningen 

(N) IJmuiden (-1913) 
(N) IJmuiden 
(C) Urk (-1924) 
(C) Katwijk 
(C) Bunschoten-Spak. 
(C) Marken (-1924) 
(C) Scheveningen 
(K) Vlaardingen 
(C) Harderwijk (-1924) 
(C) Terheide (-1924) 
(N) Vlaardingen 

(C) Vlaardingen 
(A,N) IJmuiden 

(C) Stellendam 
(C) Elburg (-+1924) 
(C) Eemnes (-+1924) 
(C) Goedereede (-1924) 
(C) Helder (-1924) 
(C) Huizen 
(C) Pernis 
(C) Wierum 
(C) Moddergat 

(C) Vlaardingen 
(C) Arnemuiden 
(C) Vlissingen (-1924) 
(C) Bruinisse 
(C) Hindelopen 

(C) Vlaardingen 

(?) IJmuiden 
(?) Vlaardingen 
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Bijlage II 

Vakbonden, federaties 

N.A.S. = 
N.V.V. = 
C.N.V. = 
R.K. V. = 
A.N.V. = 

Nationaal Arbeidssecretariaat (1893) 
Nederlandsch Verbond van Vakvereenigingen (1906) 
Christelijk Nationaal Vakverbond (1909) 
Bureau voor R.K. Vakorganisatie, later R.K.W. (1909) 
Algemeen Nederlandsch Vakverbond 

1898 Bond van Machinisten en Stokers (later: en Dekpersoneel) in Nederland N.V.V. 
1899 Nederlandsche Federatie van Transportarbeiders N.A.S. 
1900 Algemeene Nederlandsche Zeemansbond N.A.S. 
1904 Bond van Noordzee (haring) visschers - 
1906 Nederlandsche Vereeniging van Houtbewerkers, Kuipers en 

Arbeiders in Aanverwante Vakken N.V.V. 
1908 Bond van Chr. Noordzeevisschersvereenigingen (later: Chr. 

Zeeliedenbond) C.N.V. 
1908 Algemeene Nederlandsche Bond van Meubelmakers, Behangers en 

Aanverwante Vakgenoten N.V.V. 
1911 Nederlandsche Zeemansvereeniging "Volharding" N.V.V. 
1912 R.K. Nederlandsche Houtbewerkersbond "St. Joseph" R.K.V. 
1912 Chr. Houtbewerkersbond C.N.V. 
1914 Nederlandsche R.K. Zeeliedenbond R.K.V. 
1916 Nederlandsche Bond van Chr. Fabrieks-en Transportarbeiders C.N.V. 
1918 Centrale Bond van Transportarbeiders N.V.V. 
1918 Nederlandsche R.K. Bond van Transportarbeiders "St. Bonifaeius" R.K.V. 
1919 Nederlandsche Bond van Arbeiders in Zeilmakerijen A.N.V. 
1919 Landelijke Federatieve Bond van Meubelmakers, Houtbewerkers en 

Aanverwante Vaklieden N.A.S. 
1920 Nederlandsche R.K. Bond van Werklieden in het Kuipers- en 

Kistenmakersbedrijf - 
1920 Nederlandsche R.K. Bond van Houtbewerkers, Meubelmakers, 

Behangers en Aanverwante Vakgenoten "St. Anthonius van Padua" R.K.V. 

Bijlage III 

Acties en Stakingen in het zeevisserijbedrijf 

1904 Vlaardingen: op 28 mei verzoekt de Kuipersgezellenvereeniging "Wij streven naar 
verbetering" in een circulaire de nachtarbeid tot een minimum te beperken en een 
wekelijkse rustdag van zaterdag 18 uur tot maandag 6 uur. 

1904 Vlaardingen: op 18 oktober richt de Kuipersgezellenvereeniging "Wij streven naar 
verbetering" zich met een circulaire tot reders en kooplieden met verzoek 
handwerkfust af te nemen. 

1905 Vlaardingen: op 18 december protesteren 200 vissers in de Stadsschool tegen een 
vermindering van het deel in de besomming bij de beugvisserij. 

1906 Vlaardingen: de kuipersgezellenverenigingen verspreiden op 2 februari een 
kennisgeving betreffende de treurige toestand in de kuiperijen. 

1906 Vlaardingen: in een vergadering van de vissersvereniging "Vrede en Welvaart" op 
23 maart wordt met algemene stemmen een motie aangenomen, waarin het 
aanmonsteren op de VL 190 wordt afgekeurd. 

1906 Vlaardingen: vanwege een loongeschil met de reders weigert een groot aantal 
vissers te monsteren op 17 december. 

1907 Vlaardingen: "Vrede en Welvaart" blijft vasthouden aan de eis, dat het loon bij de 
beugvisserij zal bedragen ƒ6.- per week + 1% van de besomming. Er volgt een 
staking, die 8 januari wordt opgeheven. Op die dag wordt het loon bij de beugvis¬ 
serij vastgesteld op 1 3/4% van de besomming en bij de haringvisserij op ƒ 7.- 
per week + 1% van de besomming. 
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1907 Vlaardingen: op 6 januari verspreiden de kuipersgezellenverenigingen een manifest 
ter verkrijging van betere lonen en arbeidsvoorwaarden. 

1907 Vlaardingen en Maassluis: de vissersverenigingen verzoeken op 25 januari de 
minister met spoed het wetsvoorstel "Zeevisschersongevallenwet" in behandeling 
te nemen 

1907 Vlaardingen, Maassluis en Scheveningen: op 29 maart zenden de vissersverenigin¬ 
gen een adres aan de Koningin waarin om meer kiesgelegenheid voor zeelieden 
wordt gevraagd 

1907 Vlaardingen: op 6 november zendt de Kuipersgezellenvereeniging "Wij streven naar 
verbetering" een adres aan de minister n.a.v. een rapport van de Kamer van 
Koophandel over de werkzaamheden van de haringpakkers 

1907 Vlaardingen: op 30 november richt de Kuipersgezellenvereeniging "Wij streven 
naar verbetering" zich in een manifest tot de burgerij om aandacht te vestigen op 
de lange arbeidstijden en lage lonen in het kuipersvak 

1907 Vlaardingen: op 18 december is er een vergadering van de reders met de Chr. 
Kuipersgezellenvereeniging "Eensgezindheid” om een commissie in het leven te 
roepen die een loonschaal moet vaststellen 

1909 Vlaardingen: op 15 januari nemen de kuipersverenigingen een motie aan waarin 
het optreden van de kuiperspatroonsvereniging "Ons Vakbelang" en de houding van 
de werkgevers wordt afgekeurd i.v.m. het persoonlijk doen tekenen van arbeids¬ 
contracten; men wil een collectieve arbeidsovereenkomst 

1909 Vlaardingen: de Afd. Vlaardingen van de Nederlandsche Vereeniging van Houtbe¬ 
werkers belegt een protestvergadering op 18 januari n.a.v. een conflict onstaan 
tussen een kuipersbaas en enige arbeiders 

1909 IJmuiden: staking van 12 oktober tot 6 november in het treilvisserijbedrijf. De 
vissers willen een minimale bemanning van 10 man, voeding voor rekening van de 
rederij, uitbetaling van gages op het rederijkantoor en niet door de schipper in 
een kroeg, minstens 24 uur vrij na elke reis en niet uitvaren tussen zaterdag 12 
uur en maandagmorgen. De staking verloopt en mislukt 

1910 Vlaardingen: de plaatselijke vakverenigingen verzoeken op 20 april medewerking 
van de werkgevers om tot een betere regeling van de nachtrust in het haringpakkers- 
bedrijf te komen 

1911 Vlaardingen, Maassluis en Scheveningen: de vissersverenigingen verzoeken op 28 
maart de Vereeniging tot Bevordering der Nederlandsche Visscherij om mede- 
werking tot handhaving van de zondagsrust voor zeevissers 

1911 IJmuiden: staking van eind oktober tot 27 november, uitgeroepen door de Algemeene 
Nederlandsche Zeeliedenbond o.l.v. Hein van der Plaat. Men eist een betere 
verdeling van lever- en kuitgeld. De staking wordt verloren 

1913 Vlaardingen: staking van 30 mei tot 3 juni door het machinekamerpersoneel van 13 
stoomloggers i.v.m. doorbetaling van de gages, wanneer het schip niet kan uit¬ 
varen 

1913 IJmuiden: staking van 28 oktober tot 12 januari 1914, uitgeroepen door de Algemeene 
Nederlandsche Zeeliedenbond; ook de Zeemansvereeniging "Volharding" sluit zich 
aan. De eis om vrije voeding wordt niet ingewilligd 

1913 Vlaardingen: staking van 19 december tot 12 januari 1914 van vissers en machi¬ 
nisten van de stoombeugers. Weinig succes 

1915 Nederland:"Volharding" eist in oktober een extra-toelage van ƒ 75.- wegens 
oorlogsgevaar. Het wordt door de reders niet ingewilligd, waarop vele vissers 
weigeren te monsteren 

1915 Scheveningen: staking, in december uitgeroepen door Chr. Zeeliedenbond. In 1915 
zijn zeer grote besommingen gemaakt; de vissers willen daarom een groter aandeel. 
Ten dele ingewilligd in januari 1916 

1915 Vlaardingen: staking in december, die op de 27e wordt opgeheven nadat een loon- 
voorstel van de reders door "Volharding" is aanvaard 

1916 Vlaardingen: op 2 mei staken 20 arbeiders bij de werf 's Lands Welvaren. Ze 
willen meer loon, een vrije zaterdagmiddag en doorbetaling van loon op feestdagen 

1916 Katwijk: staking van nettenboetsters om hoger loon 
1916 Scheveningen: staking eind 1916 tot begin 1917, uitgeroepen door de Chr. Zee¬ 

liedenbond. De eis om een groter aandeel bij hoge besommingen wordt niet 
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ingewilligd 
1920 Vlaardingen: de arbeiders van de Machinale Kuiperij van Van Toor en van de N. V. 

Elektra staken op 15 november wegens een loongeschil 
1923 IJmuiden: staking van 6 januari tot half februari, uitgeroepen door de IJmuider 

Federatie vanwege een voorgenomen loonsverlaging. De staking heeft succes, de 
loonsverlaging gaat niet door 

1924 Staking te IJmuiden van 12 december tot eind januari 1925, uitgeroepen door de 
IJmuider Federatie. De looneisen worden ten dele ingewilligd 

1928 Zoutkamp: op 24 januari wordt een staking uitgeroepen door de Centrale Bond van 
Transportarbeiders. De vloot van 1 stoomtreiler, enkele sleepbppttreilers en een 
paar zeilloggers ligt stil. De staking wordt gewonnen 

1929 Scheveningen: staking van 14 mei tot 11 juni, uitgeroepen door de Ned. Bond van 
Chr. Fabrieks- en Transportarbeiders, waarbij de Centrale Bond van Transport¬ 
arbeiders zich aansluit. De eis van verhoging der gages wordt tenslotte voor een 
klein deel ingewilligd 

1933 IJmuiden: staking in het treilvisserijbedrijf van 3 januari tot 11 juli, de langste 
staking in het visserijbedrijf, uitgeroepen door de IJmuider Federatie. De staking 
om loonsverlaging ongedaan te maken, heeft geen succes, mede door meningsver¬ 
schillen tussen de socialistische en christelijke bonden 

1936 IJmuiden: staking bij de treilvissers van 11 juni tot 10 juli. Een voorgenomen 
loonsverlaging wordt verijdeld 

1938 Nederland: staking in het haringvisserijbedrijf van 11 mei tot 9 juli. De eisen 
betreffen vooral meer vrije tijd tussen de visreizen en verbetering van enige loon- 
onderdelen als jaagloon, afsnijgeld e.d. De positie van de stakers wordt aanzienlijk 
verzwakt doordat de christelijke transportarbeidersbond uiteindelijk van steun aan 
de staking afziet. Er wordt weinig verbetering bereikt 
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MENGELWERK 

Enkele notities over Abraham Cornelis Hazewinkel van Veendam 
(1772- 1842) 

Dr. S.J. de Groot 

Inleiding 

Directe aanleiding tot het schrijven van deze notities is het vinden van enkele stukken in 
een rommelig Amsterdam's antiquariaat, die eens behoorden aan de familie Hazewinkel 
te Veendam. Het is de verdienste van Dr. A.H. Huussen te Haren (Gr.), deze stukken 
uit de vergetelheid gehaald te hebben. Voorts is schrijver dezes hem dankbaar voor de 
schenking ervan (Op zijn beurt heeft hij deze stukken geschonken aan het Maritiem 
Museum "Prins Hendrik'' te Rotterdam). Het betreft een exemplaar van de vrij zeldzame 
eerste druk, met familie aantekeningen, van A.C. Hazewinkel's "Handleiding om op 
verschillende wijzen de breedte buiten den middag of meridiaan te vinden, door waar¬ 
nemingen aan de zon of sterren" voor eigen rekening in 1827 bij R. J. Schierbeek te 
Groningen gedrukt. Voorts de herdenkingsrede door Jacob Swart in 1843 gehouden "Iets 
over Abraham Cornelis Hazewinkel van Veendam", gedrukt in de Verhandelingen en 
Berigten betrekkelijk het Zeewezen en de Zeevaartkunde, deel 4, eerste aflevering, uit¬ 
gegeven bij de Weduwe Gerard Hulst van Keulen te Amsterdam. Het opmerkelijke van 
deze "herdenkingsrede" is dat deze gekaft is met een journaal fragment, vermoedelijk 
eens door Hazewinkel geschreven. Deze vondst wekte de nieuwsgierigheid naar de per¬ 
soon en werken van Hazewinkel op, vandaar deze aantekeningen. Er is hierbij beslist 
geen sprake van een diepgaande studie, slechts een resume van het bijeengegaarde met 
de stille hoop dat het eens als bouwsteentje gebruikt kan worden. 

Het leven van A.C. Hazewinkel 

Abraham Cornelis Hazewinkel werd op 8 april 1772 te Veendam geboren als zoon van een 
schipper. Na het doorlopen van de gewone school kreeg hij korte tijd speciaal zeevaart¬ 
kundig onderwijs van Maarten Jillens Zuidhof, een wiskundig begaafde onderwijzer te 
Veendam. Daarna ging hij varen op zijn vader's schip. Een kofschip waarmee de kust¬ 
vaart werd uitgeoefend, een typisch Groningse nijverheid. Hij bezocht Londen, Hamburg, 
Lübeck en andere Oostzee-steden, en Noorwegen. Rond de eeuwwisseling van de 18e op 
de 19e eeuw werd hij zelfstandig schipper en beoefende de kustvaart. Hij bleef trouw aan 
het milieu waaruit hij stamde en is dit altijd gebleven. Volgens zijn biograaf en vriend 
3wart:"Zijn karakter en aanleg was stil en afgetrokken, zijn uiterlijk stijf en weinig in 
vertooning; steeds was hij als in zich zelven gekeerd". Gedurende de reizen die hij 
maakte, en dat is het opmerkelijke in zijn persoon, verdiepte hij zich in de zeevaart- en 
sterrenkunde. Gedoemd tot werkloosheid gedurende de Franse overheersing zat hij niet 
bij de pakken neer, maar werd door de School-Commissie van Veendam aangesteld in de 
periode 1810 - 1814 om als onderwijzer in de zeevaartkunde op te treden. Vanaf 1817 
was hij voorzitter van de "Maatschappij tot nut der Zeevaart" te Veendam. Hij was in¬ 
middels getrouwd, en was vader geworden. In 1826 kreeg hij een landelijke aanstelling 
tot onderwijzer in de wis- en zeevaartkunde. Toen hij na de Franse tijd weer naar zee 
ging met een eigen schip, moet hij wat gefortuneerder geweest zijn. Hij kocht een 
sextant. Dit was van groot belang zoals wij zullen zien. Zijn wiskundig zeer begaafde 
geest hield zich voortdurend bezig met een probleem, dat bij vele tijdgenoten leefde: het 
vinden van twee hoogten buiten de meridiaan genomen. En niet alleen tijdgenoten, ook 
Cornelis Douwes en Obbe Sickes Bangma hadden zich voor hem hier reeds mee bezig 
gehouden. Gedurende de reizen en in de wintermaanden als het schip oplag in Veendam, 
rekende en cijferde en dacht Hazewinkel na over "zijn" probleem. Zijn financiële toe¬ 
stand maakte het hem mogelijk om op 55-jarige leeftijd in 1827 de vrucht van al zijn 
zwoegen, zijn hierboven reeds gememoreerde "Handleiding.",zelf uit te geven (1). 
De door hem ontwikkelde methode en tabellen maakten het mogelijk om onmiddellijk en 
zonder behulp van de gegiste breedte, door twee hoogten van een hemellichaam, de 
breedte te berekenen. Hazewinkel berekende voor zijn methode twee getallen P en Q, 
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die hij in tabel vorm bracht. 
De eenvoudige schipper zal wel nooit van te voren hebben durven denken dat zijn methode 
nog in datzelfde jaar bij Koninklijk Besluit zou worden voorgeschreven om aan boord van 
's Landsschepen te worden gebruikt. De Minister van Marine en Koloniën bepaalde op 28 
december 1827, "dat zijne (Hazewinkel's) methode op 's Rijks schepen zoude worden in¬ 
gevoerd en op elk der schepen één exemplaar van zijn werk zoude worden uitgereikt". 
Dit droeg er niet onaanzienlijk toe bij, dat het werkje al spoedig uitverkocht raakte. 
Door bemiddeling van zijn vriend Swart verscheen er een tweede druk, en wel een aan¬ 
zienlijk verbeterde en aangevulde, in 1839 bij de Wed. G.H. van Keulen te Amsterdam 
(2). Zelf nam Jacob Swart een beschrijving van de "Methode Hazewinkel" op vanaf de 6e 
druk (1843) van zijn:"Verzameling van sterre- en zeevaartkundige tafelen, benevens 
eene uitvoerige verklaring en aanwijzing van der zelver gebruik in de werkdadige sterre¬ 
en zeevaartkunde, ten dienste der zee-lieden" eveneens gedrukt en uitgegeven bij boven¬ 
genoemde weduwe. Zelf raadpleegde ik de 9e druk (1859) van dit werk (3). Swart 
beschrijft de methode kort en bondig en verwijst naar Hazewinkels boek voor degenen die 
er meer van willen weten. De oplaag van de tweede druk van de "Handleiding" was, neem 
ik aan, beslist groter dan die van de eerste, daar deze twintig jaar later nog te verkrij- 
gen was. In deze tweede druk is duidelijk te merken, dat de eertijds gekochte sextant 
zijn nut ook in wetenschappelijk oogpunt opbracht. In verband met de toen erop aanwezige 
tweede kimspiegel merkt hij onder andere op:"komt het mij voor, dat die spiegel zoo 
goed aan het Octant, als aan het Sextant gemist konde worden; bijna 50 jaren". 
Naast de zeevaartkunde hield Hazewinkel zich ook bezig met de theologie. Ook hierin 
wist hij te excelleren, tweemaal heeft hij, bij afwezigheid van de predikant, een leerrede 
van de kansel moge verkondigen. 
In zijn verdere leven heeft hij na de "ontdekking" van "zijn methode" geen nieuwe weten¬ 
schappelijke hoogtepunten gekend, noch zijn er geschriften van hem bekend. Hij was een 
geacht en nijver lid van de Veendamse gemeenschap. Op de 8e januari 1842 overleed hij 
op 69-jarige leeftijd te Veendam. 

De "Methode Hazewinkel" in het licht van de zeevaartkunde van zijn tijd. 

De positie van de "Methode Hazewinkel" in zijn tijd werd reeds helder beschreven door 
J.C.M. Warnsinck (1935) in zijn "De Kweekschool voor de Zeevaart en de Stuurmans¬ 
kunst, 1785 - 1935", uitgave van het Vaderlandsch Fonds ter Aanmoediging van 's Lands 
Zeedienst, en wel op bladzijden 248 - 260 het hoofdstuk getiteld "Hazewinkel, Lobatto en 
Summer". DeTMethode" werd gelijktijdig door een ander in 1827 gepubliceerd en wel 
door Rehuel Lobatto, een toen jong geleerde van deftige Portugees-Joodse afkomst. Het 
verscheen onder de titel "Nouvelle methode pour calculer la latitude par deux hauteurs 
du soleil, prises hors du méridien" in het Belgische wetenschappelijk tijdschrift "Cor- 
respondance mathematique et physique". Het is onwaarschijnlijk dat Hazewinkel en 
Lobatto elkaar, gezien milieu en afkomst, ooit ervoor of erna hebben ontmoet. Het is 
dus een merkwaardig toeval, en niet meer. Lobatto zou later te Delft hoogleraar worden 
en publiceerde verscheidene boeken, onder andere over de algebra, en schreef veel 
wetenschappelijke artikelen. 
De nieuwe "Methode" was een aanzienlijke verbetering op de vrij ingewikkelde methode 
door Cornelis Douwes uitgedacht. Voor een korte beschrijving van de "Methode Hazewin¬ 
kel" ontlenen wij het volgende aan Jacob Swart's "Verzameling van Tafelen" (1859). De 
spelling werd enigszins aangepast om ongewilde effecten te vermijden. 
1) Men neemt twee reeksen zonshoogten met de tijden, de grootste hoogten zo dicht 

mogelijk rond het middaguur, of bij andere hemellichamen bij de doorgang, en zo dit 
mogelijk is, moet de grootste hoogte niet verder van de middag zijn, dan de verlopen 
tijd tussen de waarnemingen groot is. Vallen de hoogten aan weerszijde van de 
meridiaan, zo heeft men in deze enige meerdere vrijheid, en zullen kleine fouten in 
de waarnemingen van geringe invloed zijn op de eind uitkomst van de berekening. 

2) Uit de boven genoemde waarnemingen worden de gemiddelde genomen, de ware hoogte 
berekend, en zo nodig tot een plaats herleid. 

3) Door de half-verlopen tijd en de declinatie worden de grootheden Q en P zo precies 
mogelijk in de tafels opgezocht, liggen de waarden buiten de grenzen van de tafels, 
dan kan men deze uit de gegeven formules berekenen. 
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Log. sin Q = log. sin. 1/2 verlopen tijd + log. cos. declinatie en 
Log. tang P= log. sec. 1/2 verlopen tijd + log. tang. declinatie 

4) Men neemt de halve som en het halve verschil van de ware hoogte, vervolgens telt 
men bij elkaar op de log. cos. van de halve som, de log. sin. van het halve verschil, 
en de log. cosec. van Q, van deze som, het eerste cijfer in het karakter weglatende, 
wordt in de log. sin. de boog bepaald, waarvan de log. sec. wordt genomen, die men 
met een * merkt, en optelt bij de log. sin. van de halve som, de log. cos. van het 
halve verschil van de hoogte en log. sec. Q; in de som van deze vier logarithmen 
laat men de tientallen der karakters weg, en krijgt men, in de log. cosin. opgezocht 
een boog, die wij A zullen noemen. 

5) Tel bij het getal A de boog P, als de declinatie en de breedte die men bij gissing 
kent, gelijknamig zijn, maar neem het verschil als ze ongelijknamig zijn, noem de 
som of het verschil B. 

6) Neem tenslotte de log. sin. B en verminder deze met de log. sec. onder 4) gemerkt 
met een *, de rest in de log. sin. opgezocht is de gezochte breedte. 

Samen vattende: 

log. 

Grootste hoogte 
Kleinste hoogte 

log. cos. 1 som 
sin. 1/2 verschil 

log. cosec. Q 

log. sin. van 

+ de log. cos. A = 
P = 

en verschil = 

log. sin. 
log. cos. 
log. sec. 

.log. sec.* 

B = log. sin. 

is 

de log.sin.van.= de breedte 

Het is opmerkelijk bij Warnsinck te lezen, dat ondanks de gelijktijdige beschrijving 
in 1827 van de ontdekking door Hazewinkel en Lobatto, de marine zowel als de koopvaar¬ 
dij altijd is blijven spreken van de "Methode Hazewinkel". Hazewinkel beschreef "zijn" 
methode in het Nederlands met heldere klare bewoordingen die de zeeman aanspraken. 
Lobatto beschreef "zijn" methode in het Frans en publiceerde bovendien in een weten¬ 
schappelijk tijdschrift. Dit is mogelijk een gedeeltelijke verklaring voor deze opmerke¬ 
lijkheid. De nautische handboeken van die dagen noemen echter steeds beide ontdekkers 
gelijktijdig. Tot in het begin van de 20e eeuw is de "Methode" in ieder geval bij de 
marine gebruikt. De methode door Summer in 1843 gepubliceerd om de breedte te vinden 
door gebruik te maken van hoogtelijnen, werd pas na een lijdensweg in Nederland inge¬ 
voerd. Ondanks het feit dat deze methode veel beter was, was hij toch te moeilijk om 
door de leiding gevende zeevaartinstructeurs van die dagen op juiste waarde te worden 
geschat, laat staan om deze methode te onderwijzen. Zie hiervoor echter Warnsinck (1935). 

De "Handleiding" en overige stukken uit het voormalig bezit van de familie Hazewinkel. 

a) De "Handleiding". 
Het exemplaar van de "Handleiding", eerste druk van 1827, is een verminkt exemplaar: 
de titelpagina en de plaat met vier figuren ontbreken, deze zijn echter op zorgvuldige 
wijze met inkt nagetekend en in het boek bevestigd. 
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HANDLEIDING, 
s m 

x /. 
r , / / v / j r // / / 
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s/if/y /r/f-f/jf 
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SJ' ///f/W/f/f/// // //////,;/ ,/, 

7 
ff/ 
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o 

' // / //ƒ/ 

De eenvoudige omgeving van 
Hazewinkel tilde niet zwaar aan 
een gemutileerd exemplaar. Men 
herstelde het ontbrekende en 
was er tevreden mee. Gezien oude 
vochtsporen is het waarschijn¬ 
lijk een exemplaar door A. C. 
Hazewinkel zelf eens gebruikt. 
De opvallende zorg, waarmee 
het is gerestaureerd, zou er op 
kunnen wijzen. Dat dit exemplaar 
beslist langdurig in het bezit van 
de familie is geweest, wordt 
aangetoond door het toegevoegde, 
geschreven, beknopte bewijs 
voor de formule van A.C. Haze¬ 
winkel. Dit bewijs werd op 28 
januari 1884 door H. P. Haze¬ 
winkel , Lloyds surveyor en 
voormalig gezagvoerder (4), te 
Veendam, uitgerekend en in de 
"Handleiding” gemonteerd. 

frafjatn 

f = *<s.„ ^4// ±^ 'i 
Jg ^ ^ff^^ <X^f ^ ^ 

^ yx= ^ 
_ -- ^ ^ V  ^ ,—> 

<y« y 
y ^ = yw ï 

«/ 

=, y xty y^ ff?&7jyy - jcr yy 
-—-* ^ ^ 
*'* ~*= ^ 'Jv = dfféf^LA 

^-,-^c ^ . ... y ^ - 

** ZW -5%:- ✓ - *£W y 

ö- 

<f ~fC.r -e/ V tfWi*.., 
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Uit het beroep van H. P. Hazewinkel kunnen wij tevens concluderen, dat de Hazewinkels 
meerdere generaties met de zee verbonden zijn geweest. 

b) Overige stukken. 
Wat betreft de overdruk 
van Swart’s herdenkings¬ 
rede over Abraham Cor¬ 
nells Hazewinkel valt 

• alleen op te merken, dat 
deze eens behoorde aan 
Roelf C. Hazewinkel, die 
er in vrij onbeholpen 
schrift zijn naam er in 
1847 in heeft geschreven. 
Gezien het jaartal ver¬ 
moedelijk een kleinzoon 

van A.C. Hazewinkel. Het belangwekkende zit in de kaft van deze overdruk, dit is 
namelijk een bijgeknipt dubbel foliovel uit een scheepsjournaal. Drie van de vier zijden 
zijn beschreven. Het is jammer dat door het bijknippen belangrijke informatie, zoals 
jaar van opschrijven verloren is geraakt. 
Bladzijde 1 van het journaalfragment geeft de gebeurtenissen weer van vijf dagen op zee, 
vermoedelijk 19 - 23 september. Gezien de opgegeven breedte van 52° 10' NB is het 
schip, een zeilschip, vermoedelijk uit- Rotterdam uitgelopen. Het tweede etmaal op zee 
(20/21) bevinden zij zich op 51° 41' NB. Het derde etmaal (21/22) vermeldt:"door het 
zware werken meer water bij de pomp vermengd met suiker"; voorts de verzuchting 
"eindelijk de vuren van Zuidv(ooland)" (South Foreland). Het vierde etmaal (22/23) 
"kregen om 4 uur Bevezier in zicht" (Beachy Head), "passeerden om 12 uur Bevezier". 
Bladzijde 2 is sterk verknipt, het betreft weer de notities van minstens vier etmalen. 
Gezien de opgegeven posities is het schip nog steeds op de uitreis en sluit de tekst aan 
op het vorige blad. Het zou dan betreffen de 24 - 26/27 september. (Vijfde) etmaal 
"Geg NB 50° 27'. (Zesde) etmaal "het Eiland Wicht te zien". (Isle of Wight). (Zevende) 
etmaal "de torens van Portland te zien. Bek. NB 50° 20' ", "portland afstand 3 mijl". 
(Achtste) etmaal, "peilden toen Goudstaart" (Star Point). Vermoedelijk is het schip toen 
Plymouth binnengelopen en heeft daar een dag, hooguit twee, gelegen, alvorens de thuis¬ 
reis te aanvaarden. Het sluit dan aan bij de volgende bladzijde. 
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Bladzijde 3 bevat de volgende aantekeningen. 
29 september - P (latvoet wacht) - "om 8 uur het vuur der Kiskassen" (Les Casquets) 
OA . E (erste wacht), "peilden om 12 uur de Needles afstand 4 mijl. 
30 september - V (oormiddag wacht) - "Passeerden om 8 uur Bevezier" P. "dik van 

de regen kregen om 8 uur de Vuren van de Goodwi (n Sand) te zien. 
peiling N W t W per kompas afstand". 

1 October - D (ieven Wacht), "peilden om 5 uur het vuur van de Hinder Z O t O 
komp- afst. 4". 

Bek. NB 5204' Geg. 52°7' Lengte 0 3° 
zeilende in de Noordzee. 
Behalve de hierboven gegeven bijzonderheden uit het joumaalfragment staan er tal van 
opmerkingen over weer en wind en over het bijzetten of innemen van zeilen, o.a. de 

ïgtzeüen , de breefok en het lijzeil, en de gebruikelijke afkortingen voor de wachten: 
’ u>. v’ A> p- De gebruikte topografische namen sluiten gedeeltelijk aan bii de 

naamgeving, die Nederlandse zeelieden al in de 17e eeuw gebruiken (Bevezier Goud- 
Kiskasfen, Wicht), en ten delen sluiten zij aan bij de huidige naamgeving 

mr Tf hiervoor bij Damsteegt (5). De meest interessante naam die 
wij aantreffen, is Goudstaart. Het is de naam die tot in de 19e eeuw door onze zeevaar¬ 
ders algemeen gebruikt werd voor Starpoint (Het is verdienste geweest van R. van der 

publiceren6^^ m°gehjk ontstaan> leiding en gebruik van deze naam uitvoerig te 

Uit de korte reis Nederland-Engeland en terug, en de aard van de lading (suiker ') valt 

LTfrt™ dat To te mak6n hebben met een kustvaarder. Het lijkt mij aannemelijk 
dat de oloedverwant R.C. Hazewinkel uit gevoelsoverwegingen, beslist later dan 1847 
gezien de vlekken op de originele kaft van de overdruk, Swart's artikel heeft gekaft met 

a1 ^ra^nent> bidden uit een katern genomen uit een joumaalboek eens beho¬ 
rende aan A. C. Hazewinkel. 

Noten 

(1) De le druk van 1827 bij R. J. Schierbeek te Groningen, 8°, 64, 73 blz. 

(2) Zie: G.D. Bom HGz, Bijdragen tot eene geschiedenis van het geslacht "Van Keulen" 
Amsterdam, 1885. 
"1839 - Handleiding om op verschillende wijzen de breedte buiten den middag of 
meridiaan te vinden, door waarnemingen aan de zon of sterren, door A.C. 
Hazewinkel - Tweede druk 1839, 4, 53, 31 blz. met 1 plaat 8°. 
Aangekocht van R. J. Schierbeek te Groningen, die er in 1827 de le druk van uitgaf". 
1827 is tevens het laatste jaar waarin R. J. Schierbeek boeken uitgaf (Zie: D. Bierens 
de Haan, Bibliographie neerlandaise historique-scientifique enz. Rome, 1883. 

(3) De laatste keer dat Swart de "Methode Hazewinkel" in zijn werken behandelde was 
1859 - de 9e druk van zijn "Verzameling" en niet zoals bij Wamsinck in zijn 
"Kweekschool" staat 1858. 
Voor meer informatie over Jacob Swart zie Bom - "Van Keulen" blz. 25 - 27. 

(4) H. P. Hazewinkel was een gepensioneerd gezagvoerder die optrad als de agent van 
Lloyds. In de Cat. N.H.S.M. vinden wij een drietal referenties bij zijn naam: 

a) Journaal gehouden door H. P. Hazewinkel gezagvoerder van het 
barkschip Cornelia op de reis van Nieuwediep naar Akyab en terug. 

b) Korte schets der Engelsche Lloyd's en hare bepalingen aangaande 
de classificatie van schepen. Veendam (+ 1890) 8°. 22 blz. 

c) Zeevaartkunde, hare toepassing ter koopvaardij, Veendam 1891, 
80. 114 blz. 

In de bovengenoemde catalogus staan nog twee referenties van Hazewinkels, te 
weten: 

Hazewinkel, H. J. "Eenige bezonderheden en voorvallen die in de gilden te Veendam 
en Wildervank voorgekomen zijn, aanleiding daartoe en wijze van vereffening, als¬ 
mede wat aanleiding heeft gegeven tot verandering der wetten enz. (+ 1836) 
Handschrift in folio, 22 blz. — 

Hazewinkel, P.H. "Scheeps consumtie - boek of Notitie van alle ontvangen en ver¬ 
bruikte provisiën en scheepsbenodigdheden, aan boord van het Nederlandsch 
fregatschip, genaamd Bemhard, Hertog van Saxen Weimar, gevoerd door Kapt. 
P.H. Hazewinkel op de reize van Dordrecht naar Batavia 
6 Nov. 1842 - 31 Dec. 1843. Handschrift in folio. 

Nog steeds leven er Hazewinkels te Veendam. 

(5) B. C. Damsteegt - Nieuwe Spiegel der Zeevaart - Nederlandse namen op zeekaarten 
uit de 16e en 17e eeuw. Werken uitgegeven door de Commissie voor Zeegeschiede¬ 
nis- Ned. Akad. Wet. DL 8 - Amsterdam 1942. Hierin blz. 54 - 61 - kaart 21 en 

(6) R. van der Meulen (1955) - Over enige aardrijkskundige namen bij onze vroegere 
zeevaarders. Meded. Kon. Ned. Akad. Wet. , Afd. Letterkunde, Nieuwe Reeks 
deel 18, no. 7: 181 - 204. 
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Het uitzeilen van Witte Cornelisz, de With in de ’Brederode’ op 
9 juni 1645, naar een penschilderij door Willem van de Velde de 

Oude in de Lakenhal te Leiden. (D 
Dr. R.E.J. Weber 

Het tafereel stelt het Vlie voor, zeewaarts gezien met links de oever van Vlieland en 
rechts die van Terschelling. De kunstenaar was daar bijzonder thuis. In de collectie 
W. v.d. Velde-tekeningen van het Museum Boymans-Van Beuningen te Rotterdam be¬ 
rust een stel van twee bladen met respectievelijk een gezicht op West- en op Oost- 
Vlieland, die volgens M.S. Robinson van het Maritime Museum te Greenwich omstreeks 
1643 moeten worden gedateerd en dat is tamelijk vroeg in het oeuvre van deze kunste¬ 
naar 2). In dezelfde periode heeft hij vanaf de diepe geul die binnenduins langs Vlieland 
liep en "De Sloot" heette, de oostpunt van dit eiland getekend met twee grote bakens, die 
door de binnenkomende schepen in een lijn moesten worden gehouden. Vanaf dit stand¬ 
punt zag hij geheel rechts nog juist de Brandaris op Terschelling. Deze tekening berust 
in dezelfde collectie 3). Dat wij met de Brandaris te maken hebben lijdt geen twijfel. Bij 
zijn vertrek met de vloot onder Van Wassenaer van Obdam in 1658 heeft Van de Velde 
de Vlierede eveneens getekend en dit vergelijkings-materiaal toont aan dat hij inderdaad 
de Brandaris bedoeld heeft 4). Tenslotte vinden we in de collectie Boymans-Van 
Beuningen nog een tekening waarvoor hij zich ten opzichte van de vorige een weinig heeft 
verplaatst. De Brandaris is nu niet meer zichtbaar, wel nog de oostpunt van Vlieland 
maar het binnenste baken is ook weggevallen zodat we slechts het meest zeewaartse 
zien 5). 
De laatstgenoemde tekening is voor ons onderwerp bijzonder gewichtig, want niet alleen 
komt het baken er op voor, dat op het penschilderij in de Lakenhal zo markant de linker 
rand van het tafereel afsluit, maar ook een naar de rechter achtergrond verdwijnende 
grote menigte van uitzeilende schepen. Op het strand van Vlieland - links dus - toont de 
tekening een grote drukte van aanleggende binnenvaartuigen en boten en van karren vol 
mensen. Onder een sloep di*e komt aanroeien staat geschreven "de vroo van de Widt 
(na ?) lant gebracht” en het opschrift van de tekening luidt " 'uytseijllen van de visdr de 
Wit na denemercken". De vermelding van vice-admiraal De With, het nadrukkelijke 
"naar Denemarken", een grote menigte uitzeilende schepen en als omgeving het Vlie, 
deze combinatie kan slechts slaan op de 7de juli 1644 en de 9de juni 1645. Met de teke¬ 
ning, die tamelijk afgesneden is en sterk beschadigd, komen we niet verder dan deze 
data; een keus valt niet te maken. 
Met ons penschilderij staat het evenwel anders. Zoals bekend bevindt zich, rechts op de 
voorgrond van het schilderij, een groot uitzeilend oorlogsschip dat als admiraal van de 
vloot kenbaar is aan de grote Prinsevlag die van de grote top waait en tevens als het 
schip Brederode van de admiraliteit te Rotterdam omdat deze naam op de hekbalk staat 
(dat is de horizontale balk die onmiddellijk boven de platte spiegel ligt). Het was lang 
niet algemeen gebruikelijk om de naam op het schip aan te brengen. In ons geval was het 
evenwel noodzakelijk omdat de voorstelling op de bovenspiegel geen verband hield met 
de naam. Wij zien namelijk het wapen van stadhouder Frederik Hendrik, de admiraal- 
generaal van de Unie. 
Als wij nu aan de hierboven reeds opgesomde elementen er nog twee toevoegen: de 
admiraal van een vloot en de naam Brederode, dan voldoet slechts de 9de juni 1645 aan 
alle voorwaarden. De vice-admiraal van Holland en West-Vriesland Witte de With stak 
toen in zee als speciaal voor deze tocht benoemd admiraal over een vloot van 47 oorlogs¬ 
schepen, verdeeld in zeven eskaders, waarmee hij ongeveer driehonderd koopvaarders 
door de Sont bracht zonder dat zij tol betaalden. Het authentieke journaal van De With 
bestaat nog om ons het bewijs te leveren. Sterker nog, De With schrijft in november 1645 
uit de Sont aan de Staten-Generaal over zijn schip de Brederode "daer de maeghtdom 
noch aen is" - rechtstreekse taal zoals wij die vaak bij hem tegenkomen 6). Zo ooit dan 
is de historicus hem in dit geval bijzonder dankbaar voor zijn directheid, want hij kan 
er een misvatting door rechtzetten. Tot nu toe was algemeen aangenomen, dat de Brede¬ 
rode eerst in 1646 was gereedgekomen 7) en dit ene element heeft de identificatie van 
ons tafereel altijd in de weg gestaan. 
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Het schip dat aan bakboord voor de Brederode vaart, is nu ook aanstonds thuisgebracht. 
Het is de eveneens speciaal voor deze tocht benoemde vice-admiraal van de vloot, ken¬ 
baar aan de grote Prinsevlag van de voortop, genaamd Het Huis van Nassau onder bevel 
van Joris van Cats van de admiraliteit te Amsterdam. Het wapenschild op de boven¬ 
spiegel vertoont flauwtjes de Nassause leeuw. 
Drie vlagofficieren waren speciaal voor deze tocht benoemd maar de derde met de rang 
van schout-bij-nacht die de grote Prinsevlag van de kruistop (de achterste mast) liet 
waaien, zien wij niet. Deze drie vlagofficieren hadden ieder een eskader onder zich. De 
hoofden der vier overige eskaders, die door admiraal De With waren aangewezen en de 
titel "commandeur" mochten voeren, zijn ook niet te ontwaren, evenmin trouwens als de 
door de koopvaardijschippers uit hun midden gekozen admiraal, vice-admiraal en 
schout-bij-nacht der koopvaardijschepen. Wij kunnen slechts de veronderstelling uiten, 
dat zij kleine Prinsevlaggen hebben gevoerd 8). 
Wat wij wel zien is een schip met de brede gespleten wimpel van de grote top; het ligt 
voor Van Cats met de boeg naar binnen gewend, doch gereed om voor de wind om te 
lopen. Dergelijke wimpels werden gebruikt als "seinen ter onderscheiding", waarbij 
hun betekenis afhing van de plaats in het tuig, waar zij getoond werden. Wat hun beteke¬ 
nis in deze vloot is geweest, valt echter niet te zeggen. Als ze waren aangewezen ter 
onderscheiding van de eskaders, dan hadden de admiraal en de vice-admiraal er stellig 
elk een gevoerd. Zeven eskaders was ook een te groot aantal voor dit systeem. Als 
luitenant-admiraal Tromp in 1653 zijn vloot in vijf eskaders verdeelt, wordt voor vier 
eskaders een wimpel doch voor het vijfde een (kleine) vlag gebruikt 9). Helaas is het 
"registerbouck", waar Witte de With in zijn journaal naar verwijst, niet tot ons gekomen 
en zo missen wij tal van gegevens over de gang van zaken in de vloot. 
Waarschijnlijk kon men het eskader waartoe elk schip behoorde, onderscheiden met 
behulp van de vleugels, dat zijn kleine, al dan niet ingesneden vlaggen zoals wij ze door 
de schepen op het penschilderij ook zien voeren. Elk eskader had zijn eigen kleur of 
combinatie van kleuren. Van een bewaard gebleven lijst ener in zeven eskaders ver¬ 
deelde vloot van 1665 weten wij, dat de vleugels op de hier beschreven wijze als onder- 
scheidingsvlaggen der eskaders gebruikt werden 10). 
Wat valt er verder nog te noemen, zonder dat wij te zeer in details afdalen ? Van de 
kampanje van de Brederode waait ongetwijfeld de blauwe vlag, het sein om anker op te 
gaan 11). Voorts valt nog een fluit op te merken, typisch koopvaardijschip dat met zijn 
rond achterschip duidelijk zichtbaar is aan stuurboord ver voor de vice-admiraal. 
Allicht heeft de kunstenaar hiermee de koopvaardijvloot willen kenmerken, die zich tot 
aan de einder uitstrekt, zo suggestief dat men dacht de schepen te kunnen herkennen als 
het wat minder heiig was. De platboomde binnenvaarder, type hoomse kaag, die geheel 
op de voorgrond de centrale plaats inneemt, roept vragen op naar zijn identificatie. 
Maar zo voeren er als lichters vele af en aan in de Zuiderzee, naar de Vlierede en 
Texelstroom. We moeten er echter geen bijzondere betekenis aan hechten, dat dit 
scheepje zo nadrukkelijk centraal op de voorgrond is geplaatst. Van de Velde deed zo 
iets herhaaldelijk in zijn composities. Nu eens is het een kaag, dan weer een pink of een 
galjoot, altijd tot in details getrouw uitgewerkt. Deze scheepjes verhogen met hun over¬ 
zichtelijke en sprekende plastiek de ruimtebewerking van het geheel en zo is het ook op 
ons penschilderij. 
In hoeverre is Van de Velde in dit penschilderij historisch betrouwbaar ? Hierboven is 
aangetoond dat hij er een soort vlaggenparade van had kunnen maken, zoals later ook 
wel gedaan heeft 12). Het is interessant dat hij dit hier niet heeft gedaan. Hij heeft wel 
een compositie opgebouwd uit losse hem ter beschikking staande elementen, maar de 
plaatselijke situatie van zijn ooggetuige-tekeningen is sterk blijven spreken, het is ge¬ 
worden wat hij op een zijner tekeningen schreef: het uitzeilen. 
Tot de losse elementen behoorden ook de vele scheepsportretten die hij in portefeuille 
had en door hemzelf naar de werkelijkheid getekend waren. De Brederode bevond zich 
daar ook bij 13). In het plaatsen van zulk een portret in zijn compositie had hij een grote 
vaardigheid. Over bakboord of over stuurboord gezien, van achteren of dwars, het was 
hem om het even. Misschien heeft hij gedeeltelijk ten behoeve van deze productie de 
afwrijf seis van zijn tekeningen gemaakt, die in verbazingwekkende aantallen worden aan¬ 
getroffen. Een tweede hier afgebeeld penschilderij met de Brederode thans over stuur¬ 
boord gezien, geeft van deze productie een nader idee (afb. 4). In 1648 had hij een ge- 
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schil met een klant, voor wie hij o.m. het uitzeilen uit het Vlie gemaakt had 14). Als dit 
zou slaan op het stuk van de Lakenhal, dan zou dit een vroege van de Velde zijn, hetgeen. 
echter niet wil zeggen, dat hij later de directheid van zijn ooggetuige-tekeningen niet 
meer tot in zijn eindproduct heeft bewaard 15). 

Noten 

1. Inventarisnr. 444 (afb. 3) 
2. Inventarisnos. MB1866/T2 en MB1866/T3 
3. Inventarisno. MB1866/T6 (afb. 2) 
4. Nederlands Scheepvaart Museum, Amsterdam, inv.no. A1115 (1). 
5. Inventarisno. MB1866/T1 (afb. 1) 
6. G.W. Kernkamp, De sleutels van de Sont (’s-Gravenhage, 1890) p.239. 
7. NI. op gezag van A. Vreugdenhil, Lists of men-of-war 1650-1700. 

Part IV, Ships of the United Netherlands 1648-1702 (Society for Nautical Research, 
London, 1938). 

8. De vlootlijst en de verdeling in eskaders zijn aanwezig in het Rapport ende Joumael 
van ... Witte Wittensen ... a° 1645 in het Algemeen Rijksarchief, Archief der 
Staten-Generaal, no.9316. 

9. Instructie en ordre ... van den heer lt. adm. Tromp, 13 mei 1653 (Alg. Rijks¬ 
archief, Archief Van Wassenaar, VI, bbb). 

10. J.C. de Jonge, Geschiedenis van het Nederlandsche Zeewezen (2e dr., Haarlem, 
1858-1862, 5 dln.) I,p. 779. 

11. De seinen voor deze vloot vindt men in het Groot Placaet Boeck, I,p.932. 
12. H. P. Baard, Willem van de Velde de Oude - Willem van de Velde de Jonge 

(Amsterdam, z.j.) afb. opp.29. 
13. Van de Velde Drawings. A catalogue of drawings in the National Maritime Museum 

made by the elder and the younger Willem van de Velde (2 vol. Cambridge, 1973- 
1974) vol.I, no. 42. 

14. P. Haverkorn van Rijswijk, "Willem van de Velde de Oude. Zijn leven en zijn werk". 
’ Oud-Holland, XVI (1898), p.75. 

15. Het penschilderij van het Rijksmuseum (inv.no.2464), thans in het Amsterdams 
Historisch Museum, dat het begin van de Vierdaagse Zeeslag, 1666, voorstelt, 
vertolkt zelfs sterker dan de overeenkomstige ooggetuige-tekening in Museum 
Boymans-Van Beuningen (inv.no.MB1866/T81), de worsteling van de Nederlandse 
oorlogsschepen om in harde wind en zeegang hun plaatsen in de linie bereiken; een 
afsnijding aan de rechterzijde heeft dit effect helaas erg nadelig beïnvloed. 
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Willem van de Velde de Oude als topograaf van onze zeegaten, 
naar een aantal voorbeelden in de collectie van het Museum 

Boymans-van Beuningen te Rotterdam. 
Dr. R.E.J. Weber 

In de weinige documenten die op Willem van de Velde de Oude betrekking hebben, vinden 
wij hem herhaaldelijk aangeduid als "scheep steken aar". Hij wordt zo onder meer ge¬ 
noemd in een der orders die De Ruyter in 1666, kort voor de Vierdaagse Zeeslag, uit¬ 
vaardigde. Willem van de Velde krijgt hierbij een klein vaartuig ter beschikking om zich 
vrij tussen de schepen te kunnen bewegen, overal waar hij dit voor het maken van zijn 
tekeningen nodig oordeelt. Deze op zee vaak tijdens de gevechten gemaakte vlugge 
schetsen moeten wij beschouwen als zakboeknotities van bijzonder formaat. Hij had ze 
als geheugensteun nodig om op zijn atelier de penschilderijen samen te stellen, waarop 
de schepen nauwkeurig en naar zeemanseis weergegeven werden; "pertinent getekend" en 
"curieus gedaan", zoals men in zijn tijd zei, doelende op het nauwkeurig verantwoorde, 
het rijk van details voorziene karakter van zijn werk. 
Het kan weinig verwondering wekken dat Van de Velde, telkens wanneer hij zich in een 
der zeegaten of op een rede bevond, zijn vlugge notities ook uitstrekte tot de oeverge- 
zichten. Deze vormen echter wel een bijzonder element in zijn kunst, dat een afzonder¬ 
lijke studie waard is. Zijn landverkenningen zijn namelijk meestal met enkele lijnen of 
een vlug haaltje veel scherper neergezet dan zijn schepen. Deze laatste gaf hij vaak 
slechts globaal weer, met het doel hun onderlinge positie vast te leggen; het vele snij¬ 
werk en de taferelen op bovenspiegel en wulf vallen daarbij niet te herkennen. Hij had 
namelijk thuis een zeer grote verzameling door hemzelf getekende scheepsportretten, 
die hij bij de vervaardiging van zijn penschilderijen raadpleegde. Voor de oevergezich- 
ten moest hij echter tijdens zijn atelierarbeid geheel en al steunen op zijn ter plaatse 
gemaakte notities. Deze laatste nu vormen vaak zulke overtuigend werkende silhouetten, 
dat we er moeilijk in kunnen berusten, als we ze niet thuis kunnen brengen. We moeten 
hier echter aan toe voegen, dat hij het ons soms ook buitengewoon moeilijk heeft gemaakt, 
namelijk door steeds slechts datgene te tekenen, wat hij op het ogenblik zelve voor zich 
zag. Dekte een schip het landmerk af, terwijl hij werkte, of was het zicht op die dag 
slecht, dan tekende hij in het geheel niets van het verschiet of slechts een vaag lijntje. 
In augustus 1653, toen de Engelse vloot het zeegat blokkeerde, vertoefde Willem van de 
Velde de Oude op de rede van Texel en nabij Den Helder. Op een van die dagen heeft hij 
een tekening gemaakt vanaf het strand van Texel naar de vaste wal gezien en daaraan 
danken wij een van verre waargenomen, uiterst scherp getekend gezicht op de Helderse 
oever. We herkennen de stelpvormige kerkjes van Oud-Den Helder en Huisduinen, de 
bakens die als geleide voor de uit zee komende schepen op de wal waren opgesteld en de 
dwars in het Marsdiep uitstekende, de oever beschermende hoofden. Geheel links zien 
wij enige schepen in het Nieuwe Diep liggen. Juist toen hij klaar was, gebeurde er iets 
voor hem: in het Marsdiep kwam een eskader oorlogsschepen ten anker, waarvan de 
admiraal de krijgsraad aan boord riep. Zonder acht te slaan op het fraaie door hem zo¬ 
juist tot stand gebrachte silhouet heeft hij deze schepen toen daar doorheen getekend en 
met het penseel wat toetsen aangebracht 1). Hij heeft gedurende dit verblijf ook aan de 
Helderse oever zitten tekenen en ons de bakens en de hoofden nog duidelijker laten zien. 
Een aardige toegift is, dat wij op één van de bladen de kunstenaar zelf aan het Marsdiep 
aan het werk zien 2). 
Op een onbekend tijdstip heeft hij het eiland Vlieland tot zijn onderwerp gekozen en tot 
onze verrassing een paar landschapjes gemaakt. De beide dorpjes West- en Oost-Vlieland 
liggen daar in de holte van de duinen als kleine monumentjes. West-Vlieland heeft van de 
Velde zelf van een opschrift voorzien, maar het heeft moeite gekost te bewijzen, dat een 
in dezelfde oude verzameling aanwezige tekening die er kennelijk bijhoorde, Oost-Vlie¬ 
land voorstelde. Tenslotte gelukte het, een klein streepje op het duin boven het dorp te 
verklaren en wel aan de hand van een aquarel van Rietschoof; het was de vuurbaak van 
Oost-Vlieland 3). De kerk en de molen, alles bleek toen te kloppen. Dit voorbeeld toont 
aan, met hoe weinig Van de Velde kon volstaan, maar dat met dit weinige dan ook geheel 
en al rekening gehouden moet worden. 
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Soms is het resultaat van dit weinige verwarrend, omdat Van de Velde -zoals gezegd - 
niet meer wilde tekenen dan hij op dat ogenblik kon waarnemen, ook al was er wel 
degelijk meer. Een moeilijk geval van deze aard werd gevormd door een strandgezicht, 
gezien vanaf een vrij hoog standpunt op een duin. Het tafereel zag eruit alsof er nabij 
een groot vaarwater iets belangrijks gebeurde, maar waar was het? In het verschiet 
was een slanke torenspits te ontwaren, althans: een paar flauwe streepjes die men er¬ 
voor zou kunnen houden. Nu vormde, evenals dat bij die van Oost-Vlieland het geval was, 
deze tekening een stel met een andere in dezelfde collectie. En op de tweede tekening 
was meer te zien en wel van rechts naar links een toren, een hogere slanke torenspits 
en nog meer naar links zowaar een baken, slechts met een klein haaltje gekarakteriseerd 
maar toch onmiskenbaar. Hiermee was de plaats geïdentificeerd: het is het Marsdiep 
van de vaste wal naar Texel gezien met rechts Den Hoorn, in het midden Westeind of 
Wambuis en links het baken dat de zeelieden die naar binnen wilden, hielp om in combi¬ 
natie met de toren van Westend de Slenck te vinden. De toren van Westend was het die 
op de eerste tekening, naar wij geneigd zijn aan te nemen bij slecht zicht, zo flauwtjes 
met een paar lijntjes was weergegeven 4). Moeilijk werd ons de herkenning van het 
Marsdiep aanvankelijk ook gemaakt, doordat de lage Helderse oever met de hoofden niet 
op de voorgrond te zien was. Doch als men op de kaart het punt bepaalt halverwege 
tussen het baken en Den Hoorn en men trekt een lijn door dit punt vanaf de toren van 
Westend, komt men uit op het hoge duin nabij Huisduinen. 
Het zeegat van het Vlie is eveneens bij Van de Velde te vinden en wel zeewaarts gezien 
met links de oostpunt van Vlieland met de twee bakens voor de binnenkomende schepen 
en rechts Terschelling met een baken aan de zijde van het Vlie en geheel rechts de 
vuurtoren de Brandaris. Dit is vrijwel het toneel waarop in 1666 "Holmes's Bonfire" 
plaats vond, de aanslag der Engelsen op de koopvaarders in het Vlie en op West- 
Terschelling. De tekening is echter niet gedaan om het zeegat als zodanig, maar stellig 
om het druk beweeg van schepen bij de voorbereiding van een vloottocht, maar welke 
zouden wij niet durven uitmaken 5). 

Als wij over onze zeegaten en hun geschiedenis spreken ligt de beroemde rede van 
Goeree vooraan in onze gedachten en inderdaad, Van de Velde is hier ook geweest en 
wel op een vloot van Van Wassenaer van Obdam in het najaar van 1664. Een grote 
tekening in twee bladen getuigt hiervan op overduidelijke wijze, want Van de Velde heeft 
hier zelf op geschreven: "op maenendach den lOen november 1664 soo de vloot tussen 
goeree en hellevoet sluijs ten ancker leijt lang raeckx te sien van voor Hellevoet na 
goeree" 6). Wij zien inderdaad het gehele rak voor ons vol oorlogsschepen met in de 
verte het stadje Goederede zelf. De plaatsing van dit stadje op de tekening is echter 
vreemd, teleurstellend zelfs. Wat wij immers verlangen is een compositie, die onze 
blikken geleidt naar een waardig silhouet van het stadje, dat zijn naam aan de beroemde 
rede geschonken heeft. Wat wij echter zien is een menigte van schepen, die daar op de 
bewuste dag werkelijk op deze wijze aanwezig was:"princes Albertijna voor gesicht", 
dat wil zeggen vlak voor mij, schrijft hij nog eens extra bij een schip op de voorgrond. 
Het silhouet moeten wij bijeen zoeken uit een toren die op de rechter rand van het eerste 
blad staat en een molentje op de linker rand van het tweede blad. Zoals zo vaak bij Van 
de Velde ligt de verklaring hierin, dat hij slechts notities heeft willen maken van het¬ 
geen hij waarnam, geen schets van een aardig geval, dat onder de hand van de 
kunstenaar reeds in eerste opzet een kleine compositie wordt. Wat hij op dit dubbelblad 
zo nauwkeurig genoteerd heeft, wordt verklaard in de "Grote Zeespiegel" van 
W. J. Blaeu, waar de zeeman kon lezen: "so ghij nae Hellevoetsluys wilt loopen, soo set 
de meulen die bewesten Goeree staet een weynich benoorden den tooren van Goeree, 
hout die soo staende..." 7). Van de Velde nu zette op zijn eerste blad de toren geheel 
rechts en op zijn tweede blad de molen geheel links en rangschikte vervolgens naar deze 
peiling zijn schepen, te beginnen met zijn "voorgezicht". 
Gelukkig voor ons heeft hij hetzelfde nog eens getekend, nu iets verder op de rede, zodat 
wij Goederede met toren en molen fraai tussen de schepen door in de verte zien staan 8). 
Op een andere dag heeft hij, westwaarts kijkend over de havenhoofden van Hellevoetsluis 
heen, het zandige hoorntje op de oever van Voome, de Quack geheten, in beeld gebracht. 
Het is een zeldzaam topografisch documentje van een vaak door de zeeman genoemd 
landmerk dat ook thans nog niet geheel verdwenen is 9). 
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Voome komt op nog een andere tekening van 1664 voor en hierop blijken de verst ver¬ 
wijderde punten de meest interessante te zijn, namelijk Brielle met zijn stompe toren 
en het kerkschip er hoog tegenaan, Oostvoome dat een peervormig spitsje had, van deze 
afstand niet meer dan een sidderend silhouet en (misschien) Rockanje, wat volgens de 
kaart zou kloppen doch niet met elders aangetroffen silhouetten kon worden vergeleken 
10). 
Het kon moeilijk anders of Hellevoetsluis moest in deze serie van 1664 eveneens aanwe¬ 
zig zijn, doch het zoeken werd bemoeilijkt door het feit, dat het bekende kerktorentje en 
het grote admiraliteitsmagazijn toen nog niet bestonden. Er was evenwel één tekening in 
de reeks waarvan wij reeds aanstonds zeiden: dit kan alleen Hellevoetsluis voorstellen. 
Gelukkig kwam een tekening van Van de Velde in de collectie Ingram, met opschrift 
"Ellevoet sluijs" dit vermoeden bevestigen 11). Onze tekening is vanaf de rede oost¬ 
waarts gezien met links enkele schepen in het dok, daarna een paar magazijnen en meer 
naar rechts de havenhoofden, waarop zich een kraan bevindt. Nog verder naar rechts op 
de kim een streepje land, wellicht de Korendijkse slikken die de ingang van de Beningen 
aangeven, een bekende stroom bij de toenmalige schepelingen die er hun zoet water 
haalden 12). 

En dan is er, om onze uitspraak te logenstraffen dat Van de Velde in zijn schetsen niet 
de opzet had een evenwichtige compositie op het papier te brengen, bij de reeks van 1664 
toch nog een tafereel als een volmaakt schilderij: Goederede met zijn zware toren boven 
het puntige kerkdak met in het verschiet links de toren van Ouddorp en op de voorgrond 
het breed uitgestrekte, roerloos stille water, gesuggereerd slechts door een oorlogs¬ 
schip met nauwelijks bewogen vlag en wimpel, waar een scheepsboot stil naar toe glijdt 
13). Haverkom van Rijsewijk, die nu welhaast tachtig jaar geleden het enorme werk 
ondernam om een baaierd van meer dan zeshonderd dooreen liggende tekeningen te 
rangschikken en te determineren, meende dat dit blad aan Willem van de Velde de Jonge 
moest worden toegeschreven omdat - zo zei hij - "de tekeningen van de zoon in ordon¬ 
nantie en uitvoering een meer artistiek karakter (dragen) 14). Nu behoeft dit niet bestre¬ 
den te worden maar wel moet men bedenken, dat leven en werk van de vader grotendeels 
bepaald zijn door een aantal vloottochten, waarbij grote reeksen schetsen tot stand 
kwamen. Het lijkt ons erg gevaarlijk om enkele bladen uit zulk een reeks te lichten en te 
zeggen, dat die van de zoon zijn. Van de Velde-specialist Michael Robinson heeft de 
tekening dan ook weer aan de vader toegeschreven. Bij nadere beschouwing van de voor¬ 
stelling blijkt ook ditmaal voor het door de kunstenaar gekozen standpunt een nautisch 
argument aan te wijzen. Het tafereel stelt namelijk het stadje voor, gezien uit het oosten, 
dat is de kompasrichting waarbij de molen door de toren wordt afgedekt. Op de voor¬ 
grond - en dit is het opmerkelijke - ligt een ton die het vaarwater markeert en hij ligt 
juist op de lijn van molen en toren, zodat de zeeman hem gemakkelijk vinden kan. Wij 
wagen de veronderstelling dat het Van de Velde hierom te doen was en dat er op een dag 
in de herfst van 1664 bij het kenteren van het tij en stil weer werkelijk een oorlogsschip 
in de getekende positie heeft gelegen, meer nog, dat het Cornelis Tromp is in de 
"Oosterwijk” in de functie van vice-admiraal van het eerste eskader onder Van Obdam. 
Het schip dat wij zien liggen is namelijk de vice-admiraal van een eerste eskader met 
de commandovlag aan de voortop en de onderscheidingswimpel aan de grote top. In 1664 
deed Tromp als zodanig dienst op de rede van Goeree en de tekening is volgens M.S. 
Robinson waarschijnlijk in 1664 gemaakt, toen Van de Velde de Oude langdurig op deze 
rede verbleef. 
In dezelfde reeks van 1664 vinden wij nog een andere tekening waarin Van de Velde uit¬ 
stijgt boven zijn registrerende oogmerk. Dit laatste blad is op zee getekend, eveneens 
bij stil weer 15). We zien het admiraalsschip de "Eendracht", begroet door twee staten- 
jachten; en rechts doet zich op de kim een duidelijk silhouet van een toren en een molen 
op. Nu is bekend dat Van de Velde op 6 september 1664 in de vloot kwam die toen op de 
Vlakte van Schooneveld lag, westelijk van Walcheren en dat de vloot vandaar naar Goeree 
is gezeild. Slechts gedurende deze tocht kan Van de Velde het admiraalsschip op zee 
gezien hebben en als hij dan een silhouet tekent met een vrij rijzige toren en links een 
molen, dan moet dit Westkapelle zijn; een prent in Smallegange geeft trouwens een 
overeenkomstige toren weer 16). De tekening is een landverkenning van een zeldzame 
bekoring, waarin zeeman en kunstenaar samengaan. 
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Noten. 

1. Collectie Museum Boymans-Van Beuningen, no. MB1866/T11. 
2. No. MB1866/T14. 
3. No. MB1866/T3. Zie ook afb. 4 van: J.H. van der Burgt, "Veranderingen in den 

zeebodem van het zeegat van het Vlie en in de kustlijn der Waddeneilanden Vlieland 
en Terschelling", Tijdschrift van het Kon. Ned. Aardrijkskundig Genootschap, 2de 
serie, 53(1936) p.802. 

4. .No. MB1866/T491 en 490. Zie ook: J.A. Beckering Vinckers, Nota betreffende het 
zeegat van Texel en de aangrenzende oevers. Rijkswaterstaat, Studiedienst Hoorn, 
1951 (niet in de handel). 

5. No. MB1866/T6 (als afb. 2 afgedrukt bij het hiervoor afgedrukte artikel) Zie ook: 
"Nieuwe pascaert waar in te sien is de gaten van Texel en 't Vlie", opgenomen in de 
"Nieuwe groote lichtende zeefakkel" van Joannes van Keulen, 1680. 

6. No. MB1866/T40 a en b. 
7. W.J. Blaeu, De grote zeespiegel. Amsterdam, 1655, deel III, eerste boek, p.9. 

In latere atlassen is deze zeilaanwijzing foutief overgenomen en wordt gezegd, dat 
de molen die bewesten Goederede staat een weinig bewesten de toren moet worden 
gezet. 

8. No. MB1866/T29 (afb. 1) 
9. No. MB1866/T45 (afb. 2) 

10. No. MB1866/T30. Zie: B. van 't Hoff, Jacob Quack, postmeester van Rotterdam en 
de door hem uitgegeven Maaskaart en Postkaart. Rotterdam, 1965. 

11. Van de Velde drawings. A catalogue of drawings in the National Maritime Museum 
made by the Elder and the Younger Willem van de Velde. Vol.II, Cambridge, 1974, 
no.944. 

12. No. MB1866/T31. 
13. No. MB1866/T499 (afb. 3) 
14. Jaarlijksch verslag Museum Boymans over 1897, p.11. 
15. No. MB1866/28. 
16. M. Smallegange, Nieuwe Cronvk van Zeeland. Middelburg, 1696. 
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Vraag 
Bij een recent bezoek aan de Molukken bemerkte prof .dr. G.A. Horridge, die als 
bioloog verbonden is aan de Research School of Biological Sciences te Canberra (Aus¬ 
tralië) , dat de wijze van bouwen van kleine handels- en vissersvaartuigen in die 
indonesische eilandengroep veel overeenkomsten vertoont met de manier waarop tegen 
het einde van de vorige eeuw in Nederland en Engeland zeilloggers en zeilsloepen werden 
gebouwd. 
Prof. Horridge verzocht onder meer het Rijksinstituut voor Visserij-onderzoek te 
IJmuiden en het Maritiem Museum "Prins Hendrik" te Rotterdam om medewerking bij 
het verklaren van zijn waarneming. Vooral het bij het RIVO aanwezige materiaal leverde 
reeds tal van gegevens op ter verklaring van dit uit scheepsbouw-historisch oogpunt 
interessante feit. Zo bleek uit een onderzoek in de bij het Instituut aanwezige literatuur, 
dat de Javanen, vooral die van Rembang en Gresik, reeds in de 18e eeuw met succes 
elementen uit de europese scheepsbouw overnamen, en dat zij het waren die westerse 
technieken en bouwwijzen naar de Molukken brachten, waar in ruime mate voor de 
scheepsbouw geschikte houtsoorten voorkwamen. Voorts had vroeger onderzoek van de 
eerste ondergetekende in verband met een artikel over de geschiedenis van het zee¬ 
visserij-onderzoek in Nederlands-Indië in de jaren 1904-1949 (zie: Mededelingen nr. 26, 
1973, blz. 43 e.v.) reeds duidelijk gemaakt, dat er door de betreffende nederlandse 
instanties rond 1900 werd gewerkt aan de verbetering van rompconstructie en tuig van 
de inheemse vaartuigen. 
Beide ondertekenaars zijn er met 
prof. Horridge van overtuigd, dat 
er in Nederland meer gegevens 
aanwezig moeten zijn, die licht 
kunnen werpen op de geschiedenis 
van deze europese beïnvloeding van 
de scheepsbouw op de Molukken. 
Zij zouden antwoorden op onder 
meer onderstaande vragen aeer op 
prijs stellen: 
- zijn er tegen het einde van de 

19e eeuw bouwers van neder¬ 
landse vissersschepen naar Indië 
vertrokken ? 

- zijn er in diezelfde periode zeil¬ 
loggers, zeilsloepen e. d. naar 
Indië verkocht? 

- zijn er in Nederland gegevens 
voorhanden over de scheepsbouw, 
en de mensen die daarbij werk¬ 
zaam waren, op de Molukken 
rond 1900 ? 

- hadden javaanse scheepstimmer¬ 
lieden op de Molukken nog con¬ 
necties met de scheepsbouw in 
hun geboorteplaatsen? 

- welke indonesische volkeren 
oefenden nog meer een scheeps¬ 
bouw uit, waarbij gebruik werd 
gemaakt van westeuropese tech¬ 
nieken bij rompconstructie en 
tuigage ? 

Drs. L.M. Akveld 
Maritiem Museum "Prins Hendrik” 
Rotterdam 

Dr. S. J. de Groot, Rijksinstituut voor Visserij-onderzoek, IJmuiden 
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Boekbesprekingen 
BLOM, J.C.H. , De muiterij op de Zeven Provinciën. Bussum, Fibula-Van Dishoeck, 
1975, 367 blz., gelll., ƒ 57,50. 
Zoals de auteur van deze Leidse dissertatie (promotor was de historicus Schöffer) zelf 
ook in zijn voorwoord aangeeft, ging het hem niet in de eerste plaats om de muiterij. 
Deze dient als uitgangspunt voor een onderzoek "naar de reacties op en de gevolgen van 
deze opwindende gebeurtenissen in Nederland". Overigens twijfel ik er niet aan, dat 
Bloms relaas betreffende de muiterij en de maatregelen, genomen om haar te onder¬ 
drukken en te voorkomen dat zij oversloeg naar andere delen van de Marine, zal gaan 
gelden als het definitieve verslag der gebeurtenissen. Die reputatie zal dan mijns 
inziens welverdiend zijn. Vooral de gereleveerde gesprekken met mensen, die zelf een 
rol in het drama hebben gespeeld, leverden belangrijke nieuwe gegevens op. Daarbij 
denk ik in het bizonder aan de mededelingen van kapitein-luitenant ter zee vlieger b.d. 
W. van Prooyen, die de vliegtuiggroep commandeerde, waartoe de Dornier "Wal" 
(niet "Wall") -vliegboot behoorde, die "de" bom wierp. Toch heb ik ten aanzien van dit 
verslag nog wel enige opmerkingen. De mededeling dat Hr. Ms. "De Zeven Provinciën' 
in 1919-1920 voor hetstelwerkzaamheden "op de helling" geweest is, is onjuist: het 
schip heeft toen inderdaad grote herstellingen ondergaan, maar is daarvoor hoogstens 
in een dok opgenomen. De vlootvoogd in wat thans Indonesië heet werd officieel aan¬ 
geduid als Commandant (der) Zeemacht (in) Nederlandsch Oost-Indië. M. Schoo was 
geen officier-vlieger maar zee-officier. Door de mededeling dat de zg. Cambo-bonden 
in 1933 een "roemrijke en roemruchte" geschiedenis achter zich hadden, acht ik hun 
meer eer bewezen dan hun toekomt. 
Blom beschouwt de muiterij op Hr. Ms. "De Zeven Provinciën" als gevolg van het 
samengaan van een drietal factoren: de fameuze salariskorting en de daarbij gevolgde 
procedure, het ten tijde van de muiterij bij de Marine heersende "klimaat", en tenslotte 
de specifieke situatie aan boord van het schip. Daar is naar zijn mening de leiding 
tekort geschoten door onvoldoende aandacht te besteden aan wat "vooruit" leefde en zijn 
door haar ernstige beleidsfouten gemaakt. In grote lijnen ben ik het met deze conclusie 
eens, alsook met de opvatting dat naar alle waarschijnlijkheid weinig of geen communis¬ 
tische invloed in het spel is geweest. 
Nadat de muiterij in bijna tachtig bladzijden is behandeld, worden vervolgens ruim 
tweehonderd pagina's besteed aan "reacties en gevolgen". De beschouwingen dien¬ 
aangaande heb ik niet het minst déérom met grote interesse gevolgd, omdat ik ze las 
terwijl er juist sprake was van georganiseerd protest van de zijde van - ditmaal een 
zeer groot gedeelte van - het marinepersoneel tegen beleidsvoornemens van de Regering. 
De vergelijking tussen 1933 en 1975 leverde frappante punten van overeenkomst én van 
verschil op; het komt mij echter minder geslaagd voor daar op deze plaats over uit te 
weiden. De voornaamste conclusie, steunend op een bronnenonderzoek van indruk¬ 
wekkende omvang, is hier dat de muiterij een "katalyserende" werking heeft gehad bij 
het doorzetten van een tendens tot versterking van het overheidsgezag, die men vóór 
het uitbreken ervan reeds in de Nederlandse maatschappij kon waarnemen. Ten aanzien 
van de sociaal-democratie (door velen zeker niet geheel terecht als "medeschuldig" 
aan de muiterij beschouwd) had zij naar de mening van de auteur op korte termijn het 
effect dat haar isolement ten opzichte van de "burgerlijke maatschappij" werd versterkt; 
op langere termijn werd echter haar toenadering tot die maatschappij versneld. Ook 
wat dit gedeelte betreft heb ik uitsluitend kritiek op détailpunten. Zo betreur ik het dat 
het germanisme "weermacht" wordt gebruikt in plaats van het goed-Nederlandse 
"krijgsmacht" (p. 126). ... ,. 
In de wijze, waarop het gehele boek door personen soms wél, soms met worden vermeld 
met hun academische titel, adellijke titel of predicaat, c.q. militaire rang, heb ik geen 
systeem kunnen ontdekken. Tenslotte had ik graag meer aandacht besteed gezien aan 
de "mutiny of Invergordon". Het verloop daarvan en de reactie van de overheid erop 
vertonen merkwaardige parallellen met wat zich anderhalf jaar later bij het Nederlandsch 
Eskader in Oost-Indië afspeelde. Een en ander doet echter niets af aan mijn opvatting, 
dat het hier besproken boek een uitermate waardevolle bijdrage is tot de geschied- 
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schrijving van Nederland en van de Koninklijke Marine in het bizonder. 

Ph.M. Bosscher 

BOSSCHER, Ph.M., Zeegeschiedenis van de lage landen. Bussum, de Boer Maritiem, 
1975, 136 blz., geill., ƒ 39,50. 
Een zo uitgebreide zeegeschiedenis als deze van de lage landen met zeer weinig tekst 
maar veel illustratie weergeven, is wel een moeilijke taak. De auteur heeft zijn opdracht 
dan ook beperkt tot de zeegeschiedenis van Nederland, zodat de titel van het boek 
misleidend is. Zuid-Nederland komt feitelijk niet aan bod, op twee plaatjes na. Uiteraard 
is het ook niet mogelijk in een zo beknopte vorm de gehele geschiedenis van het Neder¬ 
landse zeewezen volledig weer te geven. Het is veeleer een schets die men heeft willen 
maken. Naar ons gevoel is de auteur in zijn tekst er wel in geslaagd de geschiedenis te 
schetsen, en dit is wel eens nuttig. Men krijgt er inderdaad in weinig woorden een toch 
wel bevattelijk beeld van enkele eeuwen geschiedenis. Bij de tekst - of is het andersom - 
horen de illustraties, die het gross van het boek vormen. De tamelijk uitgebreide 
onderschriften geven aan de afbeeldingen ook meer waarde dan de meestal eenregelige 
tekstjes die men er meestal bijzet. Wij menen echter vast te stellen, dat de auteur er 
zich nogal gemakkelijk heeft van af gemaakt door de meest bekende stukken uit de 
grootste maritieme verzamelingen bij elkaar te brengen. Uiteraard vindt men daar het 
meeste materiaal, maar wij vragen ons af of men ook niet meer uit de kleinere musea 
had kunnen tonen en of men in de grote musea ook niet minder geziene iconografie had 
kunnen opdiepen. Dat de auteur de binnenvaart bewust heeft weggelaten, kan men nog 
begrijpen al was zij toch het binnenlands verlengstuk van de zeevaart, maar de visserij 
vonden wij toch te mager vertegenwoordigd. 
Al bij al is dit echter toch een aantrekkelijk boek dat zeker een initiatie voor een ruim 
publiek kan bieden. Achter aan het werk werd een tamelijk lange chronologische lijst 
van de belangrijkste gebeurtenissen uit de Nederlandse maritieme geschiedenis 
afgedrukt. 

J. van Beylen 

BOSSCHER, Ph.M.; MORZER BRUYNS-DE HAAN, P.I.; AKVELD, L. M. ; TRAUSCH, G. , 
Prins Hendrik de Zeevaarder. Een leven naast de troon. Bussum, Strengholt, 1975, 
227 blz. geill. , ƒ 59,-. 
De samenstellers bieden dit boek aan als een beeldverhaal van het leven van prins 
Hendrik (1820-1879), broer van Willem III en enige Oranje, die langdurig bij de Marine 
gediend heeft. Als zodanig is het een bijzonder aardig boek, en voorzover de illustraties 
ontoereikend mochten zijn, zorgt de beknopt gehouden tekst voor vele illustratieve 
details en voor een aantal even beeldende citaten. 
De grondige opleiding van de prins als adelborst, de vele en grote zeereizen die hij met 
Nederlandse oorlogsschepen heeft gemaakt, bezoeken aan Oost- en West-Indië daaronder 
begrepen, rechtvaardigen inderdaad een fraaie uitgave als deze. Verschillende con¬ 
temporaine kunstenaars hebben belangrijke momenten uit deze marineloopbaan uitgebeeld 
en zijn daartoe zelfs mee op reis geweest. Bepaald een openbaring is het schetsboek van 
Albertus van Beest met de door zo weinig andere kunstenaars ooit tot onderwerp gekozen 
kijkjes aan boord en de details van schip en tuig. De hoofdstukken over de - soms zeer 
genereuze - besluiten van de prins tot bevordering van het bedrijfsleven en over de 
politieke verwikkelingen tijdens zijn stadhouderschap van Luxemburg lenen zich uiteraard 
minder tot illustratie, maar completeren wel het beeld. Het stukje sociale geschiedenis 
bij de typerende (hoewel eerst in 1889 gemaakte) plaat van Joh. Braakensiek ten behoeve 
van de Prins Hendrik Stichting te Egmond aan Zee hoort er geheel bij. 
We komen ook enige bekende prenten tegen van de grote waterfeesten, georganiseerd 
door de Koninklijke Nederlandsche Yachtclub. Bekend is dat het ideaal van de Prins om 
in één nationale organisatie belangstelling in brede kring te wekken voor het zeewezen, 
is doodgelopen op het oude Hollandse particularisme. Er is wel een belangrijke culturele 
winst uit verkregen, ons huidige Maritiem Museum "Prins Hendrik". Het was dan ook 
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een hele voldoening in de laatste maanden van 1975 de belangrijkste in dit boek ge 
reproduceerde stukken in een tentoonstelling aldaar bijeen te zien. 
In de overtuiging dat het geboden geheel cultuurhistorisch van genoeg belang is voor een 
nadere studie, hebben de samenstellers gezorgd voor een goede documentatie bij de 
afbeeldingen, een chronologisch overzicht, tabellen en een bibliografie. Helaas voor 
degenen die al in deze tijd werken en iets op moeten zoeken: geen algemeen register. 

R.E.J. Weber 

BOXER, C.R., The Anglo-Dutch wars of the 17th century. London, HMSO, 1974, 64 blz. , 
geill., £ 1.50. j 
Het aantrekkelijk uitgevoerde werkje bevat een kort doch uitstekend overzicht van de 
drie eerste Engelse zee-oorlogen, geschreven door een kenner van formaat van deze 
geschiedenisperiode, die hoofd- en bijzaken scherp weet te onderscheiden. Opvallend 
is de zorgvuldige evaluatie van elk van de zeeslagen en hun gevolgen. Alleen het naspel 
van de tocht naar Chatham aan de monding van de Theems (van Nes en Meppel, juli 1667) 
zou men wat uitgebreider behandeld willen zien. 
Uit het onuitputtelijk bezit van het museum in Greenwich is een uitstekende keuze voor 
de illustraties gemaakt, maar men had voor de Hollandse admiralen liever markantere 
afbeeldingen gezien (de wens om herhaling van andere boekjes in deze serie te vermijden 
heeft hier wellicht een rol gespeeld). Wat de literatuurlijst betreft, hier zijn de over¬ 
bekende grote werken op het gebied van de maritieme geschiedenis niet genoemd, maar 
wordt meer verwezen naar monografieën in beide talen; ook hier herkent men de zorg¬ 
vuldige expert. (De keuze van enkele werken in deze lijst, bijvoorbeeld "Oranje en 
Stuart" van Geyl, dat op maritiem gebied weinig te bieden heeft, is niet geheel duidelijk) 
Alles bijeen een geslaagd, lezenswaardig overzicht. 

C.A. Nierstrasz 

BRUIN, M.P. de, Aan de rede: Zeeland aan de waterkant. Bussum, Unieboek, 1975, 
104 blz. , geill., ƒ 24,50. 
Een kijkboek van een zeeuwse bibliothecaris, dat ons aan de hand van achttiende- en 
negentiende-eeuwse afbeeldingen Zeeland van de waterkant toont. Ongeveer driekwart 
van het boekje bestaat uit illustraties, fraaie en interessante, alle voorzien van 
nauwkeurige bijschriften met bronvermelding. De tekst laat ons lezen, dikwijls in 
citaten, wat vele schrijvers, staande aan de waterkant, schreven over de zeeuwse 
vaarwateren, over de zeeuwse steden en eilanden, over de zeeuwse veren, schepen, 
scheepswerven en vissers. Jammer dat de vele literatuurbronnen over Zeeland, die 
in de tekst uiteraard maar kort aangeduid konden worden, niet in een literatuurlijst 
zijn opgenomen. De opmerking op blz. 74, dat er "zelfs" over de zeeuwse veren in 
1970 een dissertatie verschenen is, doet vreemd aan, wanneer auteur en titel daarvan 
niet vermeld worden. Het zal echter geen afbreuk doen aan het kijkgenot, dat velen 
bij het doorbladeren van dit goed geïllustreerde boekje zullen beleven. 

J. P. van de Voort 

CURTI, O., Het scheepsmodel (vert. uit het Duits door J. P. Puype). Bussum, deBoer 
Maritiem, 1975, 214 blz. , geill. 
In zijn woord vooraf zegt de vertaler, dat hij niet uit het oorspronkelijk Italiaans ver¬ 
taald heeft, maar vanuit het Duits. Dat is dan ook goed te merken, want meer dan 
tweehonderd bladzijden lang strompelt de tekst voort in een germanistisch taaltje, 
waarmee Professor Prhvitzkofsky eer zou inleggen. Het boek heeft geen letterkundige 
pretentie en wij zouden dus daarin kunnen berusten, als niet door de tweetraps-vertaling 
de inhoud zelf deerlijk verminkt was, en als niet talloze alinea's gevuld waren met 
zodanig koeterwaals dat ik er mijn eigen Italiaanse exemplaar van Modelli Navali bij 
heb moeten halen om na te lezen wat er eigenlijk bedoeld werd. Wat de Nederlandse 
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editie tengevolge van vertaalfouten allemaal te bieden heeft is nogal kras; we lezen dat 
in de 16e eeuw alle vloten onder andere uit lichters bestonden, dat notehout vaak 
gebruikt wordt voor het maken van kleine zeiltjes, dat men de beplanking van modellen 
van oude schepen eerst moet verven en dan met was moet lakken, dat men kleurenlak 
na het slijpen met vloeibare politoer moet polijsten, dat de beste penselen van bunzing- 
haar zijn. Heus, het staat er, en nog veel meer. 
Deze slordigheden daargelaten is de Nederlandse uitgave gestrand op een veel moeilijker 
te omzeilen klip. De terminologie van de scheepsbouw is in Nederland in de loop der 
eeuwen niet onveranderd gebleven, en ook worden sommige constructies al lang niet meer 
toegepast, terwijl anderzijds sommige onderdelen heel andere namen dragen dan vroeger. 
De vertaler echter lijkt zijn woordkeus bepaald te hebben uit een scheepsbouwkundig 
handschrift van 1910. Daarom is hij telkens weer gestruikeld over oudere bouwwijzen 
die toen niet meer in gebruik waren. Zijn tekst en zijn onderschriften bij afbeeldingen 
van schepen uit vroeger tijd tonen dan ook aan, dat hij er vaak niet uit kwam en maar 
iets neerzette. Daarnaast bevat het boek nogal wat drukfouten, soms ten aanzien van 
in cijfers weergegeven maten, en ook dit draagt niet bij tot helderheid. 
Meer dan in de tekst schuilt de verdienste van het boek van Curti in de illustraties. 
In dit opzicht is de Nederlandse uitgave een succes, omdat bijna alle cliché's er veel 
beter in zijn afgedrukt dan in het origineel. Het is alleen jammer dat de uitgever, 
kennelijk om er een "Nederlandse bewerking" van te maken, er buiten ieder logisch 
verband met de tekst een aantal foto's van willekeurige Nederlandse modellen door heen 
heeft gestrooid. 
In het woord vooraf staat, dat het hier gerecenseerde boek een ietwat gekortwiekte versie 
is van het Italiaanse origineel. Het mocht wat. Het komt overeen met de eerste of kleinste 
helft van het boek van Curti, en het handelt alleen de romp. De titel "Het Scheepsmodel" 
belooft dan ook meer dan hij geeft, waar nog bij komt dat van de "ietwat gekortwiekte" 
versie weer minder dan de helft aan modelbouw is gewijd: de andere helft is een historisch 
overzicht van schepen en scheepsbouw dat begint in het oude Egypte en doorgaat tot aan 
onze dagen. Ook Curti zelf is namelijk bezweken voor de verleiding om teveel in een 
enkel boek te willen samenpersen. Mij tot de hoofdstukken over modelbouw beperkend, 
zou ik er op willen wijzen dat er nu toch langzamerhand geen enkele behoefte meer 
bestaat aan weer eens een uiteenzetting van de stapelmethode of aan weer eens een 
verklaring van wat lijnenplannen zijn. Ook wordt het tijd dat men eens het hemelsbrede 
onderscheid beseft dat er bestaat tussen modelbouwtechniek in bijvoorbeeld schaal 1 : 50 
of 1 : 100. Het is toch niet voor niets, dat alle modelbouwers erkennen dat er alles bij 
elkaar maar een vijf- of zestal boeken over modelbouw bestaan die werkelijk van de 
bovenste plank zijn, en het is geen toeval dat dit allemaal boeken zijn die zich beperken 
tot één schip gebouwd in één bepaalde schaal. Helaas zijn deze laatste boeken alle 
geschreven over Engelse schepen, Petrejus' "brik Irene" niet uitgezonderd. Toch lijkt 
er ook in ons land meer dan voldoende belangstelling te bestaan, getuige de succesvolle 
verkoop van modelbouwpakketten en van allerhande boeken over oude schepen. Ook 
ontbreken in ons land niet tal van goed geschreven tijdschriftartikelen over modellen van 
kleine schepen, jachten, sleepboten en wat dies meer zij. De leemte die ik probeer aan 
te duiden, betreft het oude kapitale Nederlandse schip. Daarvoor bestaan amper bouw¬ 
tekeningen, en in elk geval is er geen gedegen handleiding voor het bouwen. Het bestaan 
van deze lacune is onverklaarbaar, althans voor wie maar niet begrijpen kan waarom 
bijvoorbeeld van een oud scheepsmodel dat enkele jaren geleden zo grondig onder handen 
is genomen als de zgn. "William Rex" in het Rijksmuseum, nog geen bouwtekeningen 
gepubliceerd zijn. 

J. C. P. Speyart van Woerden 

JAARVERSLAG 1974 van de Vereeniging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum. 
Amsterdam, 1975, 64 blz., geïll. 
Dit is het laatste jaarverslag van de collecties in eigen beheer van de vereniging. Op 
1 januari 1975 is de overeenkomst van kracht geworden, ten gevolge waarvan de Staat 
der Nederlanden het onderhoud en de expositie der verzameling op zich neemt terwijl 
de vereniging zich zal bepalen tot uitbreiding en vervolmaking daarvan. 
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Tot de afgebeelde aanwinsten behoren o. m. de portretten van Isaac Sweers en diens 
vrouw Constantia Bloemaert, gedateerd 1654, en een reeks voorwerpen, gehaald uit de 
wrakken van V.O. C.-schepen. In een bijlage worden de hiertoe behorende navigatie- 
instrumenten, wapens en munten nader beschreven. Tevens is een bericht in dit verslag 
opgenomen over het archief van technische tekeningen, dat duizenden nummers telt. 
De restauratie van het oude Zeemagazijn heeft gelukkig voortgang, maar optimistisch is 
het verslag hierover niet, en ook nu er alweer een jaar verstreken is, moet geconclu¬ 
deerd worden dat het museum er nog jaren onder zal lijden. 
In dit verslag konden nog een portret en een In Memoriam worden opgenomen van 
Dr. Ernst Crone, overleden op 4 september 1975, die zo enorm veel voor dit museum 
gedaan heeft. 

R. E.J. Weber 

LUBBOCK, B.; SPURLING, J.; HOOK, F. A. , with an introduction by ALAN VILLIERS, 
The Best of Sail. Cambridge, P.Stephens, 1975, 179 blz., geill., £ 14.95. 
De bij de bewonderaars van het zeilschip in zijn laatste bloeidagen bekende schrijver 
Basil Lubbock, de schilder Jack Spurling en de uitgever F. A. Hook van de "Blue Peter" 
publiceerden eind twintiger jaren in dat tijdschrift een hele serie scheepsbeschrijvingen. 
Deze werden tot boeken samengevoegd in de dertiger jaren. Zij zijn nog steeds gezocht. 
In 1972 verscheen van deze boeken een zeer prijzige complete herdruk in drie delen, 
"Sail: The Romance of the Clipper Ships". Deze was spoedig uitverkocht en nu heeft de 
heruitgever besloten Alan Villiers te vragen een keuze te doen uit dit grote werk. Diens 
keuze viel op 36 beschrijvingen van grote Engelse zeilschepen, die alle tussen 1850-1900 
werden gebouwd. Bij elke beschrijving is een prachtige reproductie gevoegd van het 
desbetreffende schip. Wat deze illustraties betreft moet mij van het hart, dat waarschijn¬ 
lijk door het vele malen herdrukken sommige van deze platen nogal flets zijn uitgevallen. 
Over de tekst, die een veertig jaar geleden is geschreven, valt weinig nieuws te schrijven. 
Het zijn zeer nauwgezette overzichten van de levensgeschiedenis van elk schip. Veel 
samenhang zit er onderling niet in de verhalen. Het is jammer, dat de uitgever de kans 
gemist heeft om iets meer samenhang in het boek te brengen door middel van een kaart 
waarop de belangrijkste zeilroutes van die dagen staan en waarop de voornaamste 
momenten van de hierafgebeelde en beschreven schepen op zijn aangegeven. Hij had op 
het schutblad kunnen worden afgedrukt, in plaats van de vrij onbeholpen tekeningen van 
W. M. Birehall. 
De stijl van het voorwoord van Alan Villiers is er een, die bij mij slechts geïrriteerdheid 
naar voren roept. Het woord romantiek past niet op zee. De zee is alleen een grote vlakte, 
die op allerlei manieren beweegt, meestal hoogstonaangenaam voor de mens. De meeste 
schepen, die erop voeren en varen, zijn bedrijfsschepen, waarop verreweg de meerder¬ 
heid van de bemanning een hard en karig leven leidt, slechts ten dele goedgemaakt met 
af en toe het gespaarde geld in vrij hoog tempo aan land te verteren. Zoals men mij aan 
boord eens zei: "Het mooiste van de reis is de thuiskomst". 
Voor degenen, die de zeilvaart als liefhebberij hebben, is dit boek zeker een aanwinst, 
al zullen misschien sommigen toch de voorkeur geven aan het bezit van het vrijwel 
onbetaalbare origineel in plaats van een bloemlezing. 

S. J. de Groot 

TEITLER, G., De wording van het professionele officierscorps. Rotterdam, Universi¬ 
taire Pers, 1974, 309 blz. 
De auteur van deze Rotterdamse dissertatie is "van huis uit" socioloog. Hij promoveerde 
bij de socioloog Van Doorn en de historicus Roorda. In de "theoretische beschouwingen", 
die het eerste deel van het boek vormen, zet hij onder meer uiteen wat hij de wezens¬ 
kenmerken acht van de militaire professie. De krijgsman moet, om daartoe te kunnen 
worden gerekend, beschikken over kennis, kunde en vaardigheid op militair gebied, die 
bij "niet-professionals" in mindere mate of niet wordt aangetroffen. Bij hem moet het 
besef waarneembaar zijn, dat hij tot een aparte gemeenschap behoort, wat zich bijvoor- 
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beeld kan uiten in het cultiveren van tradities en het accepteren c.q. handhaven, van een 
erecode. Hij moet tenslotte blijk geven van de overtuiging dat hij een voor de gemeenschap 
belangrijke taak verricht. 
In het tweede deel wordt "het militaire leiderschap ter zee" behandeld. Hierbij valt de 
nadruk op de ontwikkeling bij de Britse, Nederlandse en Franse marines tussen het einde 
van de 16e eeuw en de Napoleontische oorlogen. Vooral de evolutie van het taktisch 
denken, zoals die in de praktijk van het zeegevecht tot uiting kwam, krijgt veel aandacht. 
Dit is een consequentie van Teitlers opvatting dat gedurende de periode in kwestie de 
"professionalisering" van het militaire leiderschap ter zee werd afgesloten door het 
ontstaan van een taktiek, in casu de uit het keurslijf van het "formalisme" bevrijde 
linietaktiek, die, mits met voldoende technische bekwaamheid gehanteerd - een bekwaam¬ 
heid, die alleen bij de als zodanig gevormde zee-officier kon worden aangetroffen - tot 
een duidelijke beslissing in de zeestrijd kon voeren. Dat stadium acht hij het eerst 
bereikt bij de Britse marine tegen het einde van de 18e eeuw. 
"Het militaire leiderschap te land" wordt behandeld in het derde en laatste deel. Dit leent 
zich niet zozeer tot een recensie in deze Mededelingen. Het zij ondergetekende echter 
vergund te vermelden dat hij met grote interesse - en goeddeels met instemming - de 
daar naar voren gebrachte beschouwingen over de toekomst van de militaire professie 
heeft gevolgd. Hij acht ze een waardevolle bijdrage tot de meningsvorming over een 
belangrijk en actueel onderwerp. 
In het voorwoord schrijft de auteur met sympathiek aandoende bescheidenheid: "Het zal 
niet meevallen... én sociologen én historici tevreden te stellen". Juist daarom geef ik 
gaarne uiting aan mijn respect en dankbaarheid voor de wijze, waarop hier een lijn is 
getrokken door een aantal langdurige en dikwijls gecompliceerde historische processen. 
Mijn visie is er wezenlijk door verbreed en verfijnd. Anderzijds moet ik toch ook 
kritische geluiden laten horen. Aanvechtbaar acht ik het dat in het tweede deel de 
Scandinavische marines en de zeemacht van de Verenigde Staten geheel buiten beschouwing 
zijn gelaten. Het komt mij voor dat in een beschouwing over de wording van het pro¬ 
fessionele officierskorps de oprichting van het Kungl. Orlogsmanna SSllskapet (bij zijn 
tweede eeuwfeest in 1971 door de toenmalige directeur aangeduid als "the world's oldest 
academy of naval sciences"), alsook de uitingen van John Paul Jones over het wezen van 
het beroep van marine-officier tenminste terloops hadden moeten worden vermeld. Ook 
acht ik de daar gegeven visie op de geschiedenis van de Nederlandse marine in de acht¬ 
tiende eeuw wel wat erg somber en zou ik in verband daarmee de vraag willen stellen of 
de professionalisering van het Nederlandse korps zee-officieren ook niet omstreeks het 
einde van de achttiende eeuw voltooid kon worden geacht. De karakteristiek van de 
Middellandse zee als een "betrekkelijk kalm water" (p. 71) komt mij - en niet alleen op 
grond van persoonlijke ervaring - nogal dubieus voor. De opvatting dat het voeren van 
zwaar geschut voor kapers "onpraktisch" zou zijn geweest vanwege het gevaar door het 
gebruik ervan de potentiële prijs tot zinken te brengen (p. 132) lijkt mij te berusten op 
overschatting van de uitwerking van de 17e- en 18e-eeuwse scheepsartillerie. Bij een 
aantal van de gebruikte uitdrukkingen moet ik vraagtekens plaatsen. Zo is mij niet 
duidelijk waarom consequent wordt geschreven "lijn-" in plaats van "linietaktiek" en 
evenmin, waarom (op p. 167) wordt gewaagd van linieschepen met twee luitenants 
"uitgerust”. 
Tot slot nog een opmerking van wijdere strekking. Vergis ik mij niet, dan gaat Teitler 
uit van de opvatting dat in het algemeen "de aristocratie" zich in de krijgsmacht "anti- 
technisch" opstelde, vide bijvoorbeeld zijn beschouwingen over de situatie in het Duitse 
Rijk omstreeks de eeuwwisseling. Deze visie is mij te weinig genuanceerd - ook wat 
betreft het Wilhelminische Duitsland. Als getuige moge ik Hildegard von Spitzemberg 
aanhalen, die op 19 december 1913 in haar dagboek schreef over de "passionierte 
Richtung der adeligen Buben auf die Technik", die zij overigens weer wel in tegenspraak 
achtte met de "altadelige Traditionen"! 1) 
"Aristocratie en techniek": het zou wellicht een goed onderwerp voor een proefschrift zijn. 

1) Am Hof der Hohenzollern - Aus dem Tagebuch der Baronin Spitzemberg 1865-1914 
(uitg. Rudolf Vierhaus, München, Deutcher Taschenbuch Verlag, 1965), p. 270. 

Ph.M. Bosscher 
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WANING, C.J.W. van (inl), Scheepsportretten. Glorie uit de negentiende eeuw, vast¬ 
gelegd door Jacob Spin. Amsterdam, G. Kolff, 1974, 60 blz., 20 pltn. 
Sedert enkele jaren genieten scheepsportretten een stijgende bijval zowel in de musea 
als bij de particuliere verzamelaars en eveneens bij de handelaars, bij deze laatsten 
voor de hoge prijs die er voor gevraagd wordt. Nochtans zijn de meeste scheepsportret¬ 
ten tot na WO II nauwelijks aan bod gekomen en naar waarde geschat. Men keek enkel 
naar een scheepsportret als het gesigneerd was door een bekend schilder die zijn plaats 
had in de rij van de erkende kunstenaars. Men keek er doorgaans naar omwille van de 
kunstwaarde, niet zozeer voor het "portret" en de daarbij horende historische of tech¬ 
nische waarde. Het gewone, al dan niet gesigneerde scheepsportret van meestal 
19e-eeuwse schilders quoteerde men in de meeste musea als derderangsbezit, als 
folklore. Nadat in de vijftiger jaren enkele studies meer licht op deze schilderijen 
hadden geworpen en enkele schilders beter bekend hadden gemaakt, steeg de belang¬ 
stelling ervoor zeer snel. Het bleek al gauw dat er nog duizenden van deze scheeps¬ 
portretten bestonden, in musea, maar ook bij particulieren die ze niet zelden als 
familiebezit van hun voorzaten bewaarden. Ook in de musea ging men beseffen, dat deze 
vergeten iconografie meer betekende dan aanvankelijk gedacht werd. Er werd toen ook 
vastgesteld dat het niet allemaal folklore was, verre van daar. Niet dat men ze direct 
tot de "kunst-met-grote-K" ging rekenen, maar in ieder geval tot de volkskunst, in de 
beste zin van het woord dan. 
Scheepsportretten zijn uit het volk ontstaan, het zeevolk, en zij getuigen van een 
gebruik dat waarschijnlijk in de 18e eeuw ontstond, in de 19e eeuw een grote bloei 
kende en nog tot in het eerste kwart van de 20e eeuw voortleefde. Toen was het bij de 
kapiteins en ook bij goedverdienende stuurlieden de gewoonte hun schip te laten portret¬ 
teren. Het voeren van een bevel over een schip betekende toen meer dan werkgelegenheid; 
het betekende een stap op de sociale ladder en men was er trots op. Het schip betekende 
toen ook meer dan dit nu het geval is; de zeeman werkte er niet alleen op, maar hij 
leefde en woonde er op tijdens de soms jarenlange reizen, zodat hij er persoonlijk mee 
verbonden geraakte. Dit kwam dan tot uitdrukking door het bezit van een portret, bij 
anderen een scheepsmodel. In de havens moet men in deze mode gauw brood gezien 
hebben en praktisch over de gehele Westerse wereld en in het Oosten vond men specia¬ 
listen die scheepsportretten konden leveren. 
Het vreemde van deze volkskunst is, dat ze niet beperkt was tot een bepaalde nationaliteit. 
Het was een internationaal gebruik dat enkel in havens en bij zeelui leefde. Men schil¬ 
derde de portretten op doek, op papier of op glas. De laatste reeks was wel de meest 
opvallende, terwijl olieverf op doek en aquarel op papier de meest gebruikte technieken 
waren. De verscheidenheid in werk, kwaliteit en verspreiding komt goed tót uiting in 
een paar studies die de laatste jaren verschenen o.m. het werk van F. Holm-Petersen, 
Skibsportaetmalere (Skandinavisk Bogforlag Kopenhagen, 1967), die een lijst van meer 
dan 500 schilders met biografische gegevens en voorbeelden van hun werk heeft samen¬ 
gesteld. Werner Timm, Kapitënsbilder, Schiffsportrëts seit 1782 (Rostock, 1971) geeft 
een inventaris met afbeeldingen van de portretten uit musea en privé-verzamelingen 
in de D.D.R. Er zijn verder nog enkele korte studies verschenen die welbepaalde 
schilders als onderwerp hadden o. m. de familie Roux, de familie Weyts en J.H. Mohr- 
mann. Het is namelijk in vele gevallen moeilijk over de auteurs iets te weten te komen. 
Ten tijde van hun activiteit is er nooit enige aandacht aan hen besteed, niet in de kranten 
of andere publicaties, zij stelden niet ten toon, zij waren enkel in beperkte kring bekend. 
Daarbij komt noch dat velen onder hen maar schilderden als hobby, als bijverdienste en 
feitelijk een ander beroep uitoefenden: metser, kruidenier, handelaar of om het even 
wat. Enkelen zijn wel als schilder geboekstaafd o.m. in de registers van de burgelijke 
stand. Dit heeft voor gevolg dat men heel wat schilderijen kent, waarvan het signatuur 
geen enkel aanknopingspunt geeft. Aan het scheepstype kan men hoogstens de periode 
van het ontstaan ervan situeren, de auteur blijft een anoniem volkskunstenaar. 
Maar naast hun betekenis voor de volkskunst, hebben de scheepsportret-schilders ook 
een bijdrage geleverd die van groot belang gebleken is voor de scheepvaartgeschiedenis. 
Zij werkten in een periode toen de fotografie nog niet of nog maar nauwelijks praktisch 
bruikbaar was, en bovendien nog weinig prestige en aanhangers kende. Het schilderij 
daarentegen genoot wel aanzien, vormde een aantrekkelijk reisaandenken en kreeg een 
plaats in huis. Op deze wijze werd van duizenden schepen een portret vastgelegd, 
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dikwijls niet in de thuishaven, maar ergens in de vreemde. Zo is een bijzonder fraaie 
iconografie ontstaan, een werkelijk beeld van de eigentijdse schepen. Uiteraard is de 
klasse van de schilderijen niet steeds gelijk. Er zijn er waar men noch uit technisch 
noch uit historisch of iconografisch oogpunt veel aan heeft. Andere zijn uitermate 
schilderachtig, naief ongekunsteld en van bijzondere charme. Zij zijn het werk van zgn. 
zondagschilders, ongeschoolde leken, maar begaafd met een natuurlijk tekentalent. De 
laatste reeks is deze van geschoolde tekenaars, althans van deze die enig onderricht in 
het vak genoten. Dit sluit niet in dat dit dan echte kunstenaars waren, beter dan de 
vorigen. In alle klassen treft men schilderijen aan, die niet zo veel betekenen wat 
techniek en uitwerking betreffen en anderen die men nog nauwelijks tot de volkskunst 
kan rekenen, maar ontegensprekelijk een artistieke allure uitstralen. Het is niet uit¬ 
zonderlijk dat de schilders ook op zee gevaren hebben of althans enige binding met het 
zeevaartbedrijf hadden: de Roux waren handelaar in scheepvaartbenodigdheden en 
-instrumenten, G. Groenewegen was scheepsbouwer geweest. Het is dan ook regel dat 
de meeste scheepsportretten scheepstechnisch foutloos zijn, en daardoor een uitzonder¬ 
lijk rijke bron aan inlichtingen verschaffen. Men kan zich trouwens voorstellen dat de 
klanten op dit punt zeer kritisch waren. 
In 1963 verscheen te Parijs een platenalbum gewijd aan de dynastie van de scheeps- 
portrettisten Roux uit Marseille (Jean Meisonnier, L'Age d'Or de la voile). Dit is maar 
ons weten het enige grote platenalbum dat werd uitgegeven. Dit maar om te onderstre¬ 
pen, dat de publicatie van een groot platenboek over Jacob Spin geen routinegeval is. In 
Duitsland kent men wél de jaarlijkse uitgave van een fraaie kalender met scheeps¬ 
portretten uit de hele wereld door de uitgeverij Egon Heinemann te Hamburg. Dat 
Jacob Spin in Nederland aan bod kwam in een luxueus boek is niet te verwonderen. Hij 
is wellicht de best gekende en de beste scheepsportrettist van de 19e eeuw, samen met 
de Teupkens. Jacob Spin moet honderden aquarellen gemaakt hebben, de techniek die 
toen in Nederland regel was. Voorzover ons bekend is, moet Spin maar weinig vreemde 
bodems geschilderd hebben. Hij had blijkbaar voldoende klandizie bij de eigen vloot. 
Hij was niet geschoold maar wel begaafd, en schilderde zijn schepen op een bijzonder 
zwierige en levendige manier. Men hoort van scheepsportretten wel eens zeggen dat ze 
nogal stereotiep zijn, maar deze indruk heeft men enkel als men slechts een klein 
aantal schilderijen kent. Het onderwerp is natuurlijk altijd hetzelfde, maar daarom niet 
de wijze van voorstelling, het karakter van het werk, het coloriet, de stijl. Bij Spin 
kan men vrijwel al deze kwaliteiten in zijn werk terugvinden, zij het dat zij altijd 
dezelfde hand verraden. Maar de aquarellen zijn bijzonder gevarieerd en beperken zich 
niet tot de droge weergave van het schip. Spin maakte er steeds een levende scène van, 
een gebeurtenis. Het is natuurlijk een feit dat men in dit toch beperkte thema wel eens 
een cliché vindt (er zijn trouwens heel wat grote kunstenaars, die eenzelfde onderwerp 
meermaals op identieke wijze schilderden). Bij scheepsportretten kan men zich wel 
voorstellen dat een bepaalde klant ook een schilderij wenste zoals hij dat bij een andere 
klant gezien had, waardoor de schilder in zekere zin zijn vrijheid van handelen beperkt 
zag. Om dan niet met een cliché te werken, moet men toch enige verbeelding hebben, 
en Spin had dit. Daarom doen zijn portretten altijd fris aan. Als men aan 19e-eeuwse 
portretten denkt, tovert men zich steeds een statisch en stijf beeld voor de geest; bij 
het scheepsportret van Spin is dit niet het geval. 
Bij de keuze van de prenten heeft de auteur natuurlijk ook een beeld van de 19e-eeuwse 
Nederlandse scheepstypen willen geven: koffen, galjoten, smakken, topzeilschoeners, 
fregatten, barken en klippers waren de normale schepen. Spin schilderde ze allemaal, 
in bedrijf levendig, kleurig. Zijn portretten bestrijken een bijzonder belangrijke 
periode uit de Nederlandse scheepvaartgeschiedenis begrepen tussen 1824, de oprichting 
van de Nederlandse Handel Maatschappij en 1873, de scheep vaartc ris is. Die periode 
wordt in het werk ook zeer duidelijk belicht en vormt de achtergrond van het ontstaan 
van de portretten. Over Spin's leven is men ook goed ingelicht en zijn biografie vormt 
een apart hoofdstuk. Daarnaast werd over ieder voorgesteld schip eveneens een uit¬ 
voerige technische en historische beschrijving gegeven, evenals van de activiteit van 
de betreffende periode waarin het voer, de economische achtergrond, de technische 
ontwikkeling en de omstandigheden die aanleiding waren tot de bouw van het schip. Dit 
onderstreept dat deze scheepsportretten niet zo maar wat prenten zijn, maar de icono- 
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grafische neerslag van een belangrijke periode uit de Nederlandse scheepvaartgeschiede¬ 
nis. 

J. Van Beylen 

WINTER HO F F, E., Walfang in der Antarktis. Oldenburg-Hamburg, Stalling, 1974 
(Schriften des Deutchen Schiffahrtmuseums Bremerhaven, Band 4), 234 blz., geill., 
DM 38.00. 
Edmünd Winterhoff (1898-maart 1974) studeerde filologie, zijn proefschrift betrof de 
duitse boekhandel. Via zijn loopbaan is hij met de geschiedenis van de walvisvaart in 
aanraking gekomen, nadat hij in 1933 in dienst van de oliefabrikant Walter Rau te Neuss 
was getreden. Hij had een groot aandeel in het maken van propaganda voor de duitse 
deelname aan de walvisvaart en in de walvisonderneming van Walter Rau. Na Wereld¬ 
oorlog II bepleitten hij en Dr. August Dierks, zakenman te Bremerhaven, tevergeefs 
hertoelating van Duitsland tot de walvisvangst in de Zuidpoolzee. 
Winterhoff's boek is uitgegeven in de reeks publikaties door het duitse nationale scheep¬ 
vaartmuseum te Bremerhaven. Niet toevallig heeft Dr. Dierks veel voor de oprichting 
van dit museum gedaan en heeft dit een der jachtboten, "Rau IX", bestemd voor het 
fabrieksschip "Walter Rau", aangekocht, als museumschip voor de walvisvaart in¬ 
gericht en toegevoegd aan zijn verzameling zeegaande museumschepen in de oude haven 
te Bremerhaven. Het boek is een goede combinatie van walviskunde, geschiedenis, 
economie en techniek van de moderne walvisvaart zonder overdaad van lange jacht¬ 
verhalen en romantiek. Het overzicht van de oude walvisvaart bevat overigens enige 
bekende fouten, welke blijkbaar een taai leven hebben, bijvoorbeeld de bewering op p. 34 
dat duitse reders reeds in 1636 aan de jacht op de groenlandse walvis bij Spitsbergen 
hebben deelgenomen. Op p. 42 wordt het aandeel van de Bremerhavense geweermaker 
Cordes in het ontstaan der moderne walvisvaart overschat en dat van de Noor Svend 
Foyn onderschat, in weerwil van Arne Odd Johnsens publikaties over Foyns bijdrage. 
In 1903 verbood de noorse regering de walvisvangst slechts in de territoriale wateren 
bij Noord-Noorwegen en niet volledig (p. 44). 
De schrijver verbindt de opkomst der moderne walvisvaart in de Zuidpoolzee met de 
uitvinding van het harden van oliën - onder meer walvistraan - tot vet, waaruit margarine 
en traanreukvrije zeep kunnen worden vervaardigd. Hij beklemtoont de bezwaren in 
Duitsland tegen de overheersende marktpositie van het brits-nederlandse Unilever- 
concern in de margarinefabrikage. Het is overbodig hierbij te wijzen op de opkomst van 
het nationaalsocialisme na 1933. Een groot deel van Winterhoffs boek is een kritische 
bespreking van Unilevers beleid. (Des te opvallender is het, dat hij in zijn lange lijst 
van literatuur geen melding maakt van het bekende recente werk van prof. Charles 
Wilson, History of Unilever in twee delen, 1967) 
Winterhoff beschrijft uitvoerig de kortstondige, maar interessante deelname door 
Duitsland aan de walvisvaart in 1938-39, slechts drie seizoenen, maar met zes vloten, 
waarvan drie van Noorwegen gecharterd: deze drie waren echter verouderde fabrieks- 
schepen en hun produktie viel dan ook tegen. Zijn verhaal krijgt een ondertoon van 
bitterheid bij de beschrijving van de duitse - onder meer zijn eigen - pogingen om na 
1945 weer tot de walvisvaart te worden toegelaten. Walvisvaart en politiek zijn altijd 
verstrengeld geweest. Hij verwijst naar het eveneens verslagen Japan, dat onder 
bescherming der V.S. vergunning tot walvisvangst in de Zuidpoolzee kreeg, hoewel de 
vloten van dat land zich vóór 1939 niet stoorden aan de internationale afspraken tot 
ontzien van de walvisstand. Hij verwijst naar de U.S.S.R. , die na 1945 aan de Zuidelijke 
walvisvangst ging deelnemen, en naar Noorwegen, welks regering in 1936-39 verhuur 
van noors personeel en noorse schepen aan Nazi-Duitsland toestond en na 1945 de 
russische walvisvaart op de been hielp, terwijl zij deze faciliteiten onthield aan Neder¬ 
land en Duitsland. Inderdaad is deze noorse houding discriminerend, maar men moet 
wijzen op de wrok, welke de duitse overval op Noorwegen in 1940 bij de Noren heeft 
gewekt, als verklaring. Voorts zou uitbreiding der walvisvaart met duitse vloten 
ongetwijfeld de walvisstand en rentabiliteit van dit bedrijf hebben benadeeld en het nog 
eerder hebben beeihdigd. De duitse deelname na Wereldoorlog II is beperkt gebleven tot 
Onassis' "Olympic Challenger"-vloot onder panamese vlag en is wijselijk in 1956 be- 
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eindigd, toen voor ingewijden het aanstaande verval der europese walvisvaart duidelijk 
werd. Onassis' jachtboten waren bovendien verbouwde korvetten, welke teveel stookolie 
verbruikten. Ook de Verre Visserij Maatschappij in Nederland had in 1949-54 drie 
verbouwde Britse korvetten als vissersschepen en hun grote olieverbruik is hoofdoorzaak 
van haar opheffing geweest. 
In de laatste bladzijden wijst de schrijver op de na 1955 snel toegenomen betekenis van 
nevenprodukten naast de in prijs dalende traan, te weten vleesmeel, vers en verduur¬ 
zaamd vlees voor mens en huisdier en potvisolie. Extractie van vitamine, insuline enz. 
uit walvisorganen is nooit van veel betekenis geweest. De nevenprodukten zijn thans 
hoofdprodukten voor de japanse en russische vloten in de Zuidpoolzee. Winterhoff gaat 
niet in op de economische gevolgen van het staken der europese walvisvaart. Deze zijn 
trouwens niet ernstig geweest wegens de grote vraag op de handelsvloot naar de diensten 
der walvisvaarders en op de visserij naar de verbouwde fabrieks- en jachtschepen. 
Het is jammer, dat de schrijver op p. 155 in zijn beschrijving van de walvisjacht be¬ 
weert, dat^de walvis soms de jachtboot aan de harpoenlijn voortsleept, terwijl de 
scheepsmachine achteruitslaat. Dit fantasieverhaal wordt vaker verteld door mensen die 
kennelijk de jacht nooit hebben gezien. 
Het boek is goed verlucht met foto's en tekeningen en voorzien van een register. Het is 
een aanwinst voor de economische geschiedenis der walvisvaart. 
Na het lezen van dit werk over de duitse moderne walvisvangst rijst bij mij de vraag, 
hoever men in Nederland is gevorderd met de geschiedschrijving der nederlandse mo¬ 
derne walvisvaart, welke eveneens tot het verleden behoort en waarvan jaarlijks her¬ 
inneringen verdwijnen. Nederland heeft achttien maal een vloot naar de Zuidpoolzee 
uitgerust, evenveel als Duitsland in drie jaar 1936-39. Is er in Amsterdam reeds een 
werkgroep van historici opgericht om in overleg met de voormalige Nederlandse Maat¬ 
schappij voor de Walvisvaart materiaal te verzamelen en publikaties voor te bereiden? 
Zo niet, is het daarvoor niet hoog tijd? 

C. de Jong 
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