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2 Qostwoud, schoolmeester en mathematicus te Hem, uiigave 1743

BIJDRAGEN

De sociale en economische positie van schippers in het Westfriese dorp Schellinkhout
rond 1700

P.Boon

Inleiding

In zijn studie "Het Noorderkwartier’ leidt A.M. van der Woude het hoofdstuk over de
scheepvaart in met de konstatering dat het een betreurenswaardig, maar begrijpelijk feit is dat
er voor dit gebied zo weinig kwantitatieve gegevens over de scheepvaart (en visserij) bekend
zijn. 1) De overheid was echier vrijwel nooit geinteresseerd in de bemanning der schepen en er
zijn dan ook nooit svstematisch gegevens verzameld. Heizelfde geldt uiteraard voor West-
Friesland: daarbij komt echter nog het feit dat een onderzoek als dat van Van der Woude of een
studie van beperkiere opzet over de betekenis der scheepvaart voor laatstgenoemd gebied
geheel ontbreekt. Onder West-Friesland wordt in ditartikel het gebied dat - globaal genomen -
gelegen is tussen Hoorn, Enkhuizen en Medemblik, ook wel aangeduid als Oostelijk West-
Friesland.

Van der Woude maakt vergelijkenderwijs enkele malen melding van op West-Friesland
betrekking hebbende gegevens 2), maar daardoor ontstaat nog geen volledige indruk van de
betekenis der scheepvaart voor dit gebied. Wel onderstrepen deze gegevens het grote belang
van deze bedrijfstak voor het Westlriese platteland, een belang dat al blijkt uit het veelvuldig
voorkomen van schippers van het friese platteland in de Sontroltabellen. Ook andere bronnen
maken het mogelijk deze betekenis wat duidelijker te maken, hoewel het steeds om incidentele
gegevens gaat. Jacob Govertsz. Oostwoud, schoolmeester te Westzaan, schrijft dat Oostwoud
(geboorteplaats van zijn vader) in diens jeugd (1680 a 1690) voor het grotste deel uit zeelieden
bestond 3). Ook zijn vader - Govert Maartensz. Oostwoud - ging 's zomers naar zee, terwijl hij
zich “swinters in de reken- meet- en stuurmanskunst en de hemelloopkunde bekwaamde. Hij
zegde de zee spoedig vaarwel en werd schoolmeester in Hem, waar hij velen de stuurmans-
kunst onderwees en waar hij - in 1703 -medeoprichter was van een bootsgezellenbeurs.
Het bestaan van bootsgezellenbeurzen in een grootaantal plaatsen in West-Friesland mag ook
als een aanduiding worden gezien van hetgrote belang der scheepvaart. Lootsma vermeldt het
bestaan van dergelijke beurzen in Blokker, Bovenkarspel, Westwoud, Hauwert, Hem en
Verhuizen 4). Ook echter in Aartswoud, Oostwoud, Opperdoes en Oudendijk zijn bootsge-
zellenbeurzen werkzaam geweest, terwijl voor Schellinkhout het bestaan van zo’n beurs
waarschijnlijk moet worden geacht 5). Aan de soms bewaard gebleven kasboeken van deze
beurzen kunnen, wanneer zij voldoende gederailleerd zijn bijgehouden, ook nog kwantita-
ieve gegevens worden ontleend. Uit het register van ontvangen inleggelden van de
bootsgezellenbeurs te Hem blijkt datin 1703 56 inwoners van dit dorp één of meer reizen
maakien 6). Vrijwel zeker zullen niet alle zeevarenden bij de beurs zijn aangesloten. De drie
Hemmer zeelieden, die op 8 december 1705 voor schepenen tegen hun schipper Jacob
Pictersz procedeerden, komen geen van drieén in de boeken der bootsgezellenbeurs voor 7).
Owmstrecks 60 zeevarenden op een bevolking van ca 600 zielen 8), betekent dat ongeveer
eenderde deel van de beroepsbevolking 9) als zeevarende werkzaam was.

Van de bootsgezellenbeurs te Venhuizen - in 1706 opgericht - was tot voor kort nog een lijst
aanwezig van personen, die zich in 1706 in de beurs hadden ingekocht 10). Deze lijst bevaue
circa 150 namen, voor het overgrote deel inwoners van het dorp Venhuizen, dat enkele
decennia later ' 900 inwoners telde.

Tenslote nog een laatste aanduiding en wel uit het dorp Schellinkhout. De plaatselijke
predikant vermeldtin het kerkeraadsbocek dat het op 4 november 1703 gehouden Avondmaal
door slechts weinig lidmaten was bezocht, omdat 'veele varende persoonen nog in zee buijten
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werd ‘overwinterd’ en dus havengeld \'('rscl_mldigd was, kan men Hoorn Qlt(f{aarglz:;il“c&lz
thuishaven beschouwen en komen de Schellinkhouter schippers wé,relm?_tllg 1:1)(:{15)““&
Sl i registers voor. Vrijwel alle reders van hun SC]"I(‘})(“!I‘I \\'a_relnlrilan. l00 Ilfl; 0()(33:11 W aama[jf,.u“
Uit het bovenstaande kon in grote lijnen worden vastgesteld hoe het \(I“O 2 LA U
Schellinkhout afkomstige schippers was. Uit de hieronder ()ch,nomf}l;ggga‘ 1:] l,i(';]ug i
aantal in vijfjaarlijkse gmni(:dcldf.‘n \\'(;1;}]{ ’wect‘g{‘gt’:‘i:')l:{,tbl:_ L l:: (1;1; l{) :‘l :3(11 i Z[ ; RvaORe
/i : stateren, vervolgens tot 5 een pe : s : a T
:.:ll'ml:lut::’::ﬁ‘;“{;;]ti:l;; van hf; aantal schippers tot een niveau, dat nog nauwelijks van belang

’s lands waren” 11),

Hiermee zijn we terecht gekomen bij het dorp, waarover dit artikel handelt en waarvan een
klein facet - namelijk de sociale en economische positie van schippers binnen de dorps-
gemeenschap - wordt belicht. De keuze van Schellinkhout is op zich een willekeurige, maar
komtvoortuit het feit dat de geschiedenis van dit dorp door mij reeds eerder werd bestudeerd.
12) De behandelde periode is die van 1680 tot 1720: de archivalische bronnen worden dan wat
talrijker, hoewel zij zeker nog niet volledig zijn. De resultaten van het onderzoek worden
hieronder in beschrijvende en niet in vergelijkende zin gegeven. Het tot één dorp beperkte
onderzoek waar bij slechts de status van een betrekkelijk klein aantal schippers (47) werd
onderzocht, maakt het niet mogelijk algemeen geldende konklusies te trekken, hoewel de
indruk bestaat dat de situatie van plaats tot plaats niet al te zeer verschilde. Vergelijkend
onderzoek zal daarover echter definitief uitsluitsel moeten geven.

Schellinkhout, ten oosten van Hoorn aan de kust gelegen, telde in 1630 circa 950 en honder
Jaar later nog maar circa 430 inwoners, 13) Ook voor Schellinkhout valt dus in de loop van de
17€ en het begin der 18¢ eeuw een sterke bevolkingsachteruitgang te konstateren, zoals die
zich in geheel Holland voltrok. Het dorp had een overwegend agrarisch karakter, waarbij
reeds in een vrij vroeg stadium visserij en scheepvaart aan een niet onaanzienlijk deel van de
beroepsbevolking werkgelegenheid boden. Godsdienstig gezien was Schellinkhout over-
wegend gereformeerd (hervormd). Het aantal doopsgezinden was echter groot genoeg voor
een eigen gemeente. 14) Het dorp telde ook een klein aantal katholieke inwoners, dat vooral in
het "Noordend' was gekoncentreerd; hier bevond zich ook hun schuilkerk. 15)

Aantal schippers

In de periode 1680-1720 werden 47 in Schellinkhout woonachtige schippers gevonden (zie
bijlage). Het samenstellen van deze lijst stuitte op verschillende problemen. Enerzijds bleek
de mogelijkheid te bestaan dat een met schipper aangeduid persoon slechts binnenschipper
was, anderzijds werden schippers van Schellinkhout (en dat geldt ook voor andere dorpen) in .
verschillende bronnen nogal eens als schipper van Hoorn aangeduid. Dit laatste werd een :
enkele keer zelfs zover doorgevoerd dat een schipper, die in Schellinkhout woonachtig was, in 16% -
het oud-rechterlijk archief van Schellinkhout toch voorkomt als schipper van Hoorn! 16) Aol SAppIs Ven SNRTRRMINR Wik 1680:1:1 720 i oigiuetijion pemiddsidex
Ongetwijfeld speelt daarbij het feit dat de schepen eigendom van Hoornse reders waren een
rol.

Om te bepalen of iemand kon worden aangemerkt als "schipper van Schellinkhout’ werd als kan worden geacht. _ y calochtstan b schinpersishekend dat zij'
kriterium aangehouden dat hij in minstens twee onafhankelijk van elkaar staande bronnen als Vrijwel alle schippers waren geboren in S(‘h"“"lkh(.m“’b f{c » }-ar(ai : fn }{J_fm“ Hemerendeel
zodanig moest voorkomen. De belangrijkste archieven, waaruit deze gegevens werden geput, van elders kwamen, maar in alle gevallen was dat uit een ;)rp md ( ;)7 gchi )f;r.ers R A
waren het gemeentearchief, het archief der hervormde gemeente, het oud- rechterlijk archief der schippers bleef ook in S(-hel_l'mkhuut wmw“"v‘iﬁ" Skhhm it:b '1;’nsllatlidsl(6] tijdens de
en het notariéel archief van Amsterdam (voorzover geindiceerd). Als hierboven is gesproken zekerheid worden vastgesteld; zij overleden [C‘S(he 1‘"l mf[. (l}"d :';S OSSN S I
over schippers, dan wordt daarmee bedoeld schippers en/of commandeurs. Van de 47 uitoefening van hun beroep. Van 5 schippers u:e_lt(bl((" ¥ U ;jl hF:m naar Schellinkhout
schippers hebben zich namelijk 7 personen met de walvisvaart bezig gehouden, reden gevonden. Zeven schippers verhuisden, maar ook zij h?"eg:nu, nbhen eraok naar Hoom:
waarom zij niet als schipper, maar als commandeur werden aangesproken. Deze comman- verhuizende collega’s - binnen West-Friesland bt “gb'.- ;]cn \ba - SEhinBET SOTHE
deurs komen slechts in de periode 1680-1690 voor; twee van hen treden later als schipper op. voor 1680 kwam dat een enkele maal wel voor, waarbij het beroep PP

Eén van beiden komt enkele malen als schipper en commandeur voor. Van de hierboven veranderde in dat van koopman. ; . e chterhaald . wat de
genoemde 47 schippers is in de eerste plaats nagegaan over welke periode zij dit beroep Van 16 schippers kon de doopdatum of het ngU?n_qaal; t«or enaf; schinper LIET\'D(’I‘(’“-
uitoefenden. Daarvoor werd uit de hiervoor reeds genoemde en andere eventueel in mogelijkheid bood om na te gaan op welke lcefn_]d_zl_] \_no-r':'(.[.-et:rstI : eerzi iy
aanmerking komende bronnen het eerste en laatste jaar genomen, waarin de betrokkene als Daarbij dient nog te worden bedacht dat steeds is i \anﬂlt‘ Mo, eli]'k waren zij
schipper voorkwam. De periode daartussen beschouw ik als de (minimale) periode van het als betrokkenen in de onderzochte bronnen als schipper i M“gi‘m s : l(n?n I.(])O N oty
schipper werkzaam geweest zijn (zie bijlage). Daarbij heb ik aangenomen - en het onderzoek echter al eerder in ’funktie’. De hierboven bedoelde 16 fclul?pel;ﬁ 3%013138;1 ER P“ N
wees niet op het tegendeel - dat de schippersloopbaan over het algemeen ononderbroken schipper toen zij resp. 20, 23, 24 (4 personen), 25(2 per.son(n}}. J l"‘k d, I:II aJ' sch’i R
verliep. Vooral de registers van betaalde havengelden uit het stadsarchiefvan Hoorn gaven in jaar oud waren. Negen anderen waren tijdens of vlak na hun huwelijks afyk daarbi'pt?i'n‘a e
deze richting belangrijke aanwijzingen. 17) Hoewel Hoorn niet steeds de haven was, waar het algemeen werd men dus al op vrij jonge leeftijd schipper. Twintig jaar lijkt g
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jong; schipper Jan Tasman volgde op die leeftijd zijn oom (eveneens een Jan Tasman), die
onverwacht te Riga overleed, als schipper op "de Zwarte Tas’ op. In dit geval was er dus sprake
van een noodsituatie. Mogelijk ook voer hij reeds bij hem als stuurman. Dit was in ieder geval
een gebruikelijke leerschool, hoewel gegevens hierover schaars zijn. Slechts van vier schippers
is bekend dat zij eerder als stuurman voeren, één schipper was eerder hoogbootsman.
Tenslotte nog iets over de godsdienstige gezindheid der schippers. Vijfendertig van de 47
schippers waren hervormd, van wie in ieder geval twee uit een oorspronkelijk doopsgezinde
familie kwamen. Viif waren er doopsgezind (waaronder één vader en drie zoons), één
vermoedelijk doopsgezind en twee vermoedelijk rooms-katholiek. Van vier schippers kon de
godsdienst in het geheel niet worden vastgesteld; in ieder geval waren zij vrijwel zeker niet
hervormd. Over het geheel genomen dus een vrij getrouwe afspiegeling van de godsdienstige
verhoudingen in het dorp.

Onderlinge familierelaties

Het onderzoek naar de onderlinge familierelaties werd ernstig belemmerd door de
onvolledigheid van de doop-, trouw- en begraafboeken der hervormde gemeente, het geheel
ontbreken van deze bronnen voor wat betreft het doopsgezinde en katholiek bevolkingsdeel,
terwijl het veelvuldig voorkomen van patronvmen, vooral bij vrouwen, het dikwijls moeilijk of
onmogelijk maakte om familierelaties ondubbelzinnig vast te stellen. ‘ -
Van 33 van de 47 schippers oefende of de vader, 6f één of meer broers/zwagers of één of meer
(schoon)zoons hetzelfde beroep uit. Van de resterende 10 schippers was er één, van wie een
zoon stuurman was, die later aan wal de funktie van secretaris der stede Schellinkhout
prefereerde, terwijl twee schippers zeevarende familieleden in lagere rangen hadden. Het
kwam nogal ees voor dat van een schipper én één of meer zoonsn zijn vader ook schipper
waren (geweest). Drie of meer schippersgeneraties in één familie was te Schellinkhout geen
uitzondering. De families Boetes en Tasman zijn daarvan goede voorbeelden. Pieter Jansz
Boetes (zie bijlage, no. 7) had een grootvader en oom, die schipper waren gest (resp. Cornelis
Pietersz Boetes en Dirck Cornelisz Boetes), zijn broer Cornelis was ook zeevarend en zijn
zuster Im was gehuwd met schipper Pieter Claasz Oudestam. Van de familie Tasman waren
vier broers (Wigger, Cornelis, Reijer en Jan) in de periode 1650-90 schipper; hun zuster
Trijntje was gehuwd met schipper Cornelis Cornelisz Admiraal. Drie zoons van Cornelis
zetten de familietraditie voort en werden eveneens schipper. Tevens kon worden vastgesteld
dat zes schippers met een schippersdochter huwden, één met de dochter van een
binnenschipper en één met de weduwe van een schipper. In werkelijkheid zal dit aantal
beduidend groter zijn geweest, want met name hier vormde het probleem der patronymen
een groot struikelblok bij het vaststellen van de identiteit der aangehuwden. Bovendien is bij
de uit andere plaatsen afkomstige bruiden in het geheel niet getracht de identiteit te
achterhalen.

Schippers en het dorpsbestuur

Door het veelvuldig en dan voor langere tijd afwezig zijn, waren de schippers niet de meest
aangewezen kandidaten voor funkties in het dorpsbestuur. Dit gold echter niet voor de
vroedschap, omdat hier alleen de welstand als kriterium werd gehanteerd. Op oudejaarsdag
overhandigden de beide burgemeesters de lijst met de 32 rijksten (zij, die het hoogst in het
schotboek genoteerd stonden) aan de schout; deze 32 personen vormden de vroedschap. 18)
Helaas zijn deze lijsten uit lang niet alle jaren bewaard gebleven; alleen uit 1684, 1704 t/m
_1706, 1708 /m 1715, 1716, 1718 en 1720 is de samenstelling der vroedschap bekend. In de
Jaren 1684 /m 1709 maakten 6 of 7 (oud) schippers deel uit van de vroedschap; daarna neemt
hun aantal af, omdat ook het aantal schippers - vanaf 1705 al - sterk daalt. Naast de
(oud)schippers hadden ook nog verschillende andere vroedschapsleden een direkte relatie
met de zeevaart, omdat een familielid zeevarend was (geweest).

De invloed der schippers was niet van een zodanige aard dat er bij het vaststellen van
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vergaderdata rekening werd gehouden met de aan- of afwezigheid der schippers. Dat was
feitelifk ook onmogelijk, omdat er dikwijls bepaalde, bijvoorbeeld met de waterstaat
samenhangende problemen waren, die snel om een beslissing vroegen. 19) Helaas zijn er uit
de periode, waarover het onderzoek zich uitstrekte, geen nadere gegevens over vroedschaps-
stemmingen bekend. Dergelijke cijfers zijn er wel uit de jaren 1669 en 1670, toen tijdens een
vijftal stemmingen resp. 25, 22, 24, 27 en 27 vroedschapsleden hun stem uitbrachten. Bij de
cerste twee stemmingen worden de vroedschapsleden met name genoemd; er zijn voorzover
valt na te gaan geen schippers bij. De niet-aanwezige vroedschapsleden waren voor het
grootste deel ongetwijfeld "uitlandig’. 20) Stemmen bij volmacht bleek te Schellinkhout dus
niet mogelijk te zijn. Dat die mogelijkheid elders in ieder geval aanleiding tot diskussie is
geweest, blijkt uit een vroedschapsresolutie van Oostwoud, die vastlegde dat een uitlandige
geen stemrecht had. 21) Gekonkludeerd kan worden dat de invloed der schippers in de
vroedschapsvergaderingen in het vaarseizoen gering was. Of dat van wezenlijke betekenis was,
is de vraag; hun mening werd vermoedelijk wel vertolkt door oud-schippers of verwanten.
Terwijl een aantal schippers wel deel uitmaakte van de vroedschap, kwamen zij niet in
aanmerking voor de funkties van burgemeester en schepen. Hoewel dit zeer voor de hand
liggend is - hun permanente aanwezigheid in het dorp was uiteraard vereist - konstateert
Lootsma toch dat te Hindeloopen in 1661 vier van de vijf burgemeesters schipper waren. 22)
In Schellinkhout was dit niet het geval en kwamen alleen oud-schippers eventueel in
aanmerking. Schellinkhout telde twee burgemeesters en zeven schepenen; hun ambtstermijn
was €één jaar. Van de 17 personen, van wie is vastgesteld dat zij na hun schippersloop baan nog
te Schellinkhout hebben gewoond, bleek van 1680 /m 1720 één tot burgemeester en zes tot
schepen te zijn gekozen. Met name die ene burgemeester lijkt weinig; daarbij dient wel te
worden bedacht dat de twee burgemeesters na een jaar op non-aktief te zijn geweest meestal
weer voor het volgende jaar werden gekozen. In de gehele periode 1680 /m 1720 telde
Schellinkhout slechts 13 burgemeesters. De zeven schepenen werden jaarlijks door de schout
uit een hem aangeboden 14-tal benoemd. 23) Eén van de zes oud-schippers, die het tot
schepen brachten - Tamis Jacobsz Smit - werd in de loop van zijn ambtstermijn vervangen,
omdat hij weer schipper was geworden. De funkties van schepen en schipper bleken dus
inderdaad onverenigbaar.

Schippers en kerkelijhe funkties

Voor kerkelijke funkties gold hetzelfde als voor funktis in het dorpsbestuur. Aktieve schippers
kwamen daarvoor niet in aanmerking. Slechts éénmaal werd daarop, voor wat betreft de
hervormde gemeente, een uitzondering gemaakt. Toen ouderling Wigger Tasman in 1686
weer schipper werd, besprak de kerkeraad de vraag of er een nieuwe ouderling moest worden
gekozen. Het kwam tot een stemming, waarbij de stemmen staakten. Het lot besliste daarop
dat Schipper Tasman in funktie mocht blijven. 24) Tamis Jacobsz Smit, in 1705 tot diaken
gekozen en korte tijd later weer schipper geworden, moest echter afireden. 25) Wellicht dankte
Wigger Tasman de "voorkeursbehandeling’ aan het feit dat hij tot de meest gegoede en
daardoor ook meest invloedrijke burgers behoorde. Hij kan worden gezien als een voorbeeld
van een schipper, die het letterlijk en figuurlijk voor de wind was gegaan. Hij was afkomstig uit
een oud Schellinkhouter geslacht, dat in hetbegin van de 17e eeuw reeds aan de scheepvaart
deelnam. Drie broers van Wigger Tasman waren eveneens schipper, één van hen werd later
koopman te Hoorn, Wigger was van 1694 ¢/m 1708 in de even jaren burgemeester en in de
oneven jaren enkele malen schepen. Voorts bekleedde hij in de hervormde gemeente vele
jaren het ambt van ouderling.

Hoe één en ander in de doopsgezinde gemeente was geregeld is onbekend, aangezien er geen
archivalia van deze gemeente bewaard zijn gebleven. Slechts het trouwregister voor het
gerecht verstrekt hierover een enkel gegeven, waaronder het opmerkelijke feit dat schipper en
voorganger der menniste gemeente Pieter Claasz Smit op 27 augustus 1665 getuige was van
een in de menniste kerk gesloten huwelijk. 26) Hoe lang deze combinatie van funkties heeft
voortbestaan is onbekend; Pieter Claasz Smit (vader van o.a. drie zoons, die het eveneens tot
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schipper brachten) bleef in ieder geval tot 1690 schipper. Dat hij al die tijd ook voorganger is
geweest lijkt mij onwaarschijnlijk, hoewel onduidelijk is of de funkiies van voorganger en
predikant identiek zijn.

De beschikbare gegevens zijn dus voornamelijk tot de hervormde gemeente beperkt. Deze
kende een tweetal ambten: dat van ouderling (naast de predikant belast met het opzicht over
de gemeente) en dat van diaken (belast met de armenzorg). Aangezien er voor het opzicht bij
voorkeur oudere gemeenteleden in aanmerking kwamen, kunnen we in ditambt bijvoorbeeld
ook schippers "in ruste’ verwachten. Van de 17 daarvoor in aanmerking komende personen
(zie schippers en dorpsbestuur) werden er vijf inderdaad één of meerere keren tot ouderling
gekozen. Slechts éénmaal werd een (oud)-schipper tot diaken verkoren: de hierboven reeds
genoemde Tamis Jacobsz Smit, die echter spoedig weer moest bedanken,
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= De STEDE SCHELLINKHOUT. 7.
De kerk van Schellinkhout, Ets naar C.Pronk en H, Spilman, 1726. Atlas van Stolk
De welstand der schippers
Bij de vraag naar de welstand der Schellinkhouter schippers, ook gezien in relatie tot hun
dorpsgenoten, stuit men direk op enkele problemen. Het belangrijkste bronnenmateriaal,
zoals bijvoorbeeLd belastingkohieren, ontbreekt geheel en wat er wel aan archivalia bewaard
is gebleven, geeft vaak alleen indirekt gegevens. Toch is het op die manier mogelijk om een
globaal beeld te krijgen. ‘
In ‘de eerste plaats is - zoals al vermeld - bij de samnstelling der vroedschap de rijkdom het
enige kriterium. In ieder geval 15 van de 47 schippers hebben in de periode 1680 t/m 1720 tot
de vroedschap behoord, één der vertrokken schippers behoorde al spoedig tot de vroedschap
In zyn nieuwe woonplaats. Zeventien schippers hebben in ieder geval nooit tot de vroedschap
behoord; was dat wel het geval geweest, dan had hun naam zeker op één van de bewaard
gebleven vroedschapslijsten moeten voorkomen. Van de resterende 14 schippers is het
mogelijk dat zij lid van de vroedschap zijn gewest in de jaren, waarvan geen lijsten bekend zijn.
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Met de nodige voorzichtigheid kan worden gesteld dat ongeveer de helft van de groep schipers
tot de vroedschap heeft behoord, wat ongetwijfeld niet voor de bevolking als geheel heeft
gegolden.

Een tweede gegeven, waarin de welstand tot uitdrukking wordt gebracht, is de bij huwelijk en
begraven betaalde impost. Er waren vijf klassen: fl. 30.-.- (in Schellinkhout nauwelijks
voorkomend), fl. 15.-.-, fl. 6.-.-, fl. 3.-.- en pro deo. Helaas zijn ook de impostregisters niet
volledig bewaard gebleven. Terwijl de impost op het trouwen en begraven voor het eerst in
1695 werd geheven, begint het Schellinkhouter register pas in 1709. 27) Daardoor kwamen
slechts 12 schippers in dit register voor (door eigen huwelijk of overlijden of dat van
vrouw/kinderen). Drie van hen (25%) betaalden fl. 6.-- en negen (75%) fl. 3.-.-. Ter
vergelijking: van alle impostbetalingen te Schellinkhout in de periode 1709 t/m 1720 waren er
12 indeklassevan fl. 6.-.- (4%). 151 in de klasse van fl. 3.- .- (48%) en 149 in de klasse van pro deo
(48%). Ook hieruit valt de konklusie te trekken dat de schippers ongetwijfeld tot de meest
welvarende inwoners behoorden, hoewel het geringe aantal schippers vooral nu tot
voorzichtigheid noopt.

Een laatste mogelijkheid om wat meer inzicht in de welstand der schippers te krijgen, bieden
overzichten van onroerende goederen en andere archivalia betreffende bezittingen. Er is een
register uit 1707, dat de eigenaren van alle landerijen, akkers en erven vermeldt in verband
met het onderhoud van de dorpswegen. 28) Daarnaast verstrekken de transportregisters
gegevens over de mate, waarin schippers deelnamen aan transakties op dit gebied. 29) In het
overzicht van 1707 komen 7 schippers en 7 oud-schippers voor; vier schippers, die ten tijde
van de samenstelling van het overzicht nog ongehuwd waren, komen er niet in voor.
Klaarblijkelijk hadden zij nog geen bezittingen, die hen onderhoudsplichtig maakten. Deze
14 (oud)-schippers bezaten in totaal 34 1/2 morgen land van de in totaal 650 morgen, die
Schellinkhout groot was. We kunnen dus niet stellen dat de schippers in 1707 tot degenen
behoorden, die veel grond bezaten, temeer daar één oud-schipper (Wigger Tasman) al 12 1/2
van deze 34 1/2 morgen bezat. Wel dient te worden opgemerkt dat bijna de helft van de
Schellinkhouter landerijen eigendom was van personen of instellingen van buiten het dorp.
30) Van de vermelde zeven schippers bezaten drie personen meer dan 1 morgen land, van de
zeven oud-schippers waren dat er vier.

Op grond van deze gegevens bestaat de indruk dat de schippers zich tijdens hun aktiviteiten
op zee nog niet al te zeer met het agrarisch bedrijf bezig hielden. Hetis dan ook de vraag of de
in een landbouwenquéte van 1800 vermelde konstatering dat de boeren tevens zeeman waren
en zoveel land en vee hadden, als hun vrouwen in de zomer konden beheren, voor de periode
rond 1700 reeds opgaat. 31) Natuurlijk kan men uit deze opmerking niet konkluderen dat
omgekeerd de meeste schippers ook boer zouden moeten zijn, maar enige samenhang had er
dan toch wel dienen te bestaan.

We bezat vrijwel iedere schipper een eigen huis met erf en vast staat ook dat deze huizen soms
hofsteden waren, maar de oppervlakte land in eigendom was toch beslist te klein. 32) Ook
enkele inventarissen van door schippers nagelaten goederen ondersteunen deze gedachte;
deze nalatenschappen bevatten weinig of in het geheel geen landerijen. 33) Het zou natuurlijk .
mogelijk zijn dat zij voor het boerenbedrijfje) land huurden. In het hierboven reeds
genoemde overzicht van 1707 wordt van circa 26 morgen land naast de eigenaar ook de
huurder vermeld; daarbij is geen (oud)-schipper. Van de 26 morgen "dorpslanden’ (eigendom
van het dorp) werd slechts 3 morgen door een oud-schipper gehuurd. 34) Ook van de weinige
diakonie- en kerkegoederen uit dezelfde periode zijn geen schippers als huurder bekend met
uitzondering van het grasgewas van het kerkhof, maar dat kan nauwelijks van belang worden
geacht. 35) Tenslotte wordt er in een attestatie uit 1691 t.b.v. een proces van Drechterland
tegen het Geestmerambacht een groot aantal namen van huurders en verhuurder vermeld.
Daarbij komt maar één schipper voor: als verhuurder. 36)

Het bovenstaande samenvattend lijkt het verantwoord aan te nemen dat - hoewel in principe
de mogelijkheden voor een agrarisch bedrijfin het algemeen wel aanwezig zullen zijn geweest
en later ook wel werden gerealiseerd - er door de schippers en hun gezin tijdens het
schippersbestaan op dat terrein niet al te veel aktiviteiten werden ontplooid. Wel is het




mogelijk en zelfs waarschijnlijk dat er produktie voor het eigen onderhoud plaats vond. Na het
beéindigen van de zeemanscarriére valt bij versch illende schippers een verhoogde aktiviteit in
de "onroerend goed-sektor’ te konstateren en zullen de agrarische aktiviteiten ook vaak zijn
{()egEIlomPn.

Samenvatting en konklusie

De schippers behoorden - althans in de onderzochte periode - ongetwijfeld tot de meest
gegoede inwoners van Schellinkhout, hoewel de vrijwel steeds met welstand gepaard gaande
invloed in het dorpsleven voor hun veelvuldige afwezigheid niet altijd konkreet tot
uitdrukking zal zijn gekomen. De sterke onderlinge familierelaties en huwelijken met andere
dorpsregenten zullen er echter mede toe hebben bijgedragen dat indirekt er toch wel sprake
van invloed zal zijn geweest. In veel gevallen was men al op vrij jonge leeftijd schipper
geworden en wanneer men, na verloop van jaren, besloot de schippersloopbaan te
beéindigen, kon er vaak daadwerkelijk aan het dorpsbestuur worden deelgenomen. Vaak zal
dan ook voor de één of andere vorm van agrarisch bedrijfzijn gekozen. Het onderzoek wees er
niet op dat dat, wanneer men nog schipper was, reeds in belangrijke mate het geval was.
Deze konklusies dienen met de nodige voorzichtigheid te worden bezien. Het onderzoek was
strikt plaatselijk van karakter en had slechts betrekking op een bepaalde periode. Hoewel het
vermoeden bestaat dat het beeld elders in West-Friesland niet fundamenteel anders was, zal
nader onderzoek eerst een dergelijk vermoeden mogelijk kunnen bevestigen.
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BIJLAGE (overzicht van schippers van Schellinkhout 1680 t/m 1720)
Geboorte-/ Als schipper .
Naam overlijdensjaar voorkomende Godsdienst
(indien bekend)  (voorzover bekend)
1. Cornelis Cornelisz Admiraal,
alias Tas : 1714 1682 - 1706

2. Jan Barendsz , 1690 1682 - 1689

8. Claas Jansz Berk 1703 1679 - 1698

4. Cornelis Claasz Berk 1743 1694 - 1708

5. Dirck Claasz Berk c 1699 - 1715

1715
. Maarten Jansz Bestevaar ; 1709 1679 - 1695
. Pieter Jansz Boetes - : 1691 1680 - 1691 onbekend
. Floris Pietersz Butterhoek 1651- 1706 1687 - 1706 herv.

]

1707 ;

]

. Pieter Florisz Butterhoek 1684 - ?
10. Claas Claasz Buijtendijck ? - 1688 1681
11. Cornelis Pietersz Buijtendijck 1674- 2 1698 - 1705
12. Claas Arisz Coster ? voor 1674 - 1686 doopsgez.

1692

13. Pieter Claasz Coster : 1705 1694 - 1705 he‘rv.
14.Pieter Germentsz ? 1682 1680 - 1682 .
15. Jan Hendriksz Graaf 1689 1689 - 1705

]

16. 1705
16. Claas Jansz Graaf 1725 1716 - 1722

17. Teunis Jansz Graaf P 1705 - 1719 "0y

18. Frederik Jansz Haan : 1709 1681 mogelijk doopsgez.

19. Claas Claasz Huijsman : C. 1685 - 1706 herv.
1706

20. Krijn Jacobsz ? 1685 1677 - 1685 onbekend

21. Brant Jansz 20 = J115 1699 - 1707 herv.

22. Claas Jansz Laan ? - voor 1674 - 1682 onbekend
1688

23. Dirck Sijbrantsz Meester 2l 1703 1687 - 1703 herv.




. Meus Gerritsz Mul
. Pieter Claasz Oudestam

. Willem Willemsz Pauw

. Volkert Cornelisz Pijnappel
. Pieter Woutersz Rentenier
. Wouter Pietersz Rentenier
. Claas Dirksz Rob

. Reijlof Claasz Rob

. Claas Sijmensz Roos

. Claas Pietersz Smit

- Evert Pietersz Smit
85. Jan Pietersz Smit

36. Pieter Claasz Smit

37. Tamis Jacobsz Smit

38. Teunis Claasz Spits

39. Claas Pietersz Steenhuijs
40. Pieter Jansz Steenhuijs
41. Jan Cornelisz Tasman
42. Pieter Cornelisz Tasman

43. Reijer Cornelisz Tasman
44. Wigger Pietersz Tasman

45. Doede Thoemsz
46. Claas Pietersz Wolf
47. Pieter Woutersz

1665 - 1686
1680 - 1684

1678 - 1688
1680 - 1702
1680 - 1684
1707 - 1723
1692 - 1705
1705 - 1723

1673 - 1690
1683 - 1696
1682 - 1684
1680 - 1695

1658 - 1691
1696 - 1709
1682 - 1685
1690 - 1711
1708 - 1714
1680 - 1710
1679 - 1687

1703 - 1711
1663 - 1690

51675 - 1693
1690 - 1691
1684 - 1685

doopsgez.

]

herv.
vermoedelijk r.k.
herv.

"

onbekend
mogelijk r.k.
herv.

De vroege Nederlandse vaart op Straat Davis

P.Dekker

In een aantal eerdere publicaties behandelde ik reeds de jaarlijkse Nederlandse ruilhandel
met de Groenlanders, die veel eerder een aanvang nam dan de geregelde walvisvangst door
onze schepen in het Arctische zeegebied ten westen van Groenland, Straat Davis. 1) Wanneer
we het begin van een regelmatige, elk seizoen terugkerende, handel door een aantal schepen
uit de Republiek moeten plaatsen, is vrij nauwkeurig af te leiden uit erkele reeds door mij in
genoemde publicaties vermelde factoren. De belangrijkste is wel het request, ingediend op 8
december 1739 door de Gecommitteerden van de Groenlandse- en Straat Davids Visserij bij
de Staten-Generaal der Verenigde Nederlanden. In dit request wordt verwezen naar een al
eerder, in 1737, bij de Staten van Holland en West-Friesland ingediend dergelijk stuk met
betrekking tot de belemmeringen die onze handel door de Denen in Straat Davis ondervond.
2) In dit request van 1737 werd een zinsnede opgenomen over de commercie in genoemde
zeestraat, 'dewelke aldaar sedert meer dan vijfftig jaaren met redelijk goed succes en voordeel
vrij en onverhindert gedreven is gewerden........enz". Rekening houdende met de omstandig-
heid dat het request bedoeld was om de aanspraken van de Nederlandse reders op een vrije
handel met de Groenlanders kracht bij te zetten, door onder andere te wijzen op delengte van
de periode waarin reeds commercie langs de kusten van Straat Davis werd gedreven, mogen
we zeker aannemen dat het tijdvak van 'meer dan vijfftig jaaren’ ruim genomen zal zijn en dat
ervoor 1680 geen sprake was van een geregelde handelsvaart, door meerdere schepen, vanuit
onze Republiek. Daar in 1719, het eerste jaar waarover een lijst van de Straat Davisvaart is

Afb. 1 "Een Amsterdammer Galivol gestrandl, fgdm.‘m ol ;g.".-:.‘ en .tm;;:. Achter bergen den 31 December Auna 1710". Deze afbeelding van Jacob Admiraal
foont een éfnmast koopraardij-galjool, zoals deze veelvu dig voor de ruilthandel ap Straal Davis zifn ingezet. ( Scheepvaart Museum Helsingar)
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opgesteld, nog vijftien van de totaal zevenentwintig uit ons land naar de westkust van
Groenland gezeilde schepen een Terschellinger bevelhebber hadden en dit percentage van
55,5% in latere jaren geleidelijk afnam ten gunste var vooral de Amelanders, staat wel vast dat
schippers van Terschelling ook voor 1719 een zeer belangrijke plaats bij de vaart naar de
zeestraat innamen. In dat jaar was Amsterdam met achttien schepen verreweg de belangrijkste
plaats van rederijvestiging voor de Straat Davisvaart. Dit zou gedurende de gehele 18¢ eeuw zo
blijven. De vaart op de zeestraat is altijd in de eerste plaats een Amsterdamse aangelegenheid
geweest, in vele jaren zelfs ook in absolute zin. 3) Hoewel in 1719 de overgang van ruilhandel
naar walvisvangst reeds was ingezet in de zeestraat, bestond er toch nog een evident verschil
met de arctische vaart ten oosten van Groenland, de zogenaamde Groenlandvaart. Deze
laatste bediende zich in 1719 reeds lang van specifieke schepen voor de walvisvangst. De
ijsvisserij vroeg om versterkte vaartuigen en deze hadden hun intree gedaan in de vorm van de
bootschepen, de opvolgers van de aloude, smaller gebouwde fluiten. In genoemd jaar vinden
we echter bij de Straat Davisvaart nog een groot aantal kleine schepen. Voor Amsterdam
treffen we zelfs onder de achttien vaartuigen dertien schepen, die kleiner zijn dan 50 lasten en
in 1722 nog 25 van de 17 uitgezeilde schepen. In laatstigenoemd jaar bedroeg het getal
Groenlandvaarders kleiner dan 50 lasten vier van de 50 uitgezeilde Amsterdamse schepen. De
oorzaak houdt direct verband met de omstandigheid dat de walvisvaart in Straat Davis haar
oorsprong vond in de met kleine vaartuigen bedreven ruilhandel largs de Groenlandse
westkust, die geleidelijk overging in walvisvangst met dezelfde scheepjes. Pas in 1726 bestaat
50% van de Amsterdamse Straat Davisvaarders uit schepen van 100 lasten en groter, de
geeigende maat voor een specifieke walvisschip in die dagen. Vanaf dit jaar vormen deze
vaartuigen een steeds grotere meerderheid en in 1737 bestaat 83,3% van de Amsterdamse
schepen uit deze grote walvisvaarders. De oorspronkelijke ruilhandel met de Groenlanders

Afb. 2 "Een loodts galivot vant eylandt van der Schelling qes!mm’f achter Backum. De 28 february Ao, 1 702, door Jacob Admiraal. Zeer zeldzame
ing van een urieg 18e ecuwse loodsgaljoat van Terschelling, zoals deze ook op Straat Davis voeren. In legensielling tot de koopwaardijgaljoot van
afbeclding 1 hadden de loodsgaljoten geen > den. (Scheepvaart Museum Helsingir)
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langs Straat Davis werd echter bedreven met kleine buizen, koffen, hoekers en galjoten. 4)
Onder dit laatste scheepstype bevonden zich ook de loods- of vissersgaljoten die gebruikt
werden door de Terschellinger loodsen. Het is zeer waarschijnlijk dat het vooral deze
loodsgaljoten zijn geweest die de geregelde commercie op Straat Davis zijn gestart. Het waren
vaartuigen die in bezit waren van de eilanders zelf, die bijna zeker aanvankelijk ook voor eigen
rekening ruilhandel in Straat Davis dreven en dus beslist niet altijd in opdracht van
bijvoorbeeld Amsterdamse geinteresseerden uitvoeren. We zien dit uitvaren voor Terschel-
lingse rekening nog in 1704 door de loodsgaljoot De Visscher van schipper Cornelis Evertsz.,
waar we nog nader op terugkomen.

De eerste reizen

In mijn publicatie in It Beaken 5) behandelde ik reeds de aanvankelijke belangstelling voor het
arctische zeegebied ten westen van Groenland vanuit ons land, in het tijdvak 1613-1630. Het
ging in die periode in de eerste plaats om het vinden van een noordwestelijke doorvaart naar
Azi€, na de mislukkingen in het noordoosten, maar daarnaast werd getracht handel te drijven
met de "wilden’ in die gebieden. Ook speelden de legendarische goudmijnen die zich daar
zouden bevinden, een rol. Schippers als Pieter Fransz., Wybe Jansz., Jan Jansz. en Marten
Arendsz., benevens de cartograaf Joris Carolus en de kooplieden Dirk Adriaansz. Leversteyn
met Engelbert Pietersz. van der Zee, waren in dit verband belangrijke figuren. Daar beide
laatstgenoemden uit respectievelijk Delfshaven en Den Briel afkomstig waren en Joris Carolus
in Enkhuizen domicilie hield, is het niet verwonderlijk dat we langs de Groenlandse westkust
tot 65 graden N.B. op oude en hedendaagse kaarten, naast benamingen als Staaten Hoek,
Mauritius Baay en Mr. Joris Bay (naar Joris Carolus), ook die aantreffen van Kaap Maelson
(naar de Enkhuizer beijveraar van de eerste arctische ontdekkingsreizen, Francgois Maelson),
Kaap Briel, Brielse Haven, Delfs Punt en Delfshaven. Boven 65 graden N.B. komen we
Nederlandse benamingen tegen die van veel later dateren en pas op de kaarten van de
Terschellinger Louris Feijckes Haan, de Amelander Johannes Schuringa en de uit respec-
tievelijk uit Krimpen aan de Lek en Delfshaven afkomstige commandeur Bruyn Ockersz.
Hoogerseyl en Jacobus Groeneveld, uit de periode 1720-1725, voor het eerst voorkomen. In

Afb. 3 De eerste detailkaart van Straat Davis, door de Terschellinger Lowris Fi etjckes ( Haan), uitgegeven door nf m Keulen &c_zl;strrd; NE n
na 1720, In 1728 werd deze kaart opgenamen in de bekende atlas 'De niewwe groote lichtende Zee-fakkel .. enz." Deze 'Nizwme paskaart van de
Straat Davids...enz.” vertoonl een aantal topografische benamingen die herinneren aan de Straat Davisvaart van Ters inger schippers, (Foto
Ver. Nederl Historisch Scheepuaart Museum, A dam).
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bovengenoemde publicatie wees ik er reeds op, dat alles aantoont dat in de periode van de
ontdekkingsreizen naar de noordwestelijke doorvaart kennel ijk door onze schippers niet
hoger dan tot ongeveer 65 graden N.B. langs de Groenlandse westkust werd gezeild. Op deze
hoogte, of eerder, werd overgestoken naar de Amerikaanse wal. Boven 65 graden N.B. is West-
Groenland eigenlijk, voor de Europeaan, weinig bekend gebied gebleven tot rond dat 1680
vooral de Terschellingers deze hoger gelegen kust regelmatig gingen bevaren. Ook de
omstandigheid dat het tot 1720 zou duren voor er een meer gederailleerde kustkaart van dit
gebied werd vervaardigd, door Louris Feijckes Haan, wijst in die richting. Deze kaart vertoont
benamingen die in verband staan met Terschellinger schippers, hun schepen of met hun
gebeurtenissen, benevens met van Terschelling bekende geografische namen. Naast deze
benamingen treffen we geen andere aan die herinneren aan vroeg 17e eecuwse reizen. Alles
wijst er op dat het kustgebied boven 65 graden N.B. na 1630 weinig en in ieder geval niet
regelmatig werd bevaren. Dit zal ongetwijfeld verband houden met het mislukken van de
reizen naar een noordwestelijke doorvaart en omdat ook de ruilhandel en de speculatieve
goudzoekerij weinig lucratief bleken, verflauwde de aandacht voor deze kusten. Dat er
inderdaad niet of nauwelijks meer op Straat Davis werd gevaren, wordt ook aangetoond door
het eerste teken van leven dat we na 1630 weer met betrekking tot de vaart op de zeestraat
vernemen. Het gaat om een Franse publicatie van Charles de Rochefort, verschenen te
Rotterdam in 1658 bij Louis de Poincy, genaamd: Histoire naturelle et morale des Iles Antilles
de 'Amereque.....etc. 6) In dit boekwerk is op de pag. 188-204 de reis beschreven van de
schipper Nicolas Tunes vanuit Vlissingen naar Straat Davis, in het voorjaar van 1656. Het
schip was uitgerust door de Vlissingse burgemeester, lid van de Staten van Zeeland en
afgevaardigde voor deze Staten bij de Staten Generaal, Cornelis Lampsins en andere
Vlissingers, waaronder de kooplieden Biens en Sandra. Belangrijk is de mededeling dat het
schip vertrok "en intention de découvrir quelque nouveau commerce es terres du Nord.......
Het ging dus om de ontdekking van nieuwe handelsgebieden en dit wijst er op dat de
commercie op de kusten langs Straat Davis toen nog zeker geen aanvang had genomen.

In de laatste dagen van juni 1656 bereikte Nicolas Tunes de monding van de Baalsrivier (thans
Godthaab Fjord) op 64 graden en 10 minuten N.B. en zeilde verder de Groenlandse westkust
langs tot 72 graden N.B., vlak onder de Vrouwe Eylande. Naast de beschrijving van land en
volk in het bezochte gebied treffen we in het boek ook de vermelding aan dat de schipper van
het Vlissingse schip met bemanningsleden aan land ging. De leuerlijke zeventiende-eeuwse
Franse tekst luidt: ’Le capitaine qui commandoit ce Navire de Flissingue, qui a fait depuis peu
le voiage duquel nous avons tiré cette Relation, étant descendu a terre avec une partie de ses
gens, & I'ayant soigneusement visitée, il y rencontra entre autres choses dignes de remarque,
une veine d’une certaine terre brune, parsemé de paillettes luisantes & argentées, de laquelleil
fit remplir une barrique pour en faire I'épreuve: mais aprés avoir été mise au creuset, on a
trouvé qu’elle n’étoit propre qu'a encroiiter des Boettes, & quelques autres menus ouvrages
de bois, ausquels elle donne un fort beau lustre. Cet Indice laisse néantmoins quelque
esperance, qu’on pourroit trouver des Mines d’argent parmy cette terre, si on avoit encore
penetré plus avant’. Hier blijkt dus dat het schip een smeltkroes aan boord had en dat ook de
Vlissingse reders hoopten op de ontdekking van de legendarische goud- en zilvermijnen.
Helaas waren de gevonden zilverachtige schilvers, in een ader van bruine aarde, na verhitting
dus slechts geschikt om bijv. houten veorwerpen van een sterk glanzende laag te voorzien.
Kennelijk werd ingezien dat men geen zilver gevonden had en dat slechts de hoop bleef dat de
mijnen toch in de buurt, verder landinwaarts, lagen. Verder had de schipper ook een soort
woordenboekje samengesteld van de taal die de Groenlanders spraken. Deze taal komt in het
door L. de Poincy uitgegeven werk wegens plaatsgebrek niet verder ter sprake. Belangrijk is
echter de opmerking dat de inhoud van dit woordenboekje bewaard bleef jusques a ce qu'un
second voyage qu’on projette pour ce d’étroit......" Er was dus na thuiskomst van het Vlissingse
schip, in het najaar van 1656 en voor het verschijnen van genoemd boekwerk, in 1658, slechts
sprake van een toekomstige tweede reis naar de zeestraat, Alles wijst er ook hier inderdaad op
dat df: vaart naar Straat Davis sinds 1630 vanuit onze Republiek niet meer bedreven was en dat
de reis van het Vlissingse schip de belangstelling bij de reders weer voorzichtig had gewekt.
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Deze verdere interesse had naast, wellicht, de intrigerende goud- en zilvermijnen, die Nicolas
Tunes daar verder landinwaarts hoopte te vinden, zeker te maken met de lading aan
ruilhandelswaren dic deze schipper uit Straat Davis mee naar Vlissingen bracht. Deze
artikelen toonden aan 'que le froid qui regne en cette contrée n’est pas si rigoureus, qu’il y ait
gelé tute sorte de commerce’. Het ging om:

1) 900 robbevellen van groot formaat.

2)  Een aanzienlijk aantal vellen "de Cerfs, d'Helans, d’Ours, de Renards, de Lievres, & de
Lapins’, waarmee zeer waarschijnlijk de huiden van rendieren, elanden (muskusossen),
ijsberen, poolvossen, poolhazen en hermelijnen zijn bedoeld.

3)  'Un grand nombre de precieuses fourrures de diverses Bestes a quatre pieds, qui sont
toutes particulieres a cette region, & qui n’ont encore point de nom parmy nous’. (Welk
kostbaar bont en welke viervoeters hier bedoeld zijn is onduidelijk daar, op de witte
poolwolf en de lemming na, alle in aanmerking komende viervoeters reeds onder punt 2
zijn vermeld. Mogelijk worden vellen van dieren die op het Amerikaanse continent
thuishoorden bedoeld? Dat zou kunnen betekenen dat het Vlissingse schip ook de
overzijde van Straat Davis bezocht.()

Bundels baleinen van groot formaat.

Kledingstukken van Eskimo’s, zowel uit bont als uit vogelhuiden en blazen van vissen
vervaardigd.

Eskimo wapens, als pijlen en bogen.

Tenten, draagzakken, manden en andere huishoudelijke goederen.

Een aantal kajaks (bootjes voor één man) en een umiak, zijnde een grote boot van 45 voet
lengte, bestemd voor het vervoer van ongeveer 50 vrouwen.

"Mais ce qui étoit plus rare & de plus precieus, ¢’ étoit une quantité bien considerable de
ces dents, ou cornes de ces Poissons qu’on appelle Licornes de mer, qui son? estimées les
plus grandes, les plus belles, & le mieux proportionnées, de toutes celles qu'on veu
Jjusques a present’. De toen vrij zeldzame, grote, narwaltanden vormden het kostbaarste
deel van de lading. Verder staat vermeld dat er enkele naar Parijs en andere Europese
steden waren verzonden om een plaats te vinden in 'des plus curieus cabinets’, maar
vooral om, zoals in Duitsland en Denemarken, te dienen als geneesmiddel tegen
vergiftiging. De narwaltand kreeg namelijk dezelfde heilzame werking toegeschreven als
de hoorn van het legendarische landdier, de eenhoorn, waarvoor de narwaltand ook
veelvuldig werd verkocht. De onbekendheid met deze tanden elders in Europa en de
alleenhandel van de Nederlanders op West-Groenland zorgden er voor dat de legende
van de eenhoorn onze Straat Davisreders nog tot in de achttiende eeuw goed van pas
kwam. De tanden van de narwal zouden aanvankelijk tot de belangrijkste producten van
de ruilhandel in Straat Davis behoren.

De reis van het Vlissingse schip in 1656 is, zoals boven gesteld, bijna zeker de eerste tocht nade

periode van de ontdekkingsreizen vanuit onze Republiek geweest. Het ging immers onder

andere om het vinden van nieuwe handelsgebieden in het noorden. Behalve curiosa als
kleding, vaartuigen en gebruiksvoorwerpen bracht Nicolas Tunes dus ook een lading
robbevellen, bont van landdieren, baleinen en narwaltanden mee. Deze door ruilhandel
verkregen producten stonden hoog aangeschreven in de Europese commercie en de reis van
het Vlissingse schip moet voor de reders toch voordelig uitgepakt hebben. Het is daarom
merkwaardig dat de Straat Davisvaart slechts langzaam op gang komt. Is erin de periode 1656-
1658 nog slechts sprake van een mogelijke tweede reis naar de zeestraat, over een eventuele
doorgang van deze tocht is zelfs niets bekend. Mogelijk hebben er teleurstellende reizen
plaatsgevonden of staken de zeeoorlogen met de Engelsen een spaak in het wiel; een feit is dat
de reizen naar de zeestraat een zeer incidenteel karakter behielden en waarschijnlijk
plaatsvonden door enkele schepen als afwisseling met reizen naar andere handelsplaatsen in
het noorden, zoals IJsland, de Fairoer eilanden, Lapland en mogelijk de noordelijke oostkust
van het Amerikaanse continent. Een aanwijzing voor een dergelijk handelsgedrag zijn twee
reizen door het scheepje De Engel Gabriél, groot 34 lasten, vanuit Amsterdam. In juni 1675 trad
een koopman uit de []-stad, Egbert Schut, op als bevrachter van dit schip. De verhuurder van
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Afb. 4 Sig en van de verhuurder van het scheepye 'De Engel Gabriél', voor een reis naar Straat Davis, de Edammer Jan Claesz. Bruijnuis en die van de
huvrder en een van de eerste Amsterdamse reders op de zeestraat, Egbert Schulte). (Gem. Arch. Amsterdam, Not. Arch. inv. nr. 3864, akte van 12juni1675)

De Engel Gabriél was Jan Claesz. Bruynvis uit Edam. Het schip zou ’zeijlen om de Noort in de
Straet Davids en alsulcke andere plaetse als het de commandeur of commies goet en raetsaem
duncken zal......". Het doel van de reis was 'visschen handelen en negotieren’. Daar hier sprake
is van een commandeur of commies is er geen twijfel mogelijk dat De Engel Gabriél ook voor de
walvisvangst was uitgerust en dat met 'visschen’ hier inderdaad de jacht op de walvis is
bedoeld. We zullen zien dat deze term bijv. ook in overeenkomsten betreffende een
gezamenlijke vaart van meerdere schepen naar Straat Davis in die zin werd gebezigd. We
moeten echter wel aannemen dat de walvisjacht een bijkomende activiteit is geweest in het
geval dat de ruilhandel teleurstellend zou verlopen, maar toch staat het dus vast dat De Engel
Gabriél in 1675 al op een gelijke wijze was uitgerust als de latere kleine schepen van, vooral,
Terschellinger schippers. De bevelhebber leidde veelal zowel de commercie als de walvisjacht,
maar het kon, zoals nog zal blijken, ook voorkomen dat er zowel een schipper als een
commandeur aan boord was op deze scheepjes. We kunnen dan niet anders concluderen dan
dat de leiding bij beide activiteiten in verschillende handen was. De koopman Egbert
Schut(te), afkomstig uit Diepenheim, was tabakverkoper-grossier op de Zeedijk en dus ook al
vroeg in de vaart op Straat Davis geinteresseerd. (Verband met tabaktransport uit Noord-
Amerika?) De huurprijs van De Engel Galriél bedroeg 575 gulden voor deze reis naar de
westkust van Groenland. 7) Het is opvallend hoe laat in het jaar De Engel Gabriél naar de
zeestraat vertrok. In de bloeitijd van de ruilhandel, na 1680, zeilden de schippers nooit na de
Mei-maand uit.

In hetjaar 1678 voer De Engel Gabriél ook naar het noorden, maar het doel was toen [Jsland. Op
7 mei van genoemd jaar verliet het scheepje, onder bevel van de 'schipper en coopman’
Cornelis Poulusz., uit Amsterdam, gelijk met de Groenlandse vloot van walvisschepen, het
Texelse zeegat. De Engel Gabriél was geladen met koopmansgoederen, die op IJsland werden
verhandeld tegen vis. Na thuiskomst verklaarden schepelingen dat "voor haer vertrek en ook
geduijrende de gansche reijse” het schip niet dicht was geweest, waardoor er waterschade aan
delading was opgetreden. 8) Interessant is het om te weten dat reeds in 1645 een schip De Engel
Gabriél door de Amsterdamse koopman Francgois van der Linde werd bevracht naar IJsland of
de Faerder eilanden, Dit schip was toen eigendom van Cornelis van Santen, reder te Bergen in
Noorwegen. Het is zeker niet onmogelijk dat hetin 1675 en 1678 om hetzelfde en dan naar de
Republiek verkochte scheepje ging, te meer daar De Engel Gabniél in laatst genoemd jaar niet
meer in zo'n beste staat was. Schepen met een ouderdom van 30 jaar waren ook toen beslist
niet zeldzaam. 9) De schipper Cornelis Poulusz. is waarschijnlijk dezelfde als de in de
Sonttolregisters vermelde Cornelis Paulsson uit Edam. Deze laatste voer in 1669 reeds voor
Deense rekening naar Island. Daar De Engel Gabriél in 1675 eigendom was van de red erij van
Jan Claesz. Bruynvis uit Edam is de kans groot dat het om dezelfde, toen in Edam
woonachtige, schipper gaat.

Hoe het ook zij, vast staat in ieder geval dat in 1675 en 1678 een zelfde schip, met mogelijk ook
dezelfde bevelhebber, reizen naar Straat Davis en IJsland maakte. Voor de tocht naar de
zeestraat werd de bevelhebber 'commandeur’ genoemd en voor de [Jslandvaart treffen we
hem aan als *schipper’. Dit wil zonder twijfel zeggen dat er op de reis naar de zeestraat
rekening gehouden werd met walvisvangst en op de tocht naar [Jsland uitsluitend met handel.
Hoe de walvisvangst met deze zeer kleine vaartuigen plaatsvond wordt verklaard door de
omstandigheid, dat deze gebeurde rond het eiland Disko, dicht onder de kust. De
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geharpoeneerde walvissen werden, evenals de Groenlanders dit deden, naar de wal
geboegseerd en met hoog water droog gezet. Het afspekken gebeurde dus, evenals bij de
zeventiende-eeuwse baaivisserij rond Spitsbergen, niet langszij de schepen, maar aan de wal.
Op deze wijze was het mogelijk om ook met de kleine ruilhandelsvaartuigen walvisvangst te
bedrijven. Na 1680 verliepen de vangsten door deze kleine schepen echter in zo verre
gemakkelijker dat er toen veel meer handelaren in de zeestraat waren en er veelal voor de
afvaart of bij aantreffen in Straat Davis door twee of meer bevelhebbers een contract werd
aangegaan om de jacht en/of commercie samen te bedrijven. We treffen daar nog voorbeelden
van aan. In dat geval waren er meer manschappen en sloepen ter beschikking om het karwei te
klaren. Indien de kleine bemanningen van de handelsscheepies, zoals ongetwijfeld voor 1680
het geval was, veelal alleen op jacht moesten, stonden ze voor een niet geringe opgave. In het
Jaar 1675 werd er nog een scheepje naar Straat Davis uitgereed en wel door de Zaandamse
rederij van Vegter Gerritsz. Ouwekees. Het betrof de Doghboot, onder bevel van schipper Jan
Frederiksz. Dogger uit Grootebroek. Op 9 april 1675 verliet het schip Texel om op de
achttiende van die maand bij de Shetland eilanden door een Frans schip te worden genomen.
Daar Jan Frederiksz. Dogger schipper’ wordt genoemd, zal ook hij vooral handel met de
Groenlanders hebben willen drijven. 10)

Terschellinger loodsen.

Het is opvallend dat we in de schaarse bronnen van voor 1680 nog geen Terschellingers
aantreffen, Straat Davis heeft toen, zoals eerder gesteld, bijna zeker deel uitgemaakt van een
"pakket’ bestemmingen in het noorden en werd stellig niet jaarlijks door dezelfde schippers en
schepen bevaren, zoals na 1680. Waarschijnlijk was de zeestraat toen ook nog de minst
gekozen bestemming van genoemde totale noordelijke handelsvaart, in tegenstelling tot bijv.
[Jsland, zodat een bepaalde schipper slechts incidenteel, of nooit, in de zeestraat kwam.
Hoewel bij deze totale noordelijke handelsvaart ook zeker Terschellingers betrokken waren
(IJslandvaart), hadden zij zeker niet de overhand. Waarom het Juist deze eilanders zijn
geweest die in de periode 1680-1785 absoluut domineerden bij de Straat Davisvaart moet
verklaard worden uit het fenomeen van de loodsgaljoten. Deze vaartuigen waren eigendom
van de Terschellingers zelf en werden in de eerste plaats gebruikt voor het beloodsen van het
Vlie. Daarnaast werden de loodsgaljoten echter veelvuldig ingezet voor bergingswerk en
assistentie aan in moeilijkheden verkerende schepen, terwijl de loodsen in slappe tijden ook
de kustvisserij bedreven. Vooral het bergingswerk en de hulpverlening waren activiteiten die
eenwelkome aanvulling op de loodsgelden mogelijk maakten. Dit was echter vooral werk voor
het winterseizoen. In de zomermaanden konden de loodsen uitstekend een bijverdienste
gebruiken en de Straat Davisvaart bood deze gelegenheid. Deze vaart moest immers juist in de
periode april-september bedreven worden, tijdens de arctische zomerperiode en was
bovendien een ongebonden vaart, die geen goed opgezet commercieel apparaat vereiste. Het
betrof immers de eenvoudigste vorm van negotie, namelijk ruilhandel met de zogenaamde
‘wilden’ van West-Groenland. Een belangrijk voordeel was ook dat deze handel weinig
kapitaal vereiste en ook daardoor kon worden opgezet door de Terschellinger loodsen zelf. De
ruilhandelartikelen vergden geen grote investeringen en er kon worden gevaren op dezelfde
basis als bij het loodswerk, namelijk zonder gage met uitsluitend de baten van de reis als
inkomen voor de schepelingen. Op deze wijze kon er vrij risicoloos worden uitgezeild en
dreigden eigenlijk alleen, de niet geringe, gevaren van de zee. Omdat er echter niet in het ijs
werd gezeild, maar de open kusten bij Disko werden opgezocht voor het drijven van
ruilhandel, waren de risico’s niet zo veel groter dan die voor de kleine handels- en
vissersschepen naar bijv. IJsland en zeker ook niet groter dan voor het bergingswerk tijdens
zwaar weer bijde Waddeneilanden. Het vitzeilen met de kleine loodsgaljoten bracht immers
overal buitengaats, voor onze begrippen althans, grote risico’s mee. Juist omdat Straat Davis
bij de handelsvaart voor 1680 nog slechts incidenteel werd bezocht, ligt het voor de hand dat
de Terschellinger loodsen daar hun kans zagen, wellicht aangestoken door eilandgenoten die
een toevallige reis naar de zeestraat maakten mer een schipper van de noordelijke
handelsvaart, die anders ook op IJsland, Lapland en de Farder eilanden voer.
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Dat de loodsgaljoten de sleutel tot de oplossing vormen wordt eveneens aangetoond door het
nabijgelegen Vlieland. Ook dit was een loodsstation voor de scheepvaartroute door het Vlie en
is slechts door dit zeegat van Terschelling gescheiden. Hoe kon Terschelling dan de Straat
Davisvaart zo in eigen kring bedrijven, zonder grote concurrentie van de Vlielandse loodsen te
ondervinden, die immers over dezelfde eigen galjoten beschikten? De oorzaak werd gevormd
door de walvisvaart in het oude vangstgebied ten oosten van Groenland, de zogenaamde
Groenlandvaart. Tot omstreeks 1719 vormde juist het Vlie de zeer scherpe oostgrens van het
gebied dat grote belangen had bij de equipering van de Groenlandvaarders. Vlieland was in de
zeventiende eeuw een van de grootste commandeursbastions voor de walvisvaart, terwijl de
belangen van Terschelling en de oostelijker gelegen Westfriese eilanden nog klein waren. Daar
de bevelhebbers veelal vooral hun belangrijkste schepelingen uit de eigen omgeving haalden,
konden de Vlielandse loodsen vanouds in de slappe zomermaanden zeer goed terecht op de
Groenlandvaart. Dit gebeurde ook in grote aantallen. Hetzelfde speelde in dat andere zeer
grote commandeursdomicilie, Den Helder/Huisduinen. Ook daar mnsterden loodsen in alle,
meestal hoge, rangen aan boord bij de eigen bevelhebbers en behoefden de loodsschuiten in
de zomer niet voor ander werk te worden ingezet. Op het loodsstation Petten echter, dat, in
verhouding tot het grote aantal loodsen in het dorp bij de Hondsbossche, weinig Groenlandse
commandeurs telde, was, evenals op Terschelling wél behoefte aan extra werk in de
zomermaanden. Dit is de reden dat ook de Pettemers, naast het monsteren op haringbuizen,
de Straat Davisvaart gingen bedrijven. Het dorp werd zo het belangrijkste domicilie van
ruilhandelaren op de zeestraat buiten Terschelling en later Ameland, al stonden de belangen
in geen verhouding tot, vooral, Terschelling. Bij dit alles speelde ook nog de normale, grote,
concurrentie van het loodsstation Terschelling tegenover Vlieland en Den Helder/
Huisduinen tegenover Petten. Tussen de loodsendomicilies voor dezelfde zeegaten heerste
nu eenaal een enorme "broodnijd’. De loodsen moesten, omdat het aanbod van assistentie
veelal groter was dan de vraag, zeer attent zijn op voor de zeegaten bestemde schepen. Dit gaf
veel strijd te zien tussen, vooral, de loodsschuiten van de verschillende domicilies. Deze
concurrentie heeft zich zonder twijfel ook doen voelen met betrekking tot de Straat Davisvaart
van Terschelling en Petten. Vlieland en Den Helder/Huisduinen werden eigenlijk al van
nature zo veel mogelijk buitengesloten als er voordeel viel te behalen, De loodsen konden
inderdaad uitlandig’ gaan varen en bijv. monsteren op een Groenlandvaarder of uitzeilen op
een galjoot naar naar Straat Davis als ze hun 'Ordonnantie op de pilotage’of "boekje’samen
met hun loodsenpenning of "loodje”inleverden bij hun baljuw/schout of ’officier’. Na
thuiskomst werd dan opnieuw examen afgenomen door een *overman’ in het bijzijn van
genoemde baljuw/schout. Na bevredigend resultaat kreeg de loods zijn penning en
ordonnantie terug. Het zal de loodsen beslist niet al te moeilijk gemaakt zijn, daar velen een
dergelijke reis maakten en ook de overlieden zelf niet zelden "uitlandig’voeren™.

Door de scherpe scheiding die het Vlie vormde met betrekking tot de gebieden die grote
belangen hadden bij de equipering van walvisvaarders op de aloude Groenlandvaart, ten
oosten van Groenland, breidde de vaart op Straat Davis zich later bij de ruilhandel en/of
walvisvangst vooral uit naar de oostelijk van Terschelling gelegen eilanden Ameland en
Borkum. Onmogelijk is het natuurlijk niet, maar het lijke niet waarschijnlijk dat de vernoemde
goud- en zilvermijnen langs Straat Davis ook een rol gespeeld hebben bij de opkomst van de
Terschellinger ruilhandel vanaf 1680. De incidentele reizen naar de zeestraat door Euro-
peanen, die toen reeds ongeveer honderd Jaar eerder waren begonnen, hadden met
betrekking tot edele metalen steeds teleurstellende resultaten gehad en de notarile stukken
geven geen enkele aanleiding om te vermoeden dat er vanaf 1680 nog ergens sprake was van
goud- of zilverkoorts. De vermoede voordelige handel met de Groenlanders zal bijna zeker
direct al de drijfveer zijn geweest van de eerste geregelde vaart op de zeestraat.

Herinneringen aan de straat Davisvaart.

Aan vroegere contacten met de bewoners van Groenland worden we onder andere herinnerd

door O.Dapper, in de in 1663 te Amsterdam verschenen "Historische beschryving der Stadt
3 . . . . ¥ .

Amsterdam’, die een kajak in 1]-stad tegenkwam12). Verder hingen er aan de zoldering van
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Afb. 5 Afbeelding van een Groenlander in een kajak. (Histoire naturelle et morale des Iles Antilles de I'Amerigue, Rotterdam, 1658, pag. 193)

het voorportaal in het Admiraliteits Magazijn te Alnslerdan? een uit hout 'ver\'aa_rdigd beeldje
van een 'Straat Davidsmaanetje’en zijn kajak. De overlevering wil dat beide zaken gesneden
zijn naar aanleiding van het feit dat een Groenlander aan boord kwam bij Michiel de Ruyter.
Dat moet dan, alhoewel dit zeer onwaarschijnlijk is, gebeurd zijn, toen de latere Admiraal in
de periode 1630-1639 een tweetal reizen naar Jan Mayen maakte, als stuurman op de Zeeuwse
walvisvaarder De Groene Leeuw.13)

De Denen. Er werd voor 1680 ook al af en toe voor Deense rekening een schip naar Straat Davis
gezonden. Dat is niet zo verwonderlijk daar immers al sinds de kolonisatie van Groenland,
vanuit IJsland, door Erik de Rode met Vikingschepen, in 981, de Denen aanspraken maakten
op Groenland. Sinds de onverklaarbare verdwijning van de kolonies in da? loop van de 14e
eeuw hadden zij zich echter weinig aan het immense eiland gelegen laten llgg_en en beperkte
het contact zich tot de reizen van een enkel schip uit, voornamelijk, Bergen in Noorwegen,
toen deel uitmakend van het Deense koninkrijk. Een van deze schippers was de Nederlander
"Jan de Brouwers’van Rotterdam, die in de Maasstad gewoon Jan Brouwer }}§e[te. Hij trad in
dienst van de Bergense koopman Jorgen Thormhlen, die waarschijnlijk ook, met de
familienaam Termeulen, uit onze Republiek stamde. Deze verwierf, in 16713 met E'I:Ik(.‘l(‘
andere kooplieden uit zijn stad, van de Deense regering de rechten voor de walvisvangst in de
Groenlandse wateren. In de periode 1673-1676 werden er toen drie walvisschepen uitge-
zonden. Kennelijk hadden de Bergense kooplieden ook de vangst op het oog ten westen van
Groenland, in Straat Davis, want in 1673 of 1674 werd Jan Brouwer met een lading bestaande
uit uitneembare houten huizen naar de zeestraat gestuurd om daar een ovem‘imeringsplaats
voor de bemanningen van de walvisschepen te bouwen. Er kon dan zo vroeg mogelijk in het
voorjaar met de vangst worden begonnen. Zeer interessant is de mededeling dat Jan Brouwer
vijftien reizen naar Straat Davis had gemaakt en dus waarschijnlijk daardoor was un‘verlftoren
door de Bergense kooplieden. Brouwer zal een van de allereerste Nederlandse schepelingen
zijn geweest die na de reis van het Vlissingse schip onder Nicolas Tunes de zeestraat bezocht.
Mogelijk voer hij ook onder laatstgenoemde schipper. Het staat in ieder geval vast dat Brouwer
na 1656 bijna jaarlijks op Straat Davis moet hebben gevaren op een van de weinige
Nederlandse schepen. De Rotterdamse schipper is nooit met zijn lading huizen in Straat Davis
aangekomen, want zijn schip werd door de Duinkerk_?rs opgebracht. Toen na d!plomallek
overleg het vaartuig en de bemanning werden vrijgelaten was het enthousiasme van
Thormohlen voor een walvissiation langs Straat Davis dusdanig afgenomen dat er geen
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verdere pogingen werden ondernomenl4). Ten onrechte stelt Gad in zijn boekwerk "The
History of Greenland’dat Brouwer, na het opbrengen van zijn schip, in Duinkerken stierf,

Rotterdamse vaart op Straat Davis

In de vroegste notarile akte die gevonden werd omtrent de Rotterdamse Straat Davisvaart, in
1690, duikt Jan Brouwer weer op. Hij was toen schipper op het bootscheepje Margrieta en op
26 mei van genoemd jaar, toen de akte passeerde, reeds vertrokken voor een reis naar de
zeestraat. Brouwer was uitgevaren in opdracht van de rederij van de koopman Quirijn de
Visscher in de Maasstad, die zelf voor 3/16 participeerde in schip en lading ofte het
cargasoen’. Een part van 1/16 was in handen van Mr. Archibald Hope, eveneens koopman in
Rotterdam. Daar de Bergense koopman Thormhlen tot 1688 actief was in de arctische vaart
bestaat de mogelijkheid dat Jan Brouwer na zijn verblijf in Duinkerken, in 1673/74, nog
meerdere malen vanuit Bergen naar Straat Davis is uitgezeild en na deze periode in de Noorse
stad voor genoemde Rotterdamse rederij ging varen. Het staat in ieder geval vast dat toen
Brouwer in 1690 weer vanuit zijn oorspronkelijke woonplaats naar de zeestraat uitzeilde, hij
reeds een groot aantal vaarten naar de Groenlandse westkust achter de rug moest hebben.
Daar de eerste notarile akte met betrekking tot de Straat Davisvaart vanuit Rotterdam van 1690
dateert, mogen we er van uitgaan dat de regelmatige vaart vanuit de Maasstad toen nog in de
beginfase verkeerde. De rederij van Quirijn de Visscher, die tot de dood van de koopman in
1723 geinteresseerd bleef in de vaart op Straat Davis, zal een van de allereerste Rotterdamse
rederijen zijn geweest die zich met de geregelde vaart op de zeestraat bezighield. Nogtot 1726
bleef de rederij onder de naam *Wed. Quirijn de Visscher en Zoon'bij de vaart op de zeestraat
betrokken. Belangrijk is ook de mede geinteresseerde van 1690, Mr. Archibald Hope. Deze,
als zoon van de Schotse koopman Henry Hope, in 1664 te Rotterdam geboren reder, was
koopman op Engeland en Ierland 15). Verder zal nog blijken dat het in de Maasstad vooral de
kooplieden op Ierland zijn geweest die interesse kregen in de Straat Davisvaart. Mr. Archibald
Hope zal in 1690 een van de eersten zijn geweest 16). In 1693 treffen we een notarile akte aan
over het schip Catharina dat vanuit Rotterdam naar de zeestraat zou vertrekken, metaan boord
als stuurman Bartholomeus Daniels, een gewezen schipper. Deze machtigt de Rotterdamse
koopman Isaac de Winter om de schippersgage te innen van een vorige reis bij de reder Daniel
de la Motte, eveneens uit de Maasstad. Isaac de Winter zal wel de boekhouder van de rederij
zijn geweest die de Catharina naar Straat Davis zond. | 7). :

Een akie uit 1696 vermeldt vervolgens dat op 21 mei 1695 uit’de riviere de Maas’ gezeild was
naar Straat Davis, 'in compagnie van eenige Groenlandse schepen en de vier Straet
Davidsvaerders’, het buisschip Goutse Sonneblom van schipper Jacob van der Linden,
woonachtig te Rotterdam 18). Andere schepelingen op genoemde buis waren onder andere
stuurman Hendrick Cornelisz. de Zeeuw, van Vlaardingen, en bootsman Sander Laers die,
evenals de schipper, in Rotterdam woonachtig was. In totaal is hier dus sprake van vijf voor
Straat Davis bestemde schepen en het lijkt waarschijnlijk, daar er vanwege de zeeoorlog tussen
Engeland en Nederland enerzijds en Frankrijk anderzijds kennelijk ook hier sprake was van
gezamenlijk uitzeilen, dat deze vijf vaartuigen ook het totale aantal Rotterdamse Straat
Davisvaarders was dat in 1695 uitvoer. Franse kapers, onder wie de zeer gevreesde Jan Bartvan
Duinkerken en de zijnen, maakten immers de zeén tot in het arctische gebied onveilig, Bij de
Rotterdamse schepen voor de zeestraat bevond zich ook de buis Apolonia, onder schipper
Baerthout Jacobsz. Leuter, eveneens woonachtig in de Maasstad. Schipper Jacob van der
Linden besloot, aangekomen in Straat Davis om op 23 juni 'in de mond van de rivier Bals op
de hoogte van vier en sestigh graden om de Noord”schriftelijk contract te maken met de
genoemde bevelhebber Baerthout Leuter. Dit gebeurde aan boord van de buis Apolonia, in
bijzijn van stuurman de Zeeuw en de stuurman van de Apolonia, Willem Schouten. Er was
sprake van een contract betreffende ‘'gemeenschap van negotiatie en visscherij'en we moeten

vaststellen dat ook hier duidelijk blijkt dat deze schepen ook toen al zowel handel als walvis-
swalrus-, of robbevangst op het oog hadden 19). Het contract vermeldde ook de bepaling dat
"als van elkander af zoude raken zij elkaer weer zouden opsoeken op hoogte 71 graden of
anders op thuisreis weer bij Balsrivier’. Er werd door beide schepen dus ook hier al gevaren tot
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benoorden het eiland Disko en het staat dus vast dat het handels- en walvisjachtgebied zich in
1695 al uitstrekt van de monding van de Baalsrivier (Gothaab Fjord), op ruim 64 graden_ N.B.
tot de later als Stukkende Jacobs Bocht bekende inham, op ongeveer 71 graden N.B. Dit zou
tot het einde van onze vaart, voorzover die ruilhandel tot hoofddoel had, even voor 1760, het
belangrijkste gebied blijven. :
Ondanks het in genoemd contract gestelde vond er naderhand geen ontmoeting meer plaats
tussen Van der Linden en Leuter. Eersigenoemde zeilde uit Straat Davis en kwam op 25
augustus in Londonderry in Noord-lerland om vandaar naar Rotterdam terug te keren, waar
de Goutse Sonneblom op 6 januari 1696 behouden aankwam. *De boekhouder en medereder’van
dit schip was de Rotterdamse koopman Gerard Han, terwijl Aelbert Reynen, eveneens
koopman in de Maasstad, "reder en eygenaar'van de Apolonia was. De thuisgebrachte lading
van de Goutse Sonneblom uit Straat Davis bestond uit:
300 baerden (maet)
184 kleine baerde
1 bossie stucken van baerde
1 bossie boscop baerdjes (boscop$butskop)
16  Eenhoorn, so groot als klevn
5% ton Traenspeck . ‘ i

Hetin Londonderry ingeladene staat hier buiten. Alleen hctgecp in Straat Davis was ‘gevangen
en genegotieerd' werd vermeld in verband met de aihandch:}g van de voor gezamenlijk
rekening door de Apolonia en de Goutse Sonneblom gedane vaart in Slraal‘Da\-‘ls. H!F'l' was een
geschil over ontstaan 20). Kennelijk was er dus ook inderdaad sprake van 'gevangen’ walvissen
en we moeten aannemen dat de '5% smalton Traenspeck’de spekopbrengst bedroeg van een
gedode, kleine walvis, namelijk een butskop! Interessant is verder dat de Goutse Sonneblom na
het vertrek uit straat. Davis koers zette naar Noord-Ierland en daar enveneens handeldreef.
Evenals de eerder genoemde Mr. Archibald Hope was dus ook de Rotterdamse Straat
Davisreder Gerard Han geinteresseerd in de handel op Ierland. ; .
Bij de vijf op 21 mei 1695 uit de Maasmond gezeilde Straat Da\-'fsvaarder.s bevond zich
tenslotte ook het hoekerschip De Hoop onder de Terschellinger schipper Reindert Feickes,
wiens zoon Feicke Reinse in de jaren 1721-1722 voor de Amsterdamse rederij \'aTl_]ohann'es de
Wit als bevelhebber ook op de zeestraat ging varen. Mogelijk was schipper Reindert Feickes
een broer van de Terschellinger bevelhebber op Straat Davis en cartograal Louris Feickes
(Haan). Als stuurman op De Hoop voer eveneens een Terschellinger, namelijk Dirk Cornelisz.
(Kater). Hem zullen we later weer tegen komen. Het blijkt dus dat toen ook al Terschellingers
op de Rotterdamse Straat Davisvaart voeren, hoewel verreweg de meesten voor Amsterdamse
rederijen naar de zeestraat gingen varen. Zij zullen oorspronkelijk op de loodsgaljoten van het
eiland naar Straat Davis zijn gezeild en later, als bekenden met de vaart op (le_ zeestraat door
vooral Amsterdamse, maar dus ook Rotterdamse rederijen als hogere schepelingen op Straat
Davis zijn aangenomen. Andere bemanningsleden op De Hoop waren onder andere df’
matrozen Gysbert Jacobse uit Maassluis en Paulus Trommel "woonende op Swijndregt’.
Reders van de hoeker waren de Rotterdamse kooplieden Ary de Ruyter, Gilbert Stewart,
Egbert en Pieter Edens. Ary, alias Adriaan, de Ruyter zou tot 1721 in de vaart op de zeestraat
geinteresseerd blijven en was ook een van de eerste Rotterdamse Straat Davisreders. Gilbert
Stewart zal ongetwijfeld van Britse afkomst en ook belanghebbende in de Ierse commercie
zijn geweest. ; ) )

De hoeker De Hoop zette koers naar Straat Davis en voer 'na haare handelinge hebbende
verrigt'vandaar naar Limerick in lerland. In deze plaats aan de rivier de Shannon kreeg de
hoeker nog’een ladinge booter en 2 a 8 packen met mqnu_facm‘ren aan boord. Op of omtrent
18 november 1695 vertrok schipper Reindert Feickes uit Limerick met, naast dein dvze’p]aals
ingenomen lading, ook "het ingehandelt rargaism] in de Straat Davids’om v(‘rynlg('n:‘; haare
reijse te vervorderen naar Oostende ofie ter Veer'. De hoeker zou dus nog niet thuisvaren,
maar daarentegen nog Oostene of Veere aandoen. Hier hebben we weer te maken met een
totaal ander reispatroon dan bij de Amsterdamse Straat Davisvaart, want de Rotterdamse
commercie op de zeestraat maakte in ieder geval aanvankelijk deel uit van een rondvaart
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waarin voornamelijk Ierse, maar ook Franse en andere havens opgenomen konden zijn. Deze
havens werden dus aangelopen na het vertrek uit Straat Davis, maarvoor de thuiskomst. Bij de
grotere Amsterdamse handelsvaart op de zeestraat keerden de schepen in alle gevonden
gevallen eerst terug naar de 1J-stad om pas daarna, in de periode september/november veelal,
een wijnreis naar Frankrijk (Bordeaux en omgeving) te maken of om ook wel uit te zeilen voor
een Oostzeevaart. Pas later, in de achttiende eeuw, zien we dit Amsterdamse vaarpatroon ook
meer bij schepen uit de Maasstad. Wat de reden is van dit aanvankel ijk afwijkende vaargedrag
is niet geheel duidelijk, maar zal ongetwijfeld te maken hebben met de omstandigheid, dat
commercie op de zeestraat in Rotterdam van het begin af de belangstelling had van de
kooplieden op Ierland en zo ook ingepast werd in de Ierlandvaart. Het gevolg was dat er toen
vrij gemakkelijk nog meer commercie aan deze vaart werd gekoppeld en er een complete
rondvaart kon ontstaan. Daar de handel op Ierland veel meer een Rotterdamse dan een
Amsterdamse aangelegenheid was, kon genoemde rondvaart via Ierland in de Maasstad ook
gemakkelijker ontstaan.
De hoeker De Hoop zou nooit in Oostende of Veere aankomen, want het noodlot sloeg toe. Op
11 december, nadat het schip rondom Schotland de Noordzee was binnengevaren, werd De
Hoop de gehele dag door een Duinkerker kaper nagejaagd, "tot op drie vademen onder het
Eijland van ter Schelling toe’. Hier was de diepgang te gering voor de kaper en kon De Hoap
voor anker gaan. De volgende dag kwam er een loods aan boord die de hoeker het Amelander
Gat binnenbracht, "tot binnen het tweede dorp’. Op 17 december lag De Hoop daar nog steeds
voor anker toen *om klocke seven uijren’ in de avond, toen de Terschellinger stuurman Dirk
Cornelisz. Kater wacht had, plotseling een Schiermonnikoger snik opdook, bemand met
veertien Duinkerkers en de stuurman van de snik. De hoekerbemanning werd overrompeld
en het schip buitgemaakt. De volgende dag moest de Schiermonnikoger De Hoop uit het
Amelander Gat in zee brengen. Daar kon de hoekerbemanning met de Schiermonnikoger
stuurman op de snik overstappen en naar Terschelling zeilen. Schipper Feickes en stuurman
Kater kwamen zo wel op een onverwachte en onplezierige wijze op hun geboorteeiland
aan2l).
Hoe normaal de vaart op lerland inderdaad voor de Rotterdamse Straat Davisvaarders in die
Jjaren was, bewijst het feit dat de ons bekende Baerthout Jacobsz. Leuter met zijn schip Apolonia
ook al, op 8 december 1696, in het Ierse Limerick een lading in kreeg 22). Hoe het
samenwerken door twee schippers in Straat Davis ging wordt fraai uiteengezet in de
scheepsverklaring van de schepen Apolonia en Cooperen Bergh, in 1700 23). Jacob Tomesse, die
als bootsgezel had gevaren op de buis Apolonia, onder bevel van schipper Tomas Sanderse,
legde een getuigenis af over de Straat Davisreis van genoemd schip. (Eerder troffen we de
Apolonia aan onder schipper Leuter.) Dit gebeurde op verzoek van 'de heer Aelbert Reijne,
Coopman binnen Rotterdam’ en we moeten aannemen dat deze nog steeds reder en eigenaar
van de Apolonia was. Jacob Tomesse deelde mee dat de schipper Tomas Sanderse (zijn vader)
op ’'St.Jansdag’ (dus op 24 juni) in Straat Davis ‘compagnieschap gemaakt had’'met de
Terschellinger schipper Dirk Cornelisz. Kater, die we eerder al als stuurman aantroffen bij zijn
eilandgenoot Reindert Feickes, in 1695. Kater voer in 1700 als bevelhebber op de uit
Amsterdam gezeilde Straat Davisvaarder Cooperen Bergh. De genoemde bootsgezel verklaarde
verder dat hij door zijn schipper Sanderse werd overgezet op het schip van Kater’omme van
alle de handelinge van hem Cater een nette memorie off aantekeninge te houden’. Met
dezelfde bedoeling werd Claes Janse, bootsgezel op de Cooperen Bergh, overgezet op de
Apolonia. Tomesse deelde ook mee dat er ‘compagnieschap van samenhandelinge’was
gemaakt. De afspraak was dat schipper Sanderse 'om de Suyd’en Dirk Kater 'om de Noord’zou
trachten handel te drijven, en dit gebeurde. Jacob Tomesse verklaarde ten overstaan van de
notaris dat het volgende door Kater na de overeenkomst was gehandeld:
"336 maet baerden

12 Eenhoorns

30 Reevelle

40 Zeehonde velle, daaronder gerekent een landt honde vel’

(Met dit laatste vel zal zeer waarschijnlijk een vel van de poolwolf zijn
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bedoeld. Met 'reevelle’ werden rendierhuiden aangeduid.)
De controle op de ingehandelde zaken was kennelijk nauwkeurig geschied, want Jacob
Tomesse verklaarde dat "het selve gehandelde door hem deposant benevens des stuerman
Reindert Evelen perfect is nageteld en besonder geleijt te weeten dat van schipper Cater al
voorens en eer hij de gemeenschap met zijn deposants schipper Tomas Sanderse gemaekt
hadde is gelegt geworden onder de kabels en touwen, en al 't geen nae sijn deposants overgaen
op het schip van Dirk Cornelisse Cater is gehandelt agter de mast en wel behoorlijk
gesepareert’. Dirk Kater vertrok vervolgens op 3 augustus uit de Zuidbaai, een belangrijk
verzamelpunt van thuisvarende schepen, zonder Tomas Sanderse en zijn schip Apolonia nog
verder te hebben gezien en ving, na nog handel te hebben gedreven om de zuid, de thuisreis
aan. Half september kwam de Cooperen Bergh behouden in Amsterdam aan. Jacob Tomesse
ontving daar van de reders van deze koopvaarder voor 3 maanden en 8 dagen gage en vertrok
vervolgens naar Rotterdam, waar hij Aelbert Reynen mededeling deed over het door Kater
ingehandelde en de reeds te Amsterdam ontvangen gage.
De op de Apolonia overgezette bootsgezel Claes Janse verklaarde dat hij op dit schip zuidwaarts
was gezeild om te handelen en dat het resultaat was:
15 maet baerden
15 zeehonde velle
5 reevelle
1 eenhoorn
wat potskop baarden’

Claes Janse deelde ook mede dat zij veel mistig weer hadden en ’eens in perijkel geweest om
schip te verliese’. Zij hadden op de afgesproken tijd schipper Kater niet in de Zuidbaai
aangetroffen en hem daarna gezocht 'om de Noort'. Toen zij ook daar de Cooperen Bergh niet
aantroffen hadden ze’ eenteken gelaten om de Noort waar Schipper Cater zoude come weeten
waar sij te vinde waren’. Ongelukkigerwijze kwa Kater echter niet op die plaats omdat hij daer
geen handelinge gehadt hadde en dat hij soude gaen om de Zuit'. Op 20 juli vertrok schipper
Sanderse vervolgens uit de Zuidbaai en had toen 10 a 12 dagen tussen de wal en het ijs gekruist
met perijkel het schip te verliesen’. Het Rotterdamse schip verliet toch nog behouden de
zeestraat en zette koers naar het Franse Bordeaux waar de Apolonia op 4 september arriveerde.
Pas daarna werd de thuishaven Rotterdam opgezocht waar schipper Sanderse eveneens
behouden aankwam.
Uit het bovenstaande kunnen we enkele belangrijke zaken voor de vroege Straatvaart
vaststellen:
1)  Ook hier voer een Amsterdamse koopvaarder direct uit straat Davis naar de []-stad

terug, terwijl een Rotterdams vaartuig een rondvaart maakte.(In dit geval via Bordeaux).
2)  Het was kennelijk gebruikelijk om in geval van een compagnieschap’lagere schepe-

lingen uit te wisselen om controle uit te oefenen op de ingehandelde waren. De verdere

gage werd in dat geval betaald door de rederij van het schip waar de schepeling op

overging.

Spek was toen nog een klein ruilhandelsartikel en dit gaf de Rotterdamse schepen mede

de mogelijkheid om een rondvaart te maken. Spek dat, vooral in warmere streken, snel in

kwaliteit achteruit gaat, zou, in grotere hoeveelheden, een reis via bijv. Bordeaux

onverantwoord lang hebben gemaakt. Het gebeurde namelijk veelvuldig dat de ruil-

handelaren dan pas na de jaarwisseling in de Maasstad terugkeerden. Toen het spek in de

achttiende eeuw steeds belangrijker werd, liepen deze rondvaarten ten einde.
4)  De belangrijkste ingehandelde waren bestonden uit walvisbaarden, bont van land- en

zeezoogdieren en narwaltanden
Dat de rondreizen van de Rotterdammers later inderdaad verminderden, wordt ook
aangetoond door de Amelander Teunis Dogger, die na terugkeer uit Straat Davis in de
Maasstad, op 3 october 1715 word bevracht voor een reis "uyt de Maze na Bajonne’om het
schip Clasina daar te "beladen met wijnen’. De bevrachters waren de Rotterdamse kooplieden
Jean en Dirk Seelen. (Eerstigenoemde was nog tot 1727 reder op Straat Davis).
Rond 1715 zal het patroon van de Rotterdamse commercievaart op de zeestraat al in
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hoofdzaak een zelfde vorm hebben aangenomen als die vanuit Amsterdam. De belangrijkste
oorzaak zal in de toename van spek als ruilhandelsartikel en ook als jachtbuit moeten worden
gezocht. Het was van groot belang dit eerst thuis te brengen.
Mijn standpunt hierover wordt mede versterkt door-de vaart die de Terschellinger Cornelis
Sjoukes met het buisschip Juffrouw Catharina in 1715 vanuit de Maasstad naar Straat Davis
maakte. Dit schip "en inhebbende cargazoen’ vertrok 'op of omtrent den 19 April’ uit de Maas
‘om aldaar hun in hebbende cargazoen te verhandelen’. Duidelijk is hier dus sprake van
uitsluitend commercie en men had dus geen walvisvangst op het oog. Toen de Terschellinger
een week of zeven in de zeestraat 'gehandelt’ had, ontmoette hij zijn eilandgenoot Sjouke
Douwes, schipper op de Amsterdamse Straat Davisvaarder De goede Coopman van Middelburg en
tevens ruilhandelaar. Samen besloten de Terschellingers aan land te gaan op de breedte tussen
65 en 66 graden. Hier liep de Juffrouw Catharina op een ’blinde klip’ en bleek, ondanks alle
moeite om het vaartuig vlot te krijgen, reddeloos verloren. Het restant van het "schips-
cargasoen’ benevens de ingehandelde waren werden geborgen in De goede Coopman van
Middelburg. Deze laatsigenoemde ingehandelde artikelen bestonden uit:

‘omtrent dertig vaaten speck

omtrent vijftig Reevellen

omtrent tweehondert & vijftig robbevellen

omitrent hondel‘[ \'(}SS(“\'E‘“(““

omtrent vijftig walrustanden

en een walvisbaard’
We zien dus dat Cornelis Sjoukes 30 vaten spek had ingehandeld, naast de gebruikelijke
andere waren. Het spek was in 1715 kennelijk al een volwaardig ruilhandelsartikel in de

.
Afb. 6 Twee vourstellingen van de "eenloorn’. De bivenste afbeelding vertoont ven visselichaam met de kop van cen landdier en de hoorn op hel voorhoofd

;{ep!xm{jr. De onderste tekening geefi ven beltere weergave van deze walvissoart, met de hoorn als stoottand, zoals dif bij de marwal inderdaad het geval i
( Histoire naturelle et morale des Hes Antilles de I, Imerigue, Rolterdam, 1658, pag. 188)
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zeestraat geworden. Opvallend is verder dat de Terschellinger, ondanks zijn succesvolle
handel, geen enkele narwaltand in had, maar daarentegen wel 50 walrustanden aan boord
nam. Omdat de narwaltanden ook later nauwelijks meer worden vermeld lijkt het waarschijn-
lijk, daterrond 1715 al niet meer zo veel waarde werd gehecht aan de heilzame werking van de
‘eenhoorn’ en dat daardoor de prijs van deze tanden niet zo aantrekkelijk meer voor de reders
was. Een andere mogelijkheid is dat de tanden van dit ook toen beslist niet algemene
zeezoogdier langs de kusten van de zeestraat schaars waren geworden. In ieder geval kwam er
een vervangingsartikel voor de narwaltanden en dit bestond it ingehandeld spek van vooral
walvissen, maar ook van walrussen en robben. Los van deze zaak staat de grotere activiteit die
de ruilhandelaren in die periode voor de walvisjacht ten toon spreidden. Ook deze
intensievere jacht had natuurlijk grotere ladingen spek tot gevolg. Cornelis Sjoukes kwam met
zijn bemanning op het schip van zijn eilandgenoot Sjouke Douwes behouden in Amsterdam
aan 24),

Dat een “compagnieschap’ als tussen Tomas Sanderse en Dirk Cornelisz. Kater. In 1700, toch
moeilijkheden kon geven, ondanks de wederzijds ter controle overgenomen schepelingen,
wordt aangetoond door een tweetal notariéle stukken. Hieruit blijkt dat de Rotterdamse
koopman Aelbert Reynen, als reder en eigenaar van de Apolonia, de Amsterdamse kooplieden
Albert en Otto Doornekroon procuratie gaf om van Dirk Cornelisz. Kater, gewezen schipper
van de Cooperen Bergh, genoegdoening te verkrijgen met betrekking tot de in 1700 in Straat
Davis ingehandelde waren. Op 23 augustus 1702 verklaarde de Amsterdamse koopman
Adolph Moses zich tot "borg en principale debiteur voor de persoon van Dirk Cornelisz.
Cater’, als de laatste in gebreke mocht blijven. Albert Doornekroon zou op zijn beurt, na een

Afb. 7 Handtekening van de vroege Terschellinger bevelhebber of Straat Dawvis, Dirk Cornelisz. Kaler, { Derck Cornelen Kater), (Gem. Arch. Amsterdam,
Not Arch inv.nr. 6761, pag 1036,d.d 23 augustus 1702)

arbitrale uitspraak over de kwestie, zo nodig Dirk Cornelisz.Kater genoegdoening ver-
schaffen. Een en ander was het gevolg van een vonnis van de ’Ed.achtb. Heeren Scheepenen’
van Amsterdam d.d. 11 oktober 1701 waarbij Kater verplicht werd aan Aelbert Reynen
"behoorlijke verantwoordinge, Reekeninge en bewijs van de verrigtinge en Negotiatie te
doen’over de reis van 1700. Adolph Moses en de Doornekroons benoemden tot arbiters in de
kwestie Thomas Gales en Harke Hilbrantsz 25). Pas op 26 februari 1707 deden de arbiters
uitspraak en wel ten nadele van de Terschellinger Kater. Zij verklaarden dat deze schipper aan
Aelbert Reynen moest voldoen een bedrag van 'drie hondert ses en twintig guldens, veertien
stuijvers en agt penningen’. De reden van de zeer late uitspraak door de arbiters ‘wordt
verklaard uit de mededeling dat Kater ook nog een bedrag van 40 gulden moest betalen "ter
sake en wegens t arresteren en gijselen’van deze schipper. Hij had kennelijk niet willen
meewerken aan het onderzoek en was vervolgens vastgezet. De voorgeschoten onkosten voor
dit hardhandige ingrijpen, groot 40 gulden, moest de Terschellinger ook nog voldoen aan
Aclbert Reynen, die wel veel geduld moest uitoefenen om de Terschellinger op de knieén te
krijgen. Het lijkt erop dat Kater zelf de rederij van de Cooperen Bergh vertegenwoordigde en
daardoor ook zelf financieel aansprakelijk werd gesteld. Dit zou kunnen betekenen dat Kater
belangrijk medereder was van zijn schip. Dit in tegenstelling tot Tomas Sanderse, die immers
in eerste instantie werd vertegenwoordigd door de "eijgenaer van den scheepe de Apolonia en
zelf niet direct bij de kwestie betrokken was 26).

De loodsgaljoot "De Visscher’

In de verhandeling van de door mij als Terschellinger thuisgebrachte en tot heden nog steeds
veel te onbekende publicist en cartograaf Louris Feijckes Haan, genaamd:’Beschrijving van de
Straat Davids,.....enz’., bij Gerard van Keulen, Amsterdam, 1720, wordt een aantal weder-
waardigheden van Terschellinger schippers in Straat Davis behandeld. Het eerste geval betreft
"Kornelis Evertsz van der Schelling’die in 1704 met "een loots galjoot bemand met zes koppen

29




‘naar de zeestraat voer om ’handelinge te dryven’. Behalve de schipper bevond zich volgens
Haan nog de stuurman, de kok, twee matrozen en de zoon van de schipper, als scheepsjongen,
aan boord. In de Noord Baai, vlak bij de grote inham ten zuiden van Disko, kwamen een groot
aantal manlijke Groenlanders aan boord. In plaats van te handelen vermoordden ze aan dek
van deloodsgaljoot tenminste drie schepelingen, onder wie de schipper, diens zoon en de kok.
Twee matrozen konden benedendeks de moordpartij ontlopen en joegen uiteindelijk de
‘wilden’ op de vlucht met de schoten van een donderbus. Aan dek gekomen ontdekten de
beide bootsgezellen niet alleen dat de Groenlanders alles 'wat los of vast’ zat geroofd hadden,
maar zij vonden ook de lijken van de schipper en zijn zoon, terwijl het lijk van de kok in het
water dreef. De stuurman was spoorloos verdwenen en werd ook later niet gevonden. De beide
matrozen geloofden toen dat de Groenlanders hem ’levendig of dood hadden meede
genomen’. De loodsgaljoot werd zo goed en zo kwaad het ging onder zeil gebracht en voer weg
van de onheilsplaats. Na twintig mijlen ontmoetten de beide matrozen een buisschip dat ook
voor de ruilhandel naar de zeestraat was gekomen. Van dit vaartuig kon nog een schepeling
worden overgenomen en de galjoot zette toen koers naar het vaderland, met een driekoppige
bemanning. Het lukte de kleine equipage inderdaad het scheepje tot in de Noordzee te
brengen, maar daar sloeg het noodlot weer toe en werd de galjoot opgebracht door een Franse
kaper. Tenslotte deelt Haan ons mee dat het lichaam van de stuurman, samen met dat van de
kok, na twee jaar op een eiland werd teruggevonden en aldaar ‘ordentelijk begraaven’. De
Terschellinger publicist en cartograaf bevestigt dus hier ook de dood van de stuurman, zodat
slechts twee matrozen de ramp overleefd zouden hebben. :

In twee Amsterdamse notariéle akten wordt melding gemaakt van bovenstaande galjoot en
aan de hand van deze stukken konden enkele zeer interessante zaken achterhaald worden. Het
blijkt dat de ramp in 1704 betrekking had op de loods- en vissersgaljoot De 1isscher. Op 16
oktober van dat jaar verschenen Willem Jellesz. en Trijntie Pieters 'wonende op der Schelling,
500 voor haar selven als last en procuratie hebbende van de reders en eijgenaars van t galjoot
schepie de Visscher en desselfs lading....’, voor notaris S. van Sevenhoven in de IJ-stad. Verder
blijkt uit hun verklaringen dat de galjoot "door een Seeuwse kaper op de reyse is hernomen en
tot Vlissingen opgebragt”en dat "daer commandeur op is geweest Dirk Cornelisz. Kater en
schipper Cornelis Evertsz Kip’, welke’commandeur en schipper voor haar vertrek na de Straat
Davits’ te Amsterdam een bedrag van f. 600 op bodemerij, tegen 20%, hadden opgenomen.
Uit dit alles blijkt onomstotelijk dat we hier inderdaad te maken hebben met de galjoot die in
1704 de rampzalige reis naar de zeestraat maakte. De schipper blijkt Cornelis Evertsz. Kip te
hebben geheten en het scheepje werd uit de handen van de Fransen hernomen en te
Vlissingen binnengebracht. De reders en eigenaars waren Terschellingers, wat gebruikelijk
was voor een loodsgaljoot van diteiland. Zeer verrassend is echter dat er naast de schipper ook
een commandeur aan boord was en wel de ons wel bekende Terschellinger Dirk Cornelisz.
Kater. De laatste zou dus bij een eventuele walvisjacht de leiding hebben en De Visscher had dus
kennelijk ook vangstbenodigdheden aan boord. We moeten aannemen dat Haan in zijn
publicatie met de stuurman deze, dus ook ’commandeur’ genoemde, Dirk Cornelisz. Kater
heeft bedoeld. Daar die, zoals hiervoor medegedeeld, nog in 1707 in leven was moet echter
ook Kater de moordpartij in de zeestraat hebben overleefd en dus aan de Groenlanders zijn
ontkomen. Het na twee jaar gevonden lichaam kan dus niet van de stuurman, alias
‘commandeur’, zijn geweest. Daar niemand van de zes-koppige bemanning anders nog met
Kater identick kan zijn geweest moet Haan hier dus eenvergissing hebben begaan. Dit is wel
merkwaardig, daar Kater een eilandgenoot was.

Het blijkt dat de bodemerij werd gegeven door de Amsterdamse koopvrouw Annetje
Cornelis. Het betrof dus hier een schuldbekentenis van f. 600, waarbij de bodemerijgeefster
het risico van de zee droeg en daarvoor een opgeld van 22% vroeg na behouden terugkeer.
Mogelijk leverde Annetje Cornelis voor dit geld ook geheel of gedeeltelijk de ruilhandels-
artikelen aan De Visscher. De bodemerij werd door deze koopvrouw op schip en lading gegeven
en we moeten aannemen dat we hier met een zeer belangrijke vorm van geldlening tegen
premie bij de vroege Straat Davisvaart van Terschelling te maken hebben. Bodemerij
verschafte immers de weinig kapitaal krachtige Terschellinger reders van loodsgaljoten toch de
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mogelijkheid om bijjv. ruilhandelsartikelen voor de Straat Davisvaart in Amsterdam in te
kopen, onder verband van schip en lading en met het beding dat als het schip niet thuis zou
varen er geen terugbetaling van het geleende bedrag plus het opgeld behoefde plaats te
vinden. Dat er een opgeld van 22% werd gevraagd toont aan dat de vaart op Straat Davis als een
vrij riskante aangelegenheid werd gezien. Het 'risico of avontuur van de zee’ was inderdaad
niet gering bij reizen naar de arctische zeestraat, maar in het opgeld zal natuurlijk ook de
oorlogstoestand met Frankrijk een rol gespeeld hebben 27).

Uit de Admiraliteitsarchiever van Zeeland over de periode 24 september- 20 december 1704
blijkt dat de Terschellinger galjoot niet in eerste instantie door een kaper was hernomen, maar
door een visserspink, onder bevel van Willem Boone 28). Boekhouder van de pink was
Theodorus van Aller. Na de herneming uit Franse handen zette Willem Boone één man over
om samen met de zeer kleine galjootsbemanning’De Visscher naar Vlissingen te brengen. Dit
gelukte kennelijk niet al te best, want toen er na enige tijd een Vlissinger kaper ’van sijne
Commissie voorsien sijnde, met behulp van 16 a 18 schuijtluijden van Vlissfngen, het selve
had geabordeert, daar op vindende buijten de daar op bescheijden en varende manschap, een
der matroosen van den opgemelten Boone, die niet in staat was om t selve schip in salvo te
brengen....", werd er assistentie verleend. Kapitein van de kaper was Leijn Janssen en de
boekhouder Huijbregt Janssen de Haze. Na het binnenlopen van

De Visscher in Vlissingen bleek dat Theodorus van Aller geenszins van plan was de geboden
hulp te erkennen. Het gevolg was dat, toen de galjoot bij laag water aan de grond lag, er een
aantal bij de assistentie betrokken Vlissingers op De Visscher oversprongen en genoegdoening
eisten. Uiteindelijk eiste ook nog de bevelhebber van het schip 'De Rooseknop’, bevelhebber
Deserbies, zijn deel. Deze had namelijk 'tot de herneminge van gedagte galliot schip merkelik
gecontribueert’, zoals ook door het Admiraliteitscollege werd erkend. Deze laatste assistentie
bij de daadwerkelijke herneming uit Franse handen zal de verklaring zijn van de omstandig-
heid dat een visserspink in staat was een vijandelijke kaper de buit te ontnemen. Om de reeds
nat geworden lading van de galjoot verder tegen bederf te vrijwaren kreeg, in afwachting van
de verdere financiéle afwikkeling, Theodorus van Aller toestemming tot het lossen van De
Visscher. Op 4 oktober kwam er ook vergunning van het Admiraliteitscollege om de galjoot en
de geloste waren te verkopen. Op 20 oktober bleek echter dat genoemde boekhouder een
accoord had bereikt met de naar Vlissingen gekomen vertegenwoordigers van de eigenaars
van De lisscher en van de bodemerijgeefster. Dit waren Douwe Wijbrechts (zeer waarschijnlijk
van Terschelling afkomstig) en Cornelis Alberechtsen Coek, van Amsterdam, zoon van de
bodemerijgeefster Trijn Cornelis. Voor teruggaaf van de galjoot zouden deze vertegen-
woordigers een bedrag van 66 pond Vlaams, 13 schellingen en 4 penningen, (zijnde exact f.
400,-) aan Theodorus van Aller voldoen. Op 21 oktober werd er met betrekking tot de lading
van De Visscher te Vlissingen "vendu gehcuden’. De specificatie van deze verkoop is bewaard
gebleven 29). We hebben hier te maken met een zeldzaam stuk aangaande de lading van een
Straat Davishandelaar. De galjoot 'De Visscher’ had namelijk niet alleen geruilde producten
aan boord, maar ook, door het abrupte afbreken van de ruilhandel vanwege de moordpartij,
nog een deel van het oorspronkelijke cargasoen. Ook de vermelde verkoopprijzen zijn
interessant. Ze zijn ook opgegeven in ponden Vlaams, schellingen en penningen. De
omgerekende prijzen staan achteraan in de onderstaande kolom vermeld:

ponden Vlaams  schellingen penningen Omgerekend
142 pond eenhoorn 28 13 11 f. 173,00
Jhier worden de narwaltanden dus in gewicht opgegeven en niet in aantal.)

72 pond eenhoorn 9 15 = f. 58,50
(deze tanden waren kennelijk kleiner of van mindere kwaliteit doordat ze afgebroken waren,
In hetlaatste geval werden de stukken veelal fijngemalen en in poedervorm als geneesmiddel
verkocht.)

58 walrustanden 1 f. 6.00

80 balklatten 1 f. 8.70
250 delen 9 f f. 59.70




200 sparren 5 1 f. 30.30
50 rendiervellen 98 10 10 f. 52.00
648 pond balein 22 2 10 f. 133.60
(hoewel ook deze baarden in gewicht zijn opgegeven wordt apart vermeld dat het hier gaat om
baarden van '20% pro cento’, dus van 20% in 100 pond. Hieruit blijkt dat "De Visscher’
ongeveer 133 baarden had ingehandeld.)
103 robbevellen 8 3 1 f. 49.00
niet genoemd aantal
kleine vellen 10 6 f. 3,60
14 oxhoofden traan 37 18 1 f.227,80
(een oxhoofd traan had een inhoud van ongeveer 220 liter.)
52
messen
13
4
f. 4,30
partij kramerij 2 10 10 f. 16,00
partij kramerij 16 8 f. 5,60
(Deze "kramerij’ bestond uit allerhande snuisterijen die tegen een gering bedrag werden
ingekocht en toch in hun verscheidenheid een belangrijk handelsartikel voor de *wilden’
warern. )
500 messen 6 f. 13,80
11 koperen ketels 1 f. 12,30
16 lege oxhoofden 11 f. 9,30
2 oxhoofden bier 4 f. 13,40
totaal £.876,90

Zeer belangwekkend is het nergens eerder bij de Nederlandse straatvaart aangetroffen
ruilhandelartikel’hout’. Daar hier dit hout staat omschreven als balklatten, delen en sparren is

er geen twijfel mogelijk aan de toepassing van dit product. Het werd langs de kusten van Straat
Davis toegepast door de Groenlanders bij de bouw van onderkomens. Haan vermeldt in zijn
geschrift dit hout niet als handelsartikel en vermeldt in het kader van de bouw van "huizen en
wooningen’ alleen: 'De daken der huizen worden gemaakt, (by gebrek van hout, het welk hun
menigwerf gebeurt), van Walvisribben en kaakebeenen, en ook zommige stukken hout, indien
ze 't hebben, dewelke zy dwars op de muuren leggen, gelyk men by ons de balken doet, en
onder ieder balk in het midden eenen stut, om aldus het doorbuigen, en het breeken dier
balken te beletten, en ze beleggen voort dan de daken met stukken hout langs heenen, zo veel
zenodig achten, dewelken ze aanstondes met aarde zooden digt maaken.....". Verder vermeldt
de Terschellinger dat ’als de schepen komen, en wanneer de warmte begint te naderen, ofte
genaken, vluchten, of verlaaten ze dien tyd hunne huizen, dewelken zy voor het meerder-
gedeelte boven afbreeken, ofte sloopen, om het hout daar van mede te neemen, om elders zich
daar mede weder te bedienen’. Hout was dus een kostbaar goed voor de Groenlanders dat zij
dan ook mee namen als ze hun onderkomens sloopten ten tijde van de aankomst van de
Nederlandse ruilhandelaren. In de zomermaanden verbleven de ’wilden’ in tenten die
volgens Haan als volgt werden gemaakt:’Hebben een stuk hout, tot de kap, van 2 a 3 voeten
lang, daar in 6 a 8 a 10 gaten, waar toe zy sparren hebben, die daar met de boven-enden
inpassen en insluiten, zetten dan de onder-enden van de sparren een stuks weegs van
elkanderen, en trekken daar dan vellen van Zeehonden over heenen.....". Ook voor de
tentenbouw werd dus hout gebruikt en de ‘sparren’ die De Visscher vervoerde, worden door
Haan ook genoemd. Uit het voorgaande is het inderdaad allerminst verwonderlijk dat de
ruilhandelaren voor de commercie ook hout meenamen naar de zeestraat, maar Haan zwijgt
hier over. De Terschellinger noemt wel koperen ketels, witte en bonte hemden, lensen om
geharpoeneerde walvissen te doden en snuisterijen als kralen, spelden en naalden. Maar
mogelijk liet Haan enkele handelsartikelen bewust onvermeld, omdat hij immers zelf
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belanghebbende in deze ruilhandel was en ook met teleurstelling in zijn geschrift van 1720
moet constateren, dat door “de meenigvuldige vaart of navigatie, die wij voor het
tegenwoordige op dat land doen, wy hebben daar door ons zelven in den grond gevaaren’.
Uit een andere gedrukie bron worden we wel vollediger ingelicht, maar dit betreft een
boekwerk van de Noorse prediker Hans Egede, de grote animator en voorman van de
hernieuwde kolonisering van West-Groenland vanuit Europa, in 1721 30). Egede schrijft in dit
ook in onze taal verschenen werk, dat in de periode 1721-1736 voor de Deense ruilhandel de
belangrijkste artikelen van het cargasoen waren: rokken en hemden van wit, blauw, rood of
gestreept lijnwaad en wol;messen;handzagen; naalden;vishaken;brillen;spiegels en hout-
waren 31). Deze laatste bestonden volgens Egede vooral uit "ribbetjes’, sparren, planken en
Kisten. Verder waren gewild bij de Groenlanders, volgens Egede: koperen ketels en pannen,
tinnen borden en schotels. Op genoemde artikelen zat bij handel, volgens Egede, *veel winst .
Wat vanaf 1721 voor de Denen gold zal ongetwijfeld ook al eerder voor de Hollanders hebben
gegolden en deze artikelen zullen ook het hoofdbestanddeel in de cargasoenen op onze
schepen hebben uitgemaakt. Hout verzamelden de Groenlanders dus niet alleen als
aangespoeld zeegoed van het Amerikaanse continent, zoals wel beweerd wordt, maar hun
boomloze kusten werden reeds ver voor Egede door onze handelsschepen van hout voorzien.
Als bij de Groenlanders door de Denen voor bovenstaande artikelen ingeruilde producten
noemt de Noorse prediker in zijn boekwerk: walvisspek, walvisbaarden, eenhoorns, rendier-,
vosse,- en robbevellen. Dit zijn inderdaad, in de periode na de komst van Egede op
Groenland, ook de producten die de Nederlandse ruilhandelaren uit Straat Davis meenemen,
alhoewel de eenhoorns’ in die periode zeer waarschijnlijk een zeer klein artikel zijn
geworden.

Er zijn een aantal belangwekkende zaken te distilleren uit de verkoopspecificatie betreffende

de lading van 'De Visscher’:

1) Het enorme prijsverschil tussen de narwaltanden (eenhoorns) en de tanden van de
walrus. (Indien we de walrustanden op gemiddeld 2% kg. per stuk rekenen en de
narwaltanden in gewicht bij elkaar tellen komen we, indien we het pond$Amsterdamse
pond stellen, op een prijsverhouding per pond van ongeveer 54 :1 in het voordeel van de
narwaltanden. Dit dankzij vooral de toegeschreven geneeskundige werking van de
‘eenhoorn’.)

De waarde van de robbevellen ten opzichte van de rendiervellen, die voor eerst-
genoemde op de helft van die van de rendiervellen te stellen is.

Het hoofdbestanddeel van het cargasoen dat bestaat uit hout voor de bouw van
onderkomens voor de Groenlanders. Dit hout werd dus niet alleen als drijfhout
verzameld langs de kust, maar ook in het begin van de achttiende eeuw al aangevoerd
door de Nederlandse schepen. Haan noemt in zijn geschrift dit hout niet als
handelsartikel.

De aanwezigheid aan boord van De | isscher van veertien exhoofden traan in samenhang
met de zestien lege oxhoofden lijkt het er op of de Terschellinger galjoot deze oxhoofden
in 1704 meeneemt naar Straat Davis om spek of traan in te bergen en dat de vaten niet alle
zijn volgeraakt. Dat de traan in het cargasoen is meegenomen naar de zeestraat kunnen
we gevoegelijk uitsluiten. De Groenlanders wonnen de traan immers zelf uit het spek. Of
dit echter in grote hoeveelheden en anders dan voor eigen gebruik plaatsvond is uiterst
twijfelachtig. Zowel Haan als Egede vermeldt immers de traan niet als handelsartikel van
de 'wilden’. We moeten dus gaan denken aan door de bemanning van De Visscher zelf
langs de kust van Straat Davis uitgekookt spek. Dit kan betrekking hebben op zowel
ingeruild spek als het spek van zelf geharpoeneerde dieren, zoals walvissen, walrussen of
robben. De Terschellinger galjoot zal dan dus, in plaats van spek, de zelf uitgekookte
traan naar de thuishaven hebben willen vervoeren. Tot beden is onbekend dat de
Nederlandse ruilhandelaren dit deden. We hebben wellicht te maken met een
indentieke situatie als bij de oude baaivisserij rond Spitsbergen. Deze is daar in 1704
echter reeds lang verdwenen. In Straat Davis wordt deze werkwijze dan dus mogelijk nog
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af en toe gehanteerd. Een andere verklaring voor de aanwezige traan kan schrijver dezes
moeilijk geven. Dat De lisscher inderdaad ook voor de jacht op walvissen en/of walrussen
resp. robben was uitgerust bewijst de functie van commandeur die Dirk Cornelisz. Kater
(zeer waarschijnlijk ook stuurman) aan boord had.
Hetopvoeren van twee oxhoofden bier. Haan vermeldtin zijn geschrift, als hij de eet- en
drinkgewoonten van de Groenlanders bespreekt:’Bier, Wyn of eenige andere Dranken
van ons zyn hun lieden geheel onbekend, en zyn niet begeerig dezelven van ons eens te
proeven, ofte wy moeten hen daar noch toe omkoopen, ja dan spuwen zy het daadelyk
en gezwind weder uit’. We schrijven dan 1720. Het zal in 1704 zeker niet anders zijn
geweest en we moeten dan aannemen, dat dit bier niet tot de lading, maar tot de victualie
van De Visscher heeft behoord dat overbleef, nadat de galjoot met een gehalveerde
bemanning uit de zeestraat terugkeerde.
Het is helaas niet mogelijk om een rekening op te maken, uitsluitend met bet rekking tot de
commercie die De Visscher in 1704 dreef. Een deel van het cargasoen bleef immers, mede door
de moordpartij, onverhandeld. Ook is niet duidelijk of er voor de op bodemerij gegeven f. 600
uitsluitend handelsartikelen voor het cargasoen of ook victualie werd ingekocht. De gehele reis
leverde echter een grote verliespost voor de Terschellingers op. Er moest [. 400 worden
betaald om De Visscher uit handen van de Vlissinger hernemers te krijgen an van de
ladingopbrengst van, omgerekend f. 876,90 was de helft voor de genoemde hernemers.
Natuurlijk resteerde tenslotte ook nog de financiéle afhandeling met de bodemerijgeefster in
Amsterdam. Daarbij kwam het grote menselijke drama van deze reis.

Nog meer Franse kapers

In hetzelfde jaar, 1704, ontkwam een andere Terschellinger schipper ternauwernood aan een
identieke moordpartij als op Oe Visscher.

Dit betrof Gauwe Jelles Spaniert en zijn buisscheepje De Liefde. Deze Terschellinger schipper
lag met De Liefde in de Zuid Baai, de verzamelplaats van thuisvarende schepen, toen negen
"Vrouwen-schuiten’ bemand met uitsluitend manlijke Groenlanders langszij kwamen.
Spaniert was echter op de hoogte gebracht van het gebeurde met De 1isscher en was op zijn
hoede. De "wilden’ werden met het geweer in de aanslag opgewacht en zij staakten spoedig
hun agressieve bedoelingen om direct daarop weg te varen. Volgens Haan, in zijn meer
genoemde geschrift, vroegen zij Spaniert naar de stuurman van De isscher, waarschijnlijk dus
Dirk Cornelisz. Kater, die kennelijk inderdaad aan hun moordpartij ontsnapt was en die ze
zochten op andere thuisvarende schepen. Klaarblijkelijk waren zij speciaal gebeten op deze
stuurman van De Visscher. De stelling dat de commandeur op De Visscher, Dirk Cornelisz. Kater,
dezelfde was als genoemde stuurman, wordt ook nog eens versterkt als Haan mededeelt, dat
de reis van 1704 diens 'dertiende togt was, in dat gewest’ en wij weten dat Kater reeds in 1695
als stuurman vanuit Rotterdam op de zeestraat voer. Spaniert kon naar waarheid de
Groenlanders duidelijk maken dat Kater niet aan boord was bij hem.

Spaniert zou nog meer moeilijkheden ondervinden, evenals De Visscher. want ook zijn buis
werd in de Noordzee "op hunne terug Reijse van de Straat Davids naar deese Stad’. zijnde
Amsterdam, op 12 september 1704 aangevallen door twee Franse kapers die de buis namen
en, na alles van waarde te hebben overgenomen, het schip in brand staken. Uiteraard waren
ook de Cargasoen goederen’ een welkome buit voor de kapers. Op 23 september werd de
bemanning van De Liefde in Duinkerken aan wal gezet en 'seeven dagen in het gevangenhuijs
gehouden’. Daarna werden de schepelingen vrij gelaten en bereikten, waarschijnlijk over
land, op 5 oktober Amsterdam 33). Uit bovenstaande blijkt dat ook dit Amsterdamse schip uit
de zeestraat rechtstreeks naar de IJ-stad zou varen en geen rondreis van plan was, zoals vele
Rotterdamse Straat Davisvaarders in die vroege jaren. Hoofdreder of boekhoudervan De Liefide
was de koopman Mattheus Beecke. Spaniert voer dus voor Amsterdamse rekening, in
tegenstelling tot de ongelukkige Cornelis Evertsz. Kip in hetzelfde jaar.

Na het verlies van De Liefde reedde Mattheus Beecke in het volgende jaar, 1705, weer een schip
uit voor de zeestraat en wel het hoekerschip De Bolk. Ook op dit schip kreeg de Terschellinger
schipper Gauwe Jelles Spaniert het bevel en ook deze reis zou geen geluk brengen. Op 7 mei
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vertrok De Bolk uit Texel en reeds in de nacht van 9 op 10 mei, 'gekomen zijnde naer hun
gissinge op de breette van 58% graden tusschen Schotland en Noorweegen midden in het
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Afb. 8 Signatuur van de schipper op Straat Davis, Gauwe Jelles Spaniert van Terschelling. (Gem. Arch. Amsterdam, Not. Arch. inv. nr. 6028 A, akte van 2
Juni | 705)

Vaarwater aldaer ingezeijlt zijn geworden door een frans Caperschip’. Deze kaper 'op
hebbende seeven stucken Canon en gecommandeert werdende door Cap. Jacobus de Veije’
zette enig volk over op de hoeker en deze prijsbemanning bracht de Straat Davisvaarder naar
Duinkerken. Toen Spaniert en zijn bemanning daar met het Franse schip op 28 mei aankwam,
lag zijn hoeker al in het kapersnest afgemeerd. Op 26 mei konden de Terschellinger en de
zijnen uit Duinkerken vertrekken en kwamen zonder schip en berooid op 31 mei 1705 in
Amsterdam aan 34).

Ook de genoemde Terschellinger cartograaf en publicist Louris Feijckes Haan voer in 1709

Lodnid fogled

Afb. 9 De handtekeningen van de bekendste Terschellinger Straat Davisvaarder Louris Fetjckes (Haan) en zin echigenote Antije Jans.
(Gem. Arch Amsterdam, Not. Arch. inv. nr, 7328, akte van 17 mei 1729)

voor Amsterdamse rekening als ruilhandelaar naar de zeestraat en wel op de buis De Haan.
Reders en eigenaars waren de kooplieden Jacob Wijnkoop, Hendrik en Ulrich Sporenburg en
Pieter van Dorsten. De eerste en de laatste waren respectievelijk tot 1733 en 1719 nog actief als
reders op de zeestraat. Ook Haan ontliep in 1709 de Fransen niet toen hij ’komende van de
Straet Davids en gedestineert zijnde naer deese stad’, zijnde Amsterdam, op 4 september door
een kaper werd genomen, maar gelukkigerwijze op 9 september werd hernomen door 'twee
Engelsche koning schepen® en te Harwich binnengebracht. Ook deze schipper was van plan
geweest direct uit de zeestraat naar Amsterdam te zeilen. Zijn schip kon door bemiddeling van

.4}'& 10 Signaturen van drie Amsterdamse reders of Straal Davis in hel begin van de | 8¢ eeuw, Jacob Il'ij;'rfnmp, Hendrik Spoorenburg en Pieter van Dorsten.
(Gem. Arch. Amsterdam, Not, Arch. inv. nv. 604 7.pag. 1214.d.d 20 september 1709)

de Londense koopman Paul d’Aranda Junior, tegen betaling van datgene wat 'bevonden
zoude mogen werden voor de herneming van het zelve verschuldigt te zijn’, worden
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teruggekregen. In 1710 voer Haan weer op dezelfde buis, die zijn naam droeg. Uit enkele
notariéle stukken blijkt dat deze Terschellinger, buiten de Straat Davisreizen, in het naseizoen
op de Oostzee en op Frankrijk voer. Vooral wijnreizen waren, zoals eerder gesteld, gewoon
voor de schippers op de zeestraat, na terugkeer van West-Groenland. Dit gold zowel voor de
Amsterdamse als ook voor de Rotterdamse ruilhandelaren 35).

Andere Terschellinger reizen

Dat het voor een ruilhandelaar ongebruikelijk kon zijn als hij ander spek thuisbracht dan
datgene wat ingehandeld was, blijkt uit een gebeurtenis uit 1712, toen Haan op de 30 lasten
metende hoeker De goede Coopman van Middelburg weer voor Amsterdamse rekening naar de
zeestraat voer. Op 12 april zeilde de Terschellinger uit het Vlie en, aangekomen in Straat
Davis, werd een drijvende dode walvis aangetroffen, *dewelke sij aen stukken gesneden en
ongeveer 20 quardelen speck in haer hoeker daervan vol gemaeckt hebben en deselve hier ter
stede gebragt en gelost’. De notariéle verklaring was kennelijk nodig, omdar dit spek niet
verkregen was door ruilhandel en daarom een andere financiéle afwikkeling vereiste. Dit spek
had tenslotte geen handelswaar gekost en dat zullen ook de schepelingen verdisconteerd
hebben willen zien 36).

Dat de reizen naar Straat Davis met de kleine buizen, hoekers en galjoten in meerdere
opzichten riskant waren, deelt Haan ons ook mee in zijn geschrift en wel aan de hand van de
gebeurtenissen met betrekking tot de Terschellinger schippers Cornelis Sjoukes en Hendrik
Tymez. Jes (eventueel Ies) in respectievelijk 1713 en 1716. De eerstgenoemde bevelhebber
kwamen we reeds tegen als varende voor Rotterdam, in 1715, op de buis Juffrouw Catharina. Dit
schip ging in dat jaar, zoals we zagen, in de zeestraat verloren. Nu blijkt dat Cornelis Sjoukes
ook reeds in 1713 zijn schip verloor. Dit was een hoeker en waarschijnlijk voer deze
Terschellinger ook toen voor Rotterdamse rekening, omdat we hem pasin 1 716 voor het eerst
in de Amsterdamse zeebrievenregisters aantreffen. Hij zal toen zijn heil in de I]-stad hebben
gezocht, waar hij ook, in 1722, zijn laatste bevel over een Straat Davisvaarder krijgt. Reeds bij

een gestorven bemanningslid na drie dagen weer opgroeven *om hun leve te verlengen; ze
sneden het vleesch van het doode lichaam, en aten het rauw....." Na vijfweken ontmoetten zij
eindelijk een Hollandsch vaartuig, dat in dat land lag om handeling te dryven’. ‘
Hendrik Tymesz. Jes verloorin 1716, ook bij Staatenhoek, zijn schip, op 20 fm’jl zuidwestelijk
van deze zuidelijke punt van Groeland. Het ging hier om een "galjoot’ en daar de bevelhebber
een Terschellinger was bestaat de mogelijkheid dat het, evenals bij De Visscher, ook om een
loodsgaljoot gaat. (De zoon van de schipper, Tymen Hendriksz., voer in 1729 eveneens als
bevelhebber op een handelsvaartuig naar Straat Davis. Dat gebeurde toen voor Amsterdamse
rekening.) Evenals voor Cornelis Sjoukes was het *zwaare Ys’ voor Hendrik Tymsz. Jes
noodlottig geworden. De twaalf bemanningsleden begaven zich in bood en sloep’, maar
moesten eerst nog drie etmalen op het ijs doorbrengen, omdat er geen opening voor de
vaartuigjes te vinden was. Uiteindelijk slaagden ze er in bij Staatenhoek aan land te komen,
Hier werden ze belaagd door de Groenlanders die trachtten *hen van hun leeven te berooven,
als met het werpen van hunne handpylen en meerdere andere moetwilligheden.....". Na 26
etmalen 'en zeer veele onbeschryfelyke ongemakken geleden en doorgestaan te hebben’
vonden ook zij een schip dat redding bracht. De Terschellingse publicist en zelf bevelhebber
op Straat Davis besluit in dit kader zijn "Beschrijving van de Straat Davids,.. ’ met de
hartekreet’Doch de Hemel behoede alle onze Landgenoten, en andere natién, voor
diergelyke gevallen en ongelukken, en breng’en voert alle Schepen op behoudene Rheden en
Havens’. Haan doelt hier dus ook op "andere natién’ en dat is juist, hoewel de Terschellinger in
zijn eerste hoofdstukje zegt dat Straat Davis voor het tegenwoordige weinig of niet door
andere Natién als door de Batavieren of anders Hollanders genoemd, bevaaren wordt’. We
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schrijven dan dus 1720. In verhouding met de Nederlandse schepen waren de aantallen
handelaren en walvisjagers van buiten de Republiek echter inderdaad weinig talrijk. Het ging,
voorzover tot nu bekend is, in die jaren alleen om enkele schepen uit Hamburg. In 1719 betrof
dit vier vaartuigen, tegen 27 schepen uit de Republiek. Een Amsterdams notarieel stuk toont
echter aan, datvoor 1719 ook de Basken in Straat Davis de walvisjacht bedreven. Eén van deze
Baskische bemanningen dankte het leven aan een Terschellinger ruilhandelaar.

Een Bask

In de maand juni van het jaar 1718 bevond zich de Baskische walvisvaarder De Gulden Haring in
het arctische vangstgebied ’in groen of ijsland’. Het schip was afkomstig uit Bilbao. In de
genoemde wateren ten oosten van Groenland werden twee walvissen geharpoeneerd en op 20

juli besloot de commandeur Esteben de Urusti koers te zetten naa 'd’oostkant van de Straat

Davids’. Op 23 juli kwamen de Basken op de gewenste vangplaats en zij doodden in de periode
tot 19 augustus nog zeven walvissen., Op die dagwerd de thuisreis naar Bilbao aanvaard. Op22
augustus, toen De Gulden Haring in zuidelijke richting tot op 61 graden N.B. was gevorderd,
werd ’s nachts in slecht weer *door een sware zeestortinge de agtersteven en 't roer van hun
gemelde schip afgeslagen waardoor seer reddeloos en in groot gevaar geraakten van te sinken
en genoeg te doen hadden om hun schip met pompen boven te houden’. Toen in het barre
weer ook de voorsteven beschadigd werd, besloot de commandeur om ’hun levens te
salveren’. De bemanning ging in de sloepen “als wanneer t'alle geluk opden 24en dergemelde
maant Augustus een schip antdekten een mijl van hen af’. De commandeur liet onmiddellijk
zijn sloep koers zetten naar dit schip 'ten eynde te vernemen of den commandeur of schipper
van 't gemelde schip in consideratie van hun miserabele staat hen wilde bergen en
overnemen’. Dit vond dus plaats in Straat Davis, niet ver van Staaten hoek. Het gesignaleerde
schip bleek het buisschip De Morgenstar te zijn onder bevel van de Terschellinger schipper
Tobias Boekhout. De buis was uitgereed door Frans Verwer te Nieuwendam. Het scheepje
mat slechts 20 lasten. (Tobias Boekhout zou tot 1751 de Straat Davisvaart trouw blijven en ging
later de walvisvangst beoefenen op grote specificke walvisschepen. Deze Terschellinger had
ook enige tijd, zoals in 1718, domicilie in Nieuwendam 37). De schipper van De Morgenstar
stemde er in toe dat "des anderen daags den 25en der gemelde maant Augustus’ het gehele
scheepsvolk van de Baskische walvisvaarder overstapte op de buis. Dit was geen sinecure want
de bemanning van de Bast telde maar liefst 58 koppen. Dergelijke grote walvisschepen waren
vanouds de Basken niet vreemd. Al in 1613 komen we een Baskische walvisvaarder uit St. Jean
de Luz tegen van 350 lasten 38). Bij de Nederlandse walvisvaart zijn schepen boven 250 lasten
niet of nauwelijks gebruikt en rond 1720 waren walvisvaarders boven 170 lasten al een
zeldzaamheid. Daar De Morgenstar behoorde tot het kleinste type Straat Davisvaarders zal de
bemanning zeker niet boven twaalf koppen hebben geteld en was het een gigantische opgave
om de 58 Basken aan boord te bergen. Tobias Boekhout deed echter zijn menselijke plicht en
gezamenlijk werd ook nog kans gezien om de baarden van de negen gedode walvissen uit het
wrak van De Gulden Haring te bergen. Schri feelijk werd vastgelegd dat Boekhout recht had opde
geborgen baarden van vijf walvissen en de Baskische commandeur Esteben de Urusti op die
vanvier dieren. Van de’traan of walvisspek’ kon niets geborgen worden. Deze Bask kookte dus
het spek aan boord uit tot traan, maar dit was nog niet voltooid. Dit traankoken op de schepen
zelf was gewoonte bij de Basken. Zijvonden de latere Nederlandse werkwijze van het uitkoken
bij de thuishavens ten koste gaan van de traankwaliteit 39). Nog dezelfde dag, 25 augustus,
zette De Morgenstar de thuisreis benoorden om’ (rond Schotland?) voort en arriveerde op 22
september voor Nieuwendam, waar de ’gesalveerde visbaarden op de werf van frans verwer’
werden gelost. Van de 58 geredde Basken legden behalve de bevelhebber Esteben de Urusti
ook de stuurman Juan de Urusti, de harpoenier Pedro de Aramendi en de bootsman Esteben
d’Aguirre een verklaring over het gebeurde af 40).

Uit het gebeurde blijkt dat voor 1719 de Basken de Straat Davisvaart beoefenden, maar dit zal
uitsluitend walvisvangst geweest zijn en géén ruilhandel. Het aantal Baskische walvisvaarders
ten westen van Groenland kan ook niet groot geweest zijn en stond in geen enkele verhouding
tot de enorme vlucht die de Nederlandse walvisvangstna 1719 in de zeestraat maakte. Deze zal
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voor de Basken een toevlucht betekend hebben als de vangst ten oosten van Groenland
tegenviel, zoals ook in het geval van De Gulden Haring. We horen later in de achttiende eeuw
slechts incidenteel over Basken in Straat Davis. Niettemin is het verrassend dat voor 1719, toen
de Nederlandse geregelde walvisvaart op de zeestraat, met specificke walvisschepen, nog in de
kinderschoenen stond, we een grote Baskische walvisvaarder met 58 koppen in Straat Davis
aantreffen, met een uitstekende vangst van zeven daar gedode walvissen. Het lijkt er
bovendien op dat De Gulden Haring ter hoogte van het later zo belangrijke vangstgebied rond
Disko had gevist. De vangst werd immers aan ’d’ oostkant van de Straat Davids’ beoefend en de
Baskische walvisvaarder was reeds vanaf 19 augustus op de thuisreis, toen het schip in de nacht
van 22 augustus op 61 graden N.B. in moeilijkheden geraakte. De Basken kwamen wel reeds
zeer vroeg in de wateren van de noordwestelijke Atantische Oceaan, op zoek naar de walvis,
maar we horen later in de achttiende eeuw, zoals gezegd, in Straat Davis zeer weinig meer van
deze walvisvangers van het eerste uur. Het zijn dan, naast de Nederlandse schepen,
hoofdzakelijk de Noordduitsers en later de Britten en de Amerikanen die we er, met enkele
Deense schepen op de jacht aantreffen.

De grote toename van het aantal Straatvaarders

Het buisschip De Morgenstar was een van de handelsscheepjes die aanvankelijk de meerderheid
vormden op de specificke walvisschepen in Straat Davis. In mijn studie over de Amsterdamse
Straat Davisvaart blijkt dat in 1719 er uit Amsterdam slechts drie specifieke walvisschepen op
de zeestraat voeren 41). Rond dit jaar heeft er in onze Republiek een enorme toename plaats
van uitredingen naar de zeestraat, zodat in de periode 1719 tot 1721 het aantal schepen dat de
ruilhandel tot hoofddoel heeft en dat wat in de eerste plaats walvisvangst bedrijft, oploopt van
27,in 1719, tot maar liefst 107, in 1721. Niet los te koppelen van deze enorme toename zijn de
publicaties van de Terschellinger schipper op Straat Davis, Louris Feickes Haan, die de
navigatie in de zeestraat en de bekendheid met het land en volk vergemakkelijkten. In 1719
verscheen zijn: *Beschryving van de Straat Davids, Van de Zuydbay, tot om het Eyland Disko.
Als meede van de Z.0. bogt tot door het Waygat. Door Lourens Feykes Haan, Varende voor
Schipper op de Straat Davids.’, bij Gerard van Keulen, Amsterdam en een jaar later, in 1720,
kwam bij dezelfde uitgever van de pers het hiervoor al meermalen aangehaalde werkje:
"Beschryving van de Straat Davids, Benévens des zelven Inwooners, Zede, Gestalte, en
Gewoonte, mitsgaders hunne Visvangst, en andere Handelingen. Als mede een kort en
beknopt verhaal van de westkust van de zelfde Straat, of anders Noord Amerika. Door L.
Feykes Haan.” Nog in 1720, of kort daarna, verscheen van Haan bij Gerard van Keulen
bovendien een *Nieuwe platte paskaart van de Straat Davids....enz.’, die in 1728 ook in de
bekende atlas ” De nieuwe groote lichtende Zeefakkel... enz.” zou worden opgenomen. Deze
kaartvan de Terschellinger is de eerste detailkaart die 0oit van het belangrijkste ruilhandels- en
walvisvangstgebied in Straat Davis is vervaardigd. Later zou hij er, samen met de Terschel-
linger Reltje Cornelisz. Bonk, nog een zeer goede kaart van de totale oostkust van Straat Davis
aan toevoegen. Deze kaart, die we als een top in de Nederlandse historische cartografie mogen
beschouwen, verscheen ook in de Zeefakkel en wel in 1784 onder de naam: ’Nieuwe Platte
Paskaart van De Straat Davids strekkende van de Staaten Hoek tot de Vrouwen Eylanden...
enz.’ 42). .

De eerste uitgaven van Haan, uit de periode rond 1719-1721, vormen mede de afsluiting van
de vroege Straat Davisvaart, die ook gekenmerkt wordt door de eerste jaarlijkse voorgedrukte
vangstlijst, van 1719. Voor dit jaar werd uitsluitend van de Groenlandvaart een jaarlijkse lijst
gepubliceerd. Dat er in 1719 ook een dergelijke lijst van de Straat Davisvaart verscheen dujdt
er op dat rond dit jaar de vangst van walvissen zodanig was toegenomen, dat de zeestraat niet
meer alléén als ruilhandelsgebied werd beschouwd.

Vanaf dit tijdstip gaat het inderdaad zeer snel met de progressie van het aantal uitgerede
walvisvaarders voor Straat Davis. Er blijft echter aanvankelijk een zeer kenmerkend verschil
met de Groenlandvaart en wel in het kader van de scheepstypen, zoals eerder reeds
opgemerkt. De aloude ruilhandel in de zeestraat maakt plaats voor walvisvangst die door
dezelfde kleine buizen, hoekers en galjoten werd bedreven als die aanvankelijk vooral voor de
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VAN DE

STRAAT DAVIDS,

Van de Zuydbay , tot om het Eyland
Disko. Als meedevandeZ. O, bogt
tot door het Waygat,

DOOR

LOURENS FEYKES HAAN,
 Parende voor Schigper op de Straat Davids,

Te AMSTERDAM,

By GERARD van KEULE N, Bock-en Zeckaartverko:
pery en Graadboogmaker, 2an de Ooftzyde yan de Nieu-
webrug, 1719

Afb. 11 Titelblad van de eerste publicatie die de Terschellinger Louris Feijckes(Haan), in 1719, met betrekking tot Straat Davis het licht deed zien. Het werkje
geeft zeilaanmwipzingen.

commercie werden ingezet. In 1719 was met betrekking tot de Amsterdamse schepen voor
Straat Davis nog slechts 16,7 % groter dan 100 lasten. In 1726 bedroeg ditaantal voor de IJ-stad
50 % en pas rond 1787 was het aantal specificke grote walvisschepen gestegen tot een
percentage boven 80 %, dat voor de Groenlandvaart vanuit Amsterdam reeds rond 1719 was
bereikt. Zoals elders reeds gesteld kwam onze walvisvaart in Straat Davis dus niet in de eerste
plaats voort uit de ‘Groenlandvaart, maar kende daarentegen in hoofdzaak een geheel eigen
ontwikkeling, voortkomende uit de ruilhandel. Voor onze Republiek gold dat in de periode
1719-1721 van de 81 Straat Davisrederijen er minstens 54 eerder niet bij de Groenlandvaart,
ten oosten van Groenland, betrokken waren geweest. Minstens 2/3 van het aantal rederijen op
de zeestraat beoefende, in die periode van geweldige progressie, de vaart op Straat Davis dus
als nieuwe rederij op de arctische vaart en niet als aloude Groenlandrederij. De nieuwkomers
voerden de reizen op de zeestraat oorspronkelijk uit met kleinere, niet specificke, walvis-
schepen en een aantal ging pas later over op de walvisvan gst met speciaal voor deze arctische
vaart gebouwde, grote, walvisschepen. De aanvankelijke kleinere schepen deden veelal ook
dienst voor de vaart op andere bestemmingen, in sterke tegenstelling tot de specifieke, grote,
walvisschepen van de aloude Groenlandvaart, die rond 1720 al lang niet meer veelvuldig voor
commerciéle doeleinden werden gebruikt. Ze werden speciaal voor de ijsvisserij gebouwd en
na het vangstseizoen veelal opgelegd.

Wijze van walvisvangst

De mogelijkheid die de nieuwe rederijen zagen voor hun niet-specifieke walvisschepen had
direct te maken met de plaats van het belangrijkste vangstgebied in Straat Davis. Dit was
immers gesitueerd rond het eiland Disko, dicht onder de kusten, waar veelal open water te
vinden was. De ook voor handelsdoeleinden naar elders gebruikte kleinere schepen, die geen
verdubbeling van de scheepshuid hadden, konden, evenals in de vroegere baaivisserij rond
Spitsbergen, zo toch met succes worden ingezet. Dit gebeurde vooral in ‘compagnie’ met
andere schepen. Er waren dan vangsloepen genoeg om de walvissen te bejagen en zonodig
naar de kust te boegseren, waar de gedode dieren bij hoog water droog werden gezet. Bij de
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iets grotere vaartuigen werd echter al gauw kans gezien de walvissen langszij van de schepen af
te spekken, evenals bij de specifieke walvisschepen. Een voorbeeld van deze laatste gang van
zaken is het schip van de commandeur Simon Jansz. Tel, van Zaandam, in 1720. Deze
walvisvaarder De Hoop genaamd, mat 80 lasten en de bemanning flenste in genoemd jaar een
walvislangszij. De kleine ruilhandelsschepen die walvisvangst als nevenactiviteit hadden,
konden echter uitsluitend de vangst bij de wal afspekken. Een fraai voorbeeld van een
dergelijke gang van zaken was het flensen door de bemanningen van de handelsscheepjes
Cornelia Galey en Goede Vrienden, in 1732. Deze vaartuigen waren respectievelijk 40 en 45 lasten
groot. Schippers waren de Terschellingers Silke Meyndertsz. de Graaf en Hessel Jacobsz. Zij
lagen achter Disko en de baai Makkelyk Out, toen in de morgen van 9 mei een 'wildeman’
langszij kwam die duidelijk maakte *dat er een Vis was drijvende buyten de bay in Zee, waarop
zi) Comparanten aenstonts ieder een sloep op de Vis hebben afgesonden.afgesonden’. Deze
sloepen kwamen twee mijl buiten de baai bij een gedeelte van een Vis’ en maakten vast tot ook
de beide handelsvaartuigen Comnelia Galey en Goede Vrinden arriveerden “en deselve gedeelte
van die Vis met hun beyde Scheepen in een andere bay genaemt Illeminneme gesleept en daer
onder hun beyde hebbende verdeelt yder de helfte...’. Deze kleine handelsschepen moesten
dus zelfs een gedeelte van een dode walvis eerst naar ondiep water verslepen eer er afgespekt
kon worden. De vaartuigen waren te klein en er niet voldoende voor uitgerust om buiten de
kust, in diep water, langszij walvissen te flensen. Men liet daarentegen de gedode dieren bij
laag water droogvallen door ze op een geschikte ondiepte te slepen 44).

Compagnieschappen

Het was gebruikelijk dat de kleine handelsvaartuigen dus in ‘compagnie’ te werk gingen. Er

waren twee mogelijkheden voor het sluiten van een dergelijk compagnieschap:

1) Door de rederijen van deze kleine vaartuigen, die voor handel en eventuele walvisvangst
waren uitgerust, voor het vertrek, in de thuishavens

2)  Door de schippers van deze vaartuigen na aankomst in Straat Davis.

In het eerste geval werd er een contract afgesloten voor de gehele reis, of een belangrijk
gedeelte daarvan, terwijl in de tweede situatie een compagnieschap zelfs uitsluitend kon
gelden voor bijv. het handelen en/of walvisjagen in een bepaalde baai en daarom ook
niet zelden voor een zeer korte tijd gold. Enkele contracten mogen geheel of gedeeltelijk
als voorbeeld dienen.

Op 8 maart 1720 werd er door de Amsterdamse reders Wed. Johannes de Wit en Zoon en Elias

van Laer ten behoeve van hun respectievelijke galjootschepen Dolphyn schipper Jacob Thijsz.

van Terschelling, groot 36 lasten, en Elias, groot 40 lasten, schipper Cornelis Jansz., van

Vlieland een contract afgesloten voor een reis naar Straat Davis. Zij verklaarden 'met

malkanders geaccordeert te zijn’:

1) Dat wij de gem.galjoots respective sullen equiperen en gereethouden tegens den 9
deeses om gezamenlijk met d’eerste goede windt te konnen vertrecken en zeylen van
deese stadt na de Straat Davids. Zullende d’equipagie en risico ieder voor syn evge
Reekeningh zyn.

2)  Datde vleetsal syn en blyven voor gemeene Reken. en gemeen in 't gebruyk, sonder dat
den eene schipper den ander in Cas van verlies of breuke sal mogen verlegen laten, maar
sal gehouden wesen den ander mee te helpen en assisteren.

3)  Datde galjoots (soo 't eenigsints geschiede kan) te gelyk zee sullen kiesen, dogh den een
voor den ander uytrakende, sullen op een beraamde plaats in de Straat by malkander
koomen, gelyk ook wanneer sy in zee door storm van malkander mogte raken.

4) Dat alle 't geene de gem. schippers sullen komen te vangen, visschen, vinden of te
verhandelen wat het soude mogen wesen niets uytgesondert, mitsgaders 't geene van
geblevene scheepen mogte komen te bergen of krygen, mede gemeen en voor ieder van
ons de helft sal syn.

5)  Dat by aldien ('t geen God verhoede) een van beyde galjoots op de Reys of in de Straat
mogte komen te blyven of verongelukken soo sal den ander die soo veel als doenlyk is
moeten helpen en redden in 't overnemen van alle 't geene dat (soo veel als mogelyk is)
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kan geborgen of overgenomen werden en sal hier komende alles soo vleet, visch ofte wat
gevangen, gevonden of verhandelt is °t geene door die dewelke behouden arriveert
meede gebragt werd, meede voor ons gemeen synjdogh de schadens van 't schip salieder
voor syn eyge Reekening svn.

6)  Dat ook 't Cargasoen en vleet na gedane reys meede gemeen sal syn en blyven.

7)  Dat s00 't mogte komen te gebeuren dat det een voor den ander in de Straat quam
Carriveren, sal die ten eersten de Vis moeten opsoeken en in geen baey mogen blyven
leggen.

8)  Datindien een van de galjoots door ongemak genootsaakt mogt worden weerom te
keeren en syn reys niet kan vervolgen, soo sal de voyagie van den andere meede gemeen
syn.

9)  Dat het visgeldt van beyde de galjoots meede gemeen sal syn en over de Vleet moeten
gebragt werden.

10) Dat ingevalle een van de gem. scheepen spoedigh mogte volvangen svn en 't schip van
Jacob Reyntjes mogte ontmoeten soo sal het gepermitteert syn van deselve eenige
peltereyen voor d’H. Elias van Laar over te neemen en herwaarts te brengen, dogh
ongeprejudicieert de Visscherye.

11)  Dat indien de schippers op de reys iets mogte voortkomen 't geen sy oordeelden tot
meerder nut en voordeel van ons te wesen als hier boven staat gemeldt, soo sullen %
veranderinge mogen maken, dogh sal in geschrifte en by hun wederzyts onderteekent
moeten geschieden, 't geene wy beloven voor goet en van waarden te houden als ofte
door ons selfs ware gedaan.

12)  Dat ten opsigte van het bovenstaande agste articul by het woordt voyagie door ons
verstaan en bepaaldt werdt alleen van de maantgelden en anders niet en te reekenen van
die tydt dat het schip 't geene weeder gekomen is binne deese lande komt te arriveren.

13) Dat de maanigelden van beyde de bovengenoemde galjoots sullen gemeen syn en
gereekent werden over de vleet en sulx van 't begin tot 't eynde der vovagie.

Het laatste artikel (13) werd nog op 26 april , toen de schepen al in zee waren, aan het geheel
toegevoegd. (Beide schepen keerden terug met uitsluitend walvisspek en wel gezamenlijk 360
vaten van zes gedode walvissen). Opvallend is hoe gedetailleerd een dergelijk contract was
opgesteld. Erwerd met letterlijk alles rekening gehouden. De equipage en hetrisico van de zee
waren voor rekening van de aparte rederijen, terwijl het vangsigereedschap en het cargasoen
voor gezamenlijke rekening waren. Het in artikel 9 genoemde 'visgeldt' is de extra beloning
die aan de schepelingen wordt betaald voor iedere gedode walvis. De kosten dit dit met zich
meebracht, werden geteld bij de voor gezamenlijke rekening gebruikte vleet. Opmerkelijk is
tenslotte artikel 10, waarin een schip dat eventueel snel vol met walvisspek zou zijn gevangen,
‘eenige pelteryen’ voor Elias van Laar mocht meenemen, in het geval dat dit vaartuig het schip
van Jacob Reyntjes (ook Rintjes) zou ontmoeten. Voor goed begrip:Jacob Rintes, van
Terschelling voer ook op een schip van Elias van Laar en wel De Juffrouw Christina, groot 38
lasten, welk vaartuig in de eerste plaats voor de ruilhandel was uitgereed. Kennelijk werd het
van belang geacht om deze pelterijen wegens het risico, over de schepen te verdelen, of vroeg
in Amsterdam te hebben, in verband met een dan geldende hogere marktwaarde 45).

Dat ook dergelijke contracten werden afgesloten voor kleine vaartuigen die uitsluitend voor de
walvisvangst waren uitgerust, wordt aangetoond door een ’contract van compagnie’ tussen
Hendrik de Waeker, voor zijn zoon Adriaan de Waeker als boekhouder van het galjootschip
IWeltevreden en Cornelis van Ommeren, als boekhouder van de galjoot De. Jonge Cornelis. Beiden
waren Amsterdamse kooplieden. De galjoot De Jonge Cornelis mat 48 lasten, maar het schip
IVeltevreden was een aanzienlijk grotere galjoot, van 80 lasten. Beide schepen zouden "in Maart
1720 naar de Straat Davids om in Comp. te samen te vissen’. In dit contract is zeer duidelijk dat
met de term 'vissen’ de jacht op walvissen werd bedoeld en dit blijkt altijd het geval als, zoals
hier, sprake is van de ’commandeur’ Tiede Lolling, van de IVeltevreden en van de 'comman-
deur’ Samuel Edesz. Lolling van D¢ Jonge Cornelis. (Beide bevelhebbers waren Borkumers.)
Maar ook als er in een contract sprake is van 'schippers’ wordt bij de Straat Davisvaart, als de
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term vissen’ wordt gebezigd, bijna zeker eveneens gedoeld op de jacht van walvissen,
walrussen of robben. Nooit kwam scHrijver dezes in enig notarieel stuk de aanduiding tegen
dat met 'vissen’, voorzover het de Straat Davisvaart betrof, daadwerkelijk de echte visvangst
werd bedoeld. Dit zou ook onwaarschijnlijk zijn; daar vis nergens als lading van een
Straatvaarder werd gevonden en ook nergens als handelsartikel werd aangetroffen. Dit in
sterke tegenstelling tot de IJslandvaart en de vaart naar de "Terreneufsche banken’, ter hoogte
van het huidige New Foundland. De schepen voor Straat Davis waren gewoon niet voor de
echte visserij uitgerust, maar veelal wel voor de Jacht op walvissen, walrussen of robben.
(Slechts éénmaal spreekt Haan in zijn geschrift van 1720 over de visvangst in verband met
Nederlandse schepen en wel aangaande de vangst van’zeehanen’. De Terschellinger zegt met
betrekking tot de Groenlanders hierover:' Deze Zeehaanen zyn er in groote en overvloedige
menigte, en ze kunnen in zeer korten tyd een goede portie vangen, die ze aan ons aanstonds
komen verhandelen, zy houden ze somwyle of somtyds voor hun eigen eeten’. Het is wel zeker
dat de Nederlanders de zechaan ($ poon of knorhaan) uitsluitend inhandelden voor de kost
aan boord. Indien het een gewild handelsartikel was geweest, zouden zeker van deze *groote
en overvloedige menigte’ zeehanen, met het geeigende vangsigereedschap, fikse ladingen
naar onze Republiek zijn meegenomen. Maar nogmaals, dit blijkt nergens uit.
In het hier bedoelde contract zien we zeer fraai dat het kennelijk bij de vroege Straat
Daviswalvisvaart gebruikelijk was om voor de kleine walvisvaarders die bijv. paarsgewijze de
Jacht gingen beoefenen, één complete Groenlandse vleet te huren. Deze vleet werd dan over
beide vaartuigen verdeeld. In andere jaren of seizoenen voeren deze kleine schepen dus veelal
ook als gewone handelsschepen naar elders en alleen als ze voor de Straat Davisvaart werden
ingezet werd een vleet gehuurd om de vaartuigen voor de baaivisserij op walvissen, walrussen
ofrobben in te zetten. Deze gang van zaken was normaal tijdens de grote opkomst van de jacht
in de zeestraat vanaf 1719. Van de vleet kreeg het schip IWeltevreden vier en De Jonge Cornelis drie
sloepen, terwijl het overige vangstgereedschap "en volk naar advenant’ over de beide schepen
werd verdeeld. Een Groenlandse vleet bestond veelal uit zes of zeven sloepen en het
bijbehorende vangstgereedschap als harpoenen, lensen, lijnen enz. Ook de spekvaten en het
gereedschap voor het afspekken en verdere verwerking van spek en baarden werd gelijk
verdeeld. De vleet was voor gezamenlijke rekening en er werd besloten *dat alt geene deese
twee galjoods in de Straat Davids komen te vissen, te vinden of te vangen, van wat soort het
soude mogen wesen, niets uijtgesondert, voor haar ider de helft sal wesen mits dat het galjood
De Jonge Cornelis de maandgelden van ’t volk van de vierde sloep van t galjood IVeltevreede sal
moeten betalen en dat het galjood Weltevrede t volk van de vierde sloep de kost sal moeten
geven'. Zo werd eenvoudig het kostenprobleem van de ongelijke bemanningen, vanwege het
ongelijke aantal vangsloepen, opgelost 46). Het resultaat van deze reis "in compagnie” naar
de zeestraat was uitstekend, want de gezamenlijke vangst bedroeg maar liefst acht walvissen,
waarvan 400 vaten spek werden gesneden. Deze werden gelijk over beide schepen verdeeld.
Voor het zelfde jaar, 1720, werd ook te Amsterdam een contract opgesteld door 'd heeren
Pedro Schilthouwer, Hermanus Steen en zonen en Hendrik van Esterwegen, alle Coopluyden
wonende binnen deze Stadt’ die reders en eigenaren waren van het galjootschip Juffrouw
Elisabeth Johanna, groot 48 lasten, commandeur Claas Pietersz. Top van Terschelling;benevens
door dezelfde kooplieden Steen en Esterwegen, samen met de stadgenoten Jan de Wolff en Jan
Oosdorp, als 'medereders en eijgenaars’ van de galjoot, Juffrouw Margaretha, groot eveneens 48
lasten, commandeur Pieter Reurs van Dordrecht en door opnieuw Hendrik van Esterwegen
'sich sterk makende en derato caverende voor de Heeren Dirk Hoogstrate en Cornelis van
Oosterwijk Reders en Participanten in t gemelde galjootschip De Margareta mitsgaders all d
heeren comparanten hier boven gespecifieert alle reders eijgenaars in het hoekerschip de Schar,
schipper Pieter Mulder...." Over verstrengeling van belangen in de vaart op Straat Davis
gesproken. Dirk Hoogstraten was koopman te Delfshaven. Het hoekerschip De Schar mar
slechts 28 lasten en de schipper op dit scheepje, Pieter Mulder, was opnieuw een
Terschellinger. Alle genoemde Comparanten waren overeengekomen om ’dezelve drij
schepen eene reijze te laten doen in comp. en voor gemeene Reekeninge’ en wel *van hier nae
de Straat Davids met Cargaisoen goederen ofter walvisvangerij’. De bedoeling was dus
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ruilhandel en/of walvisvangst. Het opvallende van dit contract is dat de 'compagnieschap’
uitsluitend betrekking had op het gezamenlijk delen van de thuisgebrachte lading van de drie
schepen, "aan yder pro rato des selfs interesse in dezelve drij schepen’. Ook als er een of twee
schepen zouden verongelukken werd de thuisgebrachte lading op dezelfde wijze als hiervoor
verdeeld. De’compagnieschap’ sloeg hier niet op het zo veel mogelijk gezamenlijk de vangst
of handel bedrijven door genoemde schepen. Dit mocht ook apart of eventueel met andere
vaartuigen gebeuren. Het ging uitsluitend om de ‘gemeenschap’ van het gezamenlijke
resultaat van de drie in het contract genoemde Straat Davisvaarders.

Uit de uiteindelijk te Amsterdam binnengebrachte lading blijkt ook inderdaad dat de schepen
niet met elkaar geopereerd hadden. Claas Pietersz. Top had 190 vaten spek van 3 1/2
geharpoeneerde walvissen in en Pieter Mulder bracht 150 ingehandelde baarden en 36 vaten
spek van een gedode walvis naar de IJ-stad. Pieter Reurs daarentegen had het ongeluk zijn
schip. Juffrouw Margaretha te verliezen en keerde op een ander vaartuig naar de Republiek terug.
Vanwege dit verlies trad een reeds aangestipte passage uit het contract in werking. Deze luidde
letterlijk:"Wanneer een van de dry schepen quam te verongelucken en agterblijven soo sal dat
behouden comt 500 van t retour der voorn. cargaisoenen als t gene met de walvisvangerije
soude mogen wezen geconquestreert voor reekeninge van de resp. Reeders Participanten in
de voornoemde resp. dry schepen gemeen syn benevens alle sodanige goederen soo de voorn.
retouren als walvisvangerije rakende als uyt het sodanig verongelukte schip soude mogen
wezen geborgen.” Alleen de schepen zelf bleven buiten de ‘gemeenschap’ want "wat de resp.
Cascos aangaan daar van sal yder reder of participant der voorz. dry schepen syn eygene risico
lopen sonder eenige gemeen of compagnieschap daar omtrent metten anderen te hebben”
47). In de ’Alphabetische Naam-Lyst van alle de Groenlandsche en Straat-Davissche
commandeurs.....enz.", Gerret van Sante, Haarlem, 1770, wordt Pieter Mulder niet als
ruilhandelaar aangeduid, evenmin als Claas Pietersz. Top en Pieter Reurs. Uit een nog te
bespreken gegeven uit 1722 weten we dat in dat jaar Claas Top zeker handelde en het is
duidelijk dat er met schepen die in de eerste plaats uitgereed werden voor de walvisvangst toch
ook cargasoengoederen meegingen voor eventuele ruilhandel. Deze ‘verborgen’ ruilhandel
maakte ongetwijfeld vooral in de beginjaren vanaf 1719 deze cmmercie veel groter dan uit de
genoemde naamlijst en ook uit de jaarlijkse lijsten valt af te leiden 48).

Tensloute halen we nog een rederscontract uit een iets latere periode aan en wel uit 1733,
waaruit blijkt dat ook toen de kleine schepen nog onder gemeenschappelijke voorwaarden
uitvoeren. Het betreft een contract tussen de hoofdreders van de schepen De [Wakkerheyd, groot
52 lasten, commandeur Gabbe Pietersz. van Ameland en van De Jonge Arent, groot de scheepen
in den handel zijnde een ongeluk mogte komen te krijgen bevoorens zij met malkander
afgedeelt hadde, zal het andere schip, het meeste ingehandelt hebbende & behouden
arriveerende, gehouden zijn het meerder gehandelde alhier aan den boekhouder van het
andere schip pro rato te voldoen en betaalen’. In verband met bovenstaande was uitdrukkelijk
vastgelegd dat, onder normale omstandigheden, ’den handel in de Straat Davids naar haar
gedagte geyndigt zijnde, zullen de commandeurs gehouden zijn voor haar vertrek van de
handelsplaatze haar verhandelde goederen met malkanders af te deele en yder de helft van al
hetverhandelde in zijn eyge schip overneemen. Loopende als dan ieder het Risico van vergaan
ofte andere ongelukken (dat God verhoede) voor zijn particuliere reekening’. Was het
ingehandelde eenmaal verdeeld dan waren alle risico’s verder dus voor elk schip apart.
Eveneens blijkt dat op deze wijze er eigenlijk sprake was van twee afzonderlijke delen in het
contract. Na de afgesloten handel in de zeestraat zouden de beide schepen namelijk naar het
westijs van Straat Davis zeilen en "als dan gehouden zijn met den andere zigh te combineren
en op de visserije gezamentlijk afgaan, om waar het mogelijk een goede vangst te bekomen’.
Na deze vangstperiode zouden beide vaartuigen koers moeten zetten naar 'Terra de
Laborador aan de vaste kust van America’. Indien de schepen de kust van Labrador bereikten
dan moest de bemanning 'aldaer trachten aan Land te koomen omme indien het doenlijk is
eenige handel te drijven, 't zij met de Inwoonders dier kust ofte wel met andere die ’s jaarlijks
van 't noorde naar 't zuyde weederomkeeren wijl de Ervarentheyd geleerdt heeft dat zulx
geschiet. Zullende de commandeure bij aldien 't geval wilde dat op haar aankomst gemelde
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kust nog met ijs beset was daaromme en bij zoo lang moeten swerven als doenlijk is & een
opening zoeken omme aan Land te komen in hoope daar enfge handel te vinde & gehouden
zijn alle devoire daar toe aan te wenden en malkandere te assisteren in alle 't geene zoude
mogen voorkomen’. Was de eventuele handel langs de kust van Labrador afgesloten, dan trad
pas de tweede fase van het contract in werking, ‘namelijk dar alle het geene 't zeedert haar
vertrek van den handel in Straat Davids tot het vertrek van den kust van Labrador komt
gevangen, gevonden ofte verhandelt te weren zal zijn & blijven meede voor halve reekening &
"tzij den eene meerdere ofte mindere mogt vangen, vinden ofte verhandelen als den andere in
welk geval met het zelve zal gehandelt worden meede op die voet als hiervooren ten opzigte
van den handel in de Straat Davids is geconditfoneert. Zullende meede bij het verongelukken
van het een of het ander schip, bevoorens afgedeelt zijn, het gevangene, gevondene ofte
verhandelte zeedert haar vertrek van den handel in Straat Davids voor de helft aan de
Eygenaars van het verongelukte schip moeten worden voldaan & betaalt’. Viak voor de
thuisvaart zouden de commandeurs ‘gehouden zij bij haar vertrek van Terra de Laborador
weeder met malkanders af te deelen & yder de helft van haar gevangene of verhandelde
goederen in zyn schip over te neemen als wanneer weeder deze compagnieschap evndigt en
yder particulier zijn interest en risico is loopende en vreyheit heeft omme gezamentlyk ofte
ieder in het particulier zijne reyse herwaarts voort te zetten 200 als hij ten nutte van schip en
goedt zal vinden te behooren’. Tenslotte verbonden de hoofdreders zich samen met de beide
commaneurs om "aan den eygenaar van 't octroy van de Cust van Laborador te betaalen 1
percentvan de waarden der goederen aan gemelde kust inehandelt, volgens specificatie in dito
octroy gestipuleert....”. In de jaarlijsten worden de ladingen van elders niet genoemd, dus het
is schrijver dezes niet bekend of de beide Amelander bevelhebbers inderdaad ook langs de
kusten 46 lasten, commandeur Gerrit Nanningsz., eveneens van Ameland. Deze hoofdreders
waren respectievelijk de Amsterdamse kooplieden Mottet & Voordaag en Simon Scheltes.
Beide schepen werden in 1783 uitgereed "op den handel & visscherij in de Straat Davids’. Dat
met 'visserij’ ook hier weer de vangst op walvissen, walrussen en robben bedoeld werd, wordt
direct al aangetoond als we zien dat de bevelhebbers beide met 'commandeur’ worden
aangeduid. Bij thuiskomst bleek dat er in Straat Davis uitsluitend met succes handel was
gedreven, want De Vakkerheyd had toen 40 vaten ingeruild walvisspek aan boord en De Jonge
Arent eveneens. Dit handelsresultaat was de gelijk verdeelde totaallading uit Straat Davis van
beide schepen, die, zoals het contract ook vermeldt voor ieder de helft moest zijn. Interessant
zijn enkele volgende passages uit dit contract:’Dat de voorn. scheepen als nu op haar vertrek
gereed leggende met de eerste goede wint zee zullen kiezen omme haare reyze tot den
bovenstaande Handel te vervolgen zonder gehouden te zyn na malkandere te wagten maar
alle devoire an tewenden zoo draa doenlijk ten gedestineerde plaatze te zijn & den Handel aan
te vangen onder die conditie nogtans dat het geene bijde scheepen, t sij ieder apart of te wel
gecombineert zijnde aldaar kome te negotieren zal zijn & blijven voor halve reckening dier
twee scheepen.Zullende die geene die het minste mogt verhandelt hebben aan de meest
hebbende moeten goedt doen en betalen uyt zijn meede genoomen Cargazoengoederen voor
zijn helft en het meerder gehandelde prorato t geene daar voor heeft verhandeld volgens het
gebruyk in diergelijke Compagnieschappen..’De hoofdreders zouden daaromtrent nog
nadere orders aan hun commandeurs geven en 'bij aldien het mogte komen te gebueren dat
een van bijde van Labrador gehandeld hebben en nog meer thuisbrachten dan de reeds
genoemde, uit Straat Davis afkomstige, 80 vaten ruilhandelsspek 49).

Een voorbeeld van het afsluiten van een contract door bevelhebbers na aankomst in Straat
Davis is dat tussen de schippers Silke Meyndertsz. de Graaf en Hessel Jacobsz., in 1732,
Eerstgenoemde voer, zoals eerder vermeld, op het scheepje Cornelia Galey, groot 40 lasten en
de laatste op het vaartuig Goede Vrinden, groot 45 lasten. Hoofdreders van deze sch epen waren
respectievelijk de Amsterdamse kooplieden Abraham ter Borch en Jacobus & Frans van de
Velde. De schippers De Graaf en Jacobsz. gingen, in de Straat Davids ’in de Baay Makkelik
Oud gekomen zijnde te saamen op den 5e May een mondelinge verbintenisse aan, om het
geene zij vervolgens in deese zoomer van spek of baarden, velwerk etc. en alles wat zij kwamen
te handelen of te vangen, te samen zouden doen en onder zig beide verdeilen, ider voor de
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helfte’. Toen beide schippers lagen te handelen in genoemde baai, kwam er nog een derde
vaartuig bij, namelijk de hoeker Jonge Catharina Galey, groot 25 lasten, onder bevel van de
schipper Adriaan Jansz. Molenaar van Petten, Hoofdreders van dit scheepje waren Johannes
en Nicolaas van Eynthoven uit Amsterdam. De Graaf en Jacobsz. gingen toen nog een
mondeling contract aan met Molenaar 'om 't gunt dat zij in deeze Baay Makkelik Oudt
kwamen te handelen van spek, baarden of robbevellen of ietz anders, zij sulks dat te saamen
onder hen drien zouden verdeelen, wel verstaende van dat geene alleen dat zij in deese bay t
saamen kwaamen te handelen en op te doen, zulks dat t geene buyten dese bay voorviel of
gehandeltwierd buyten deze verbintenisse met Adriaan Molenaarwas’. Hier is dus sprake van
twee contracten, door schippers in Straat Davis afgesloten en wel één voor het gehele verblijf
aldaar en het andere contract voor uitsluitend het verblijf in een bepaalde baai 50).

Ter afsluiting van deze contracten wordt hier in het kort een bevrachtingscontract weerge-
geven tussen de Amsterdamse koopman Johannes van Meerwijk en de ’schipper off
commandeur’ Jan Brandaris, van Vlieland, met betrekking tot een walvisvangst in Straat Davis
dor het schip Juffrouw Rijca, groot 66 lasten, in 1721. Toont de benaming ’schipper off
commandeur’ voor de bevelhebber Brandaris ons al dat we te maken hebben met het gebruik
van de Juffrow Rijea voor koopvaart én walsvisvangst, ook de lastenmaat van 66 is een
duidelijke aanwijzing, dat we te maken hebben met een niet speciaal voor de walvisvangst
gebouwd vaartuig. Een dergelijk schip was een voorbeeld van de gebruikel ijke walvisvaarders
in de zeestraat voor 1726. Jan Brandaris zou, als verhuurder, zelf als commandeur in 1721
navigeeren na de Straat Davids ter walvisvangst met wat dies aancleefft’, Johannes van
Meerwijk moest de Juffrouw Rijca als huurder, bemannen, victualieeren & voorzien met een
vleet & alle gehoorten & gereetschappen daartoe specteerende tot de walsvisvangst nodigh’.
Ook de "gagie en huyre’ van de commandeur en het verdere scheepsvolk was voor rekening
van de huurder. Na behouden terugkeer moest Johannes van Meerwijk aan de Vlielandse
commandeur een bedrag aan huur betalen van 2750 gulden plus "een goude ducaton voor
ieder walvis welke door 't scheepsvolk becoomen mogte werden’. Ook moest de huurder er
voor zorgen dat hij de Juffrouw Rijca na terugkeer in Amsterdam *weder sch oon & behoorlijk sal
moeten overleeveren’. Dit natuurlijk met betrekking tot een uitrusting ter koopvaardij van het
schip. Tenslotte moest Johannes van Meerwijk de "uijtgaande en incomende convoijgelden,
lootsgelden, reviers & en alle andere oncosten’ voldoen5 | )- Hetresultaat was 90 vaten spek van
twee walvissen.

De Amerikaanse kust

De handel op de Amerikaanse kust van Straat Davis, met name op de kusten van Labrador,
werd ook reeds vroeg door onze handelsvaartuigen bedreven. Haan deelt ons in zijn geschrift
van 1720 mee dat hij op deze kusten handel dreef tussen 57 graden 20 minuten en 54 graden
40 minuten N.B. Hjj vertelt er bij:’Noch noordelyker noch zuiderlyker hebbe ik noit in het
land geweest’. Zoals we reeds zagen werd er in 1733 door twee Amelander bevelhebbers ook
nog een contract mede-ondertekend voor commercie op dit gebied. Toch is de handel op de
Groenlandse kust van de zeestraat verreweg het belangrijkste geweest. Haan vermeldt dat hij
in 1714 met nog vier andere schepen Labradot bezocht om handel te drijven, maar met weinig
resultaat. Pasin 1718 kwam de Terschellinger weer aan deze westelijke kust van de zeestraat,
maar opnieuw was de commercie volgens Haan teleurstellend en bracht alleen ’eenige
Reenenvellen, Robben vellen, en eenige Stukkies Boschbeeren, en stukkies Otters vellen’ op.
We moeten aannemen dat Labrador sinds de ontdekkingsreizen uit de beginperiode van de
zeventiende eeuw, slechts incidenteel door de Straat Davisvaarders werd bezocht.

Rederijvestigingen voor de handelsvaart

De belangrijkste plaatsen in de Republiek die de vroege handelsvaart in Straat Davis, als
voorloper van de specifieke walvisvangst, bedreven, waren:Amsterdam, Rotterdam en
Nieawendam. In mindere mate werd er ook gehandeld vanuit de Zaanstreek, De Rijp en
mogelijk nog enkele plaatsen in de Maasmond. Een voorbeeld van uitreding uit de Zaanstreek
was die van het scheepje De Gouden Leeuw, groot 40 lasten, onder bevel van de Terschellinger
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Jan Cornelisz. Koen. Dit scheepje was geheel eigendom van Jan Quickel uit Koogaan de Zaan
en werd in het betreffende jaar, 1721, ook geheel voor diens rekening uitgerust 'na de Straat
Davis zoo op de visserije als om te handelen of te negotiéren’. De bemanning bestond uit
'neege man en een jonge’. Dit scheepsvolk werd na thuiskomst op 15 september 1721 door
Quickel zelf afgemonsterd. De Gouden Leeuw had een ongelukkige reis gehad en keerde geheel
zonder vangst en ingeruilde waren terug. Bovendien wachtte Jan Quickel nog een bekeuring,
omdat hij verzuimd had in te vullenhet schriftelijke biljet van de aangeeving van de koppen of
manschap van 't voornoemde schip wegens de impost van 't zout’. Deze impost van de
quotisatie van zout en zeep over 'Westzaanen, Westzaandam en 't resort van dien’ werd vanaf
1 april 1721 gepacht door Elias Nieuwenhuys. De grootte van debemanningwas maatstaf voor
de hoogte van de te betalen impost. Quickel bekende uit dien hoofde ook zijn bemanning niet
‘tot Amsterdam of elders anders had aangegeven en bekendgemaakt'. Het gevolg was een
boete voor Quickel. Opvallend is hier dat genoemde Jan Quickel geheel alléén eigenaar was
van De Gouden Leeuw en ook alléén dit schip uitrustte. Hier was dus geen sprake van een
partenrederij en dat was voor de Straat Davisvaart, ook bij de ruilhandel, byzonder 52).
Normaal was een partenrederij, ook voor de kleinste ruilhandelsvaartuigen. Een voorbeeld is
het galjootscheepje De Visser, groot 30 lasten, uitgereed vanuit Nieuwendam. Deze Straat
Davisvaarder had als reder onder andere de oud- burgemeester van Nieuwendam, Tijs
Hoogeboom. Deze bezat 1/8 part in genoemd vaartuig en in de uitrusting benevens het
walvisvangstgereedschap. De oud-burgemeester machtigde in 1727 zijn behuwde kleinzon,
de schipper Andries Bruyn uit Nieuwendam, tot verkoop van dit 1/8 part. Op een veiling in
"Het Becken’ te Amsterdam bracht het f. 280,- op en werd opgekocht door de koopman Jan
Moen, boekhouder en hoofdreder van De Visser 53).

Eveneens uit de Zaanstreek werd uitgereed 'na de Straat Davids om te handelen’ het schip De
Jonge Hottentot, groot 30 lasten. In 1732 was schipper op dit vaartuig de Amelander Arent
Hansz. Op 22 mei van genoemd jaar werd in Straat Davis een contractafgesloten met schipper
Gijsbert Ouwehand uit Kawwijk aan Zee, bevelhebber op de Noordwijk, groot 28 lasten.
Rederijen van deze respectievelijke schepen waren Pieter en Symen Hottentot te Oostzaan en
Adriaan Marten Looman te Amsterdam. Door de schippers werd bepaald dat zij zouden "met
malkander samen spannen in een Conjonctie van alle hetgeene dat sij in 't toekomende
mogten behandelen, visschen, ofte andersins in eeniger Maniere ten profijte van haar beider
Heeren Meesters mogte bevorderen’. De gezamenlijke lading ingehandelde producten
bedroeg een en vijftig quardelen en een gedeelte van een quardeel’ aan spek. De totale lading
van de Noordwijk bedroeg 45 vaten handelsspek en die van De Jonge Hottentot was 50 vaten
eveneens door commercie verkregen spek 54).

Walvisvangst afgewisseld met koopuaart naar elders

Dat de bevelhebbers van Straat Davisvaarders in de periode van grote toename der
walvisvaart, na 1719, veelal afwisselend ter vangst en ter koopvaardij naar elders voeren, wordt
fraai aangetoond door een contract dat de bevelhebber Jan Post uit Delfshaven in 1725 afsloot
met de Amsterdamse reder Pieter Salembien. De Delfshavenaar verbond zich om 'te dienen
als commandeur den Hr. Pieter Salembien, koopman alhier, en zijne medereders, om te
varen van hier naar de Straat Davids ofte naar Groenland, ter visscherije;en de ook daar na
eene voyage te doen ter koopvaardije naar de eene of andere plaatse; alles zoodanig als de
voorn. Hr. Salembien zal komen goed te vinden. Welke dienst zal geduren den tijd van zes
achtereenvolgende jaaren, in te gaan op dato deeses’. (Deze datum was 7 maart 1725). De
condities waren dat Post vo6r elke afvaart naar Straat Davis zou ontvangen "op de hand
honderd vijftig guldens’ en voor het gereedmaken van het schip 25 gulden. Na een behouden
reis uit de zeestraat zou de commandeur 25 gulden ontvangen voor het "afsnijden’ (afleveren
in goede staat) van het schip en verder 25 stuivers voor ieder quardeel uit het spek gekookt
traan en 25 gulden voor de baarden van iedere gedode en afgespekte walvis. Tenslotte zou Post
nog de helft van de opbrengst krijgenin hetverval van de staart en de kreng’, dus van de bij het
afspekken overgebleven minder lucratieve restanten. Zou de commandeur 400 vaten spek of
meer thuisbrengen dan kreeg hij nog ’eene vereeringe' van 100 gulden. Mocht Post in de
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wintermaanden niet kunnen uitvaren en moest hij dus "te huys blijven’ dan zou hij 75 gulden
voor "elken winter’ ontvangen. Zou hij gedurende de winter voor de rederij van Pieter
Salembien wel uitvaren, dan kon hij daarvoor "behoorlijk loon genieten’. De Amsterdamse
koopman behield zich tenslotte het recht voor om het contract eventueel binnen zes jaar te
ontbinden. Dit gebeurde inderdaad, want Jan Post voer op het schip De Propheet Daniel, groot
70 lasten, slechts vier achtereenvolgende jaren naar Straat Davis ter walvisvangst en Pieter
Salembien beéindigde kennelijk na de reis van 1728 het contract met de Delfshavenaar. Deze
zou in totaal 225 vaten spek, van 4% geharpoeneerde walvissen, voor Salembien thuisbrengen.
Zijn grootste lading was 95 vaten (in 1725) en Post liep dus de premie van 100 gulden, voor een
lading van 400 vaten of meer, mis. Een dergelijke lading walvisspek was ook een vrij grote
zeldzaamheid bij de walvisvangst in de zeestraat. Het contract tussen Post en Salembien had
dus betrekking op reizen met een niet speciaal voor de walvisvangst gebouwd schip, van 70
lasten, dat, behalve als vrij kleine walvisvaarder ook voor de handelsvaart naar elders werd
gebruikt. De commandeur voer buiten het vangstseizoen als handelsschipper 55).

Slechts langzaam wijzigde de situatie in de zeestraat zich met betrekking tot de scheepstypen.
De aanvankelijke, kleine, voornamelijk voor de ruilhandel gebruikte, schepen hadden in de
periode tot 1726 al plaats gemaakt voor grotere, maar niet specifieke, walvisschepen, die
buiten het seizoen en in andere jaren ook voor de handelsvaart naar elders werden gebruikt.
Vanaf 1726 kwamen de speciaal voor de walvisjacht gebouwde schepen van boven 100 lasten,
zoals we reeds opmerkten, in de meerderheid. De moeder van de walvisvangst in de zeestraat,
namelijk de ruilhandel in dit gebied, zou nog tot 1737 haar stempel op de vaart naar Straat
Davis blijven drukken en wel in de vorm van méér voor de walvisvangst aldaar gebruikte,
kleinere, scheepstypen dan bij de Groenlandvaart. De handel bleek ook later voor de
specificke walvisschepen bijna niet uit te roeien. Tegen alle verboden van de Denen in
trachtten tot ver in de achttiende eeuw de commandeurs ook zaken met de Groenlanders te
doen. In verhouding tot de walvisvangst was deze commercie later echter van veel minder
belang.

Bescherming van de Groenlanders

Om de Groenlanders te beschermen tegen de "invasie’ van schepen vanaf 1719 werd door de
Staten-Generaal op 19 november 1720 een plakkaat afgekondigd om wreedheden en
onbehoorlijke behandeling van de "wilden en naturellen’ langs Straat Davis tegen te gaan. Dit
plakkaat werd op 20 april 1722 door de Terschellinger commandeur Klaas Pietersz. Top aan
de in 1722 op Groenland gelande Noorse prediker Hans Egede getoond. Het was tevens de
eerste ontmoeting tussen Egede en een Europeaan 56). Uft de ontmoeting tussen Egede en
Top blijkt dat ook deze Terschellinger, die uitsluitend als commandeur ter walvisvangst
bekend is, ruilhandel dreef. Egede schrijft in zijn dagboek over de commercie van de
Terschellinger: Terwijl ik bij hem aan boord was kwam een Groenlander mer een
vrouwenschuit aan boord om te handelen en wij moesten met verwondering vaststellen dat
Top in een halfuur meer handel dreef met deze ene schuit dan wij gedurende ons hele verblijf
op Groenland” 57). Deze ontmoeting tussen Egede en Top symboliseerde ook mede de
afsluiting van de vroege Straat Davisvaart. De Denen maakten opnieuw aanspraken op
Groenland en prefereerden zelf handel met de Eskimo’s te drijven. Het zou nog tot 1737
duren eer er daadwet‘keli_jk moceilijkheden ontstonden 58).

Het plakaat van 1720, dat sancties in het vooruitzicht stelde met betrekking tot kwalijke
practijken tegenover de Groenlanders en andere Straat Davisvaarders maande om deze
handelingen bij thuiskomst te melden, is inderdaad nagevolgd. Tot heden was dit onbekend.
Op 29 mei 1725 echter lag de Pettemer ruilhandelaar Hendrik Jansz. Molenaar, schipper op
de zeer kleine Juffrouw Anna Galey, van 18 lasten, in de baai Makkelyk Out om ‘aldaer te
handelen’, toen 'sij van de wilden die aan hun boort kwamen zeer veele malen hebben gehoort
dat zeker persoon die zij noemden Piijoeck hen hadde ontstolen twee vissen en aan hen daar
voor niets van belang hadde willen geven, klagende alle de voorz. wilden die van tijd tot tijd
aan hun boort kwamen zeer Jammerlijk over het missen van hunne vissen’. Of deze met
"Piijoeck’ aangeduide Straat Davisbevelhebber inderdaad zijn straf heeft gekregen is niet
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Afb. 12 Groenlander met Jachtuitrusting. ( Histoire natrelle et morale des fles Antilles de I'Amerigue, Rotterdam, | 548, pag. 195

bekend. Wel staat dus vast dat nog in het vijfde jaar na uitvaardiging van het bewuste plakkaat
bij notariéle verklaring, in Nederland melding werd gemaakt van het bestelen van Groen-
landers 59). De Pettener schipper voer v?or de reken ing van Hendrik Visscher te Amsterdam.
Hendrik Jansz. Molenaar kwam in 1725 thuis met 40 vaten ingehandeld wasvisspek. Het
plakkaat van 1720 kon de handel op de zeestraat echter ui(eindelijk ook niet meer redden,
vanwege de Deense aspiraties. De commercie als hoofddoel van de Straat Davisvaarders was
gedoemd te verdwijnen; een commercie die tot de interessantste yan onze maritieme historie
behoort, omdat het hier een ruilhandel betrof in arctisch gebied, die werd gedreven met
gebruikmaking van de kleinste handelsvaartuigen.

1) De geregelde ruilhandel met de Groenlanders langs Straat Davis, vanuit onze
Republiek, dateert van na 1680,

3)

4)

5)

6)

9)

10)

1)

12)

14)

15)

Deze incidentele commercie met de Groenlanders dateert van 1656, toen ervanuitonze
Republiek een reis naar de Straat Davis werd gemaakt met de bedoeling een nieuw
handelsgebied aan de noordelijke commercie toe te voegen, sinds de ontdekkingsreizen
van voor 1630.

De geregelde handelsvaart op de zeestraat vanuit Rotterdam is bijna zeker ontstaan als
verlengstuk van de commercie op lerland. Hierdoor werd Straat Davis onderdeel van
een totale rondvaart, die ook Terse havens aandeed.

Uit dit patroon ontwikkelden zich vanuit de Maasstad rondvaarten die naast de Terse
havens nog andere handelsplaatsen bevatten of ook buiten lerland om verliepen.

eindigden deze rondvaarten vanuit Rotterdam.

De handelsvaart op Straat Davis vanuit Amsterdam maakte geen deel uit van een
rondreis, maar bracht de schepen direct naar de zeestraat en terug in de IJ-stad. Pas na
thuiskomst werd dan een herfstreis naar Franse wijnhavens of de Oostzee gemaakt. Dit
was ook het Rotterdamse patroon van na 1700,

De zeer grote belangen die de Terschellingers bij de ruilhandel op Straat Davis hadden,
moeten waarschijnlijk worden verklaard uit de mogelijkheden die hun loodsgaljoten
boden voor commerciereizen naar de zeestraat, die weinig kapitaal vereisten.

Spek was aanvankelijk voor de ruilhandel Op Straat Davis van weinig belang, in
tegenstelling tot, vooral, de narwaltanden of zogenaamde eenhoorns. Na 1710 was dit

maar hetzou nog totrond 1737 duren eer het percentage specifieke walvisschepen bij de
Straatvaart hetzelfde was als bi ij de aloude Groenlandvaart, ten oosten van Groenland.
De walvisvangst in Straat Davis kreegin de periode 1719-1721 niet degrote stoot doordat
er een verschuiving plaats had van schepen uit het aloude vangstgebied, ten oosten van
Groenland, naar de zeestraat. De opkomst in dit tijdvak kende daarentegen een geheel
eigen ontwikkeling, voortkomende uit de ruilhandel in dit gebied en versterkt door
deelname van rederijen die nooit eerder bi ] de walvisvangst ten oosten van Groenland
betrokken waren geweest. Tijdens genoemde periode 1719-1721 bestond minstens 2/3
van alle Nederlandse Straatrederijen uit deze nieuwkomers,

De grote opkomst van de Straat Davisvaart is bijna geheel een Nederlandse aangelegen-
heid geweest. Slechts weinig andere naties bedreven aanvankelijk vanuit Europa de vaart
op de zeestraat. Incidenteel kennen we in dit verband uitsluitend de tot het Deense
koninkrijk behorende Noren, de Basken en de Noordduitsers,

De belangrijkste vestigingen van ruilhandelrederijen op Straat Davis in onze Republiek
waren Amsterdam, Rotterdam en Nieuwendam. De [J-stad is later ook altijd de
gewichtigste haven voor de Straatvaart gebleven; ook voor de walvisvangst.

Naast het belangrijkste domicilie voor ruilhandelaren op Straat Davis, Terschelling,
werd ook Ameland een woonoord van importantie voor deze schippers. De totale
uitbreiding van de Straatvaart bij ruijlhandel en walvisvangst werd vooral mogelijk
gemaakt door de deelname van de Nederlandse eilanden ten oosten van het Vlie en wel
vooral Terschelling, Ameland en Borkum. Op het vasteland was voor de equipering
Petten en aanvankelijk de Maasmond van enig belang,

De komst van de Noorse prediker Egede op Groenland, in 1721, betekende het einde
van onze vrije handelsvaart op Straat Davis, die in 1737 door de Denen daadwerkelijk
werd belemmerd.
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Naschrift

Zeer opvallend is het verschil tussen de diverse plaatsen met Straat Davisrederijen, als we de

aantallen van deze rederijen beschouwen die in de periode 1719 tot en met 1721 voor het eerst
aan de arctische vaart deelnemen. Is dit aantal voor de gehele Straatvaart dus tenminste 2/3
van alle deelnemende rederijen in onze Republiek, dit ligt voor de diverse plaatsen heel
verschillend: .
Amsterdam : 27 van de 82 rederijen  ( 84.4%)
Rotterdam : 5van de 9 rederijen ( 55.6%)
Zaandam 5van de 11 redérijen ( 45.5%)
Westzaan : 3 van de 5 rederijen ( 60.0%)
De Rijp 0 van de 3 rederijen ( 0.0%)
Nieuwendam 3 van de 3 rederijen 100.0%)
Schiedam: 8 van de 3 rederijen 100.0%)
Delfshaven 1 van de 1 rederij 100.0%)
Beverwijk 1 van 1 rederij 100.0%)
Vlaardingen 2 van de 2 rederijen 100.0%)
Maassluis : 1 van 1 rederij 100.0%)
Medemblik : I van 1 rederij_ 100.0%)
Hoorn : 0 van de 1 rederij ( 0.0%)
Enkhuizen : 1 van 1 rederij 100.0)%
Monnikendam 1 van 1 rederij 100.0%)
Edam 0 van de 3 rederijen (0.0%)
Zaandijk 0 van 1 rederij ( 0.0%)
Koog a/d Zaan : I van I rederij 100.0%)
Jisp : 0 van 1 rederij ( 0.0%)

Als we deze plaatsen van rederijvestigingen nu verdelen in 4 groepen dan komen we tot de
volgende komen we tot de volgende percentages:
Rederijvestigingen aan de IJ-mond (Amsterdam en Nieuwendam):
50 van de 35 rederijen (85.7%)
Rederijvestigingen aan de Maasmons (Rotterdam, Schiedam , Delfshaven, Vlaardingen,
Maassluis):
12 van de 16 rederijen (75.0%)

]

Rederijvestigingen in en om de Zaanstreek(Zaandam, Westzaan de Rijp, Beverwijk, Zaandijk
Koog a/d Zaan, Jisp): ' ' '

10 van de 23 rederijen (43.5%)

Rgdcrﬁves:igingen in de Zuiderzeesteden )Medemblik, Hoorn, Enkhuizen, Monnikendam
Edam) : i

3 van de 7 rederijen (42.9%)

Conclusie: Zowel in de IJ- als de Maasmond (met Amsterdam en Rotterdam in de hoofdrol) is
er een sterk overwicht van rederijen die de arctische vaart voor het eerst als Straat Davisvaart
beoefenden en die dus niet eerder bij de aloude Groenlandvaart, ten oosten van Groenland

betrokken waren. In de(door mij wat ruim bemeten) Zaanstreek en in de Zuiderzeesteden was
het percentage van deze rederijen veel kleiner en wel minder dan 50%. Dit betekent dus dat
daar in de periode 1719 tot en met 1721, tjdens de plotselinge enorme stijging van het aantal
schepen op Straat Davis, de vaart op de zeestraat wel hoofdzakelijk werd bedreven door oude
Groenlandrederijen. Daar dit overwicht in de Zaanstreek en langs de Zuiderzee echter
veroorzaakt werd door slechts respectievelijk dertien en vier van deze oude rederijen, komt er
in het totale beeld, door de grote suprematie van nieuwe rederijen in de I]- en ‘Ma;ismond

geen grote wijziging. We kunnen hoogstend vermoeden dat het afwijkende beeld in de
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Zaanstreck en mogelijk ook langs de Zuiderzee veroorzaakt werd door een minder grote
behoefte om koopvaarders in te zetten op de Straatvaart. Wat was immers het geval? Vooral
Amsterdam, maar ook Rotterdam, hadden al vanaf 1680 de grootste belangen in de ruilhandel
met de Eskimo’s langs de Groenlandse westkust gehad. In deze steden waren ook de grootste
concentraties koopvaardijschepen aanwezig. Ten tijde van een overschot aan scheepsruimte,
door bijv. een geringer ladingaanbod, en daardoor lagere tarieven werd dit vooral in
Amsterdam gevoeld en was een passend alternatief zeer welkom. De Zaanstreek was een
gebied dat relatief veel grotere belangen bij de walvisvaart had door een ook procentsgewijze
veel kleinere koopvaardijvioot. De Zuiderzeesteden hadden hun grootste bloei gehad en
beschikten over minder scheepsruimte voor de koopvaart dan rond 1670. Zowel de
Zaanstreek als de Zuiderzeesteden hadden dus in tijden van laagconjuctuur bij de koopvaart
minder scheepsruimte aan vrachtvaarders over. Deze baisse-periode was rond 1719 voor de
handelsvaart op onze grootste havens inderdaad aanwezig. Vanaf 1713 was het aantal
binnenlopende koopvaarders in de IJ-stad gedaald van ongeveer 3200 naar rond 2400
schepen per jaar, een daling dus van 25%. Voor Rotterdam was deze vermindering niet zo
groot, maar ook daar had zich sinds 1715/16 een afname van het aantal binnenlopende
schepen ingezet van ongeveer 1900 naar rond 1700 per jaar, een vermindering dus van 10.5Z
60.

Als alternatief werden vanaf 1719 veel kleinere koopvaarders, voornamelijk van het type
hoeker en galjoot, ingezet bij de gecombineerde ruilhandel/ walvisvaart in de Straat Davis,
waarbij het accent voor veel schepen echter op de walvisvangst lag. Deze schepen waren dus
niet afkomstig van de aloude walvisvangst ten oosten van Groenland, maar van de
koopvaardij. In de veelal ijsvrije wateren ten zuiden van Disko konden ook onversterkte
koopvaarders de walvisjacht bedrijven. De kleinste schepen, beneden 30 lasten, die ook voor
1719 op de zeestraat voeren, bleven naar de westkust van Groenland komen. Het voornaamste
doel van deze vaartuigjes zou de ruilhandel blijven. De oude Groenlandrederijen, die hun
schepen aanvankelijk naar de wateren ten oosten van Groenland stuurden en die vanaf 1719
ook de walvisjacht in Straat Davis gingen beoefenen, waren in de eerste jaren dus vooral uit de
Zaanstreck afkomstig. Zij bleven in die periode echter ver achter bij de nieuwe rederijen die
nooit eerder de arctische vaart hadden beoefend en koopvaarders gingen inzetten op de
walvisjacht in de zeestraat. Pas vanaf 1726 streefden de specificke grote walvisschepen de
kleinere koopvaarders voor de jacht in Straat Davis voorbij. Toen namen, wat eerder altijd de
gangbare mening voor de periode vanaf 1719 was, ook pas de Groenlandrederijen een
belangrijke plaats bij de Straatvaart in.

In zijn studie "Het Noorderkwartier’ tracht A.M. van der Woude de ontwikkeling van de
walvisvaart in de periode 1713-1721, waarin het aantal schepen voor de arctische vaart toenam
van 94 tot 257, eveneens te verklaren uit de slechte conjunctuur in de vrachtvaart 61). Zijn
uitgangspunten stemmen echter niet met de werkelijkheid overeen. Veronderstelt van der
Woude immers dat omstreeks 1720 het afwisselend gebruik van schepen voor walvis- en
vrachtvaart afgenomen zou zijn, in werkelijkheid nam dit toen juist enorm toe. Dit werd
veroorzaakt door de mogelijkheid om in het nieuwe vangstgebied (Straat Davis) te opereren
met onversterkte schepen die inderdaad, zoals van der Woude veronderstelt, bijna zeker door
een baisse in de vrachtvaart werden ingezet. Dat dit toen in de zeestraat voor het eerst op deze
schaal gebeurde vindt waarschijnlijk haar verklaring in de omstandigheid dat de oorspronke-
lijke ruilhandelaren met hun zeer kleine koopvaarders, door een afnemende commercie met
de Eskimo’s, omstreeks 1719 al tot meer walvisvangst met hun scheepjes waren overgegaan en
haden aangetoond dat dit in de zeestraat inderdaad met onversterkte vaartuigen mogelijk was.
Deze scheepjes kwamen vooral uit Amsterdam en Rotterdam waar ook de meeste belangstel-
ling voor een alternatieve activiteit van koopvaarders te vinden was in die periode 62). De voor
de walvisjacht ingezette vrachtschepen werden in andere seizoenen en Jjaren in die periode
ook voor de koopvaart naar elders aangewend. Bij de Groenlandvaart lag dit geheel anders.
Hier werden reeds vanaf 1713 bijna uitsluitend grote versterkte, specifieke walvisschepen
gebruikt voor de ijsvisserij, die in veel mindere mate na het vangseizoen voor de vrachtvaart
werden ingezet, maar veelal werden opgelegd tot de voorbereiding van de volgende jacht.
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Daar was dus zeker het afwisselend aanwenden van schepen voor walvisvaart en koopvaardij
reeds lang voor 1720 geen gebruikelijke zaak meer, maar bij de Straat Davisvaart begon dit pas
goed in 1720 en het duurde tot 1737 eer het percentage niet-specifieke walvisschepen bij bijv.
de Amsterdamse Straat Davisvaart beneden 20% daalde. In dejaren 1719, 1722, 1726 en 1730
beliep dit aantal respectievelijk 83.3%, 94.7%, 50.0%, 37.7% voor de Straatvaart uit de IJ-stad
en dit toont aan dat de niet- specificke walvisschepen slechts langzaam uit het Straat
Davisvaart-beleid verdwenen. Hoewel Van der Woude dus wel de kern van de zaak raake, kon
hij geen juiste voorstelling geven door onbekendheid met de totaal verschillende situaties bij
respectievelijk de Groenland en de Straat Davisvaart in de eerste jaren vanaf 1719 met
betrekking tot de gebruikte schepen. Er was helemaal geen uniformiteit op dit terrein tussen
beide vangsigebieden en ook de veronderstelde verschuiving van schepen uit het oude
vangstgebied ten oosten van Groenland naar Straat Davis was in deze jaren nog van weinig
belang. Dit laatste is een zeer verrassend aspect voor vele walvisvaart-historici, maar vloeit
direct voort uit de interesse van koopvaart-rederijen, die nooit eerder bij de arctische vaart
betrokken waren, voor het nieuwe vangstgebied. De reders van de aloude Groenlandvaart, ten
oosten van Groenland, toonden aanvankelijk beslist geen grote belangstelling 63).
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I Kettenschleppzug vor Heilbronn 1902

Uber Seil- und Kettenschiffahrt
W. Zimmermann

Die ungestiime Entwicklung von Technik und Betriebsart der Binnenschiffahrt und ihrer
Fahrzeuge liszt schnell vergessen, was friher einmal war. Dazu gehort die Seil- und
Kettenschiffahrt, welche auf dem Wege von den durch Menschen und Tiere gezogenen
Schiffen, bis zu den modernen Groszschubverbinden, zu ihrer Zeit als eine schiffahrts-
technische Grosziat gepriesen, heute kaum mehr bekannt ist, obwohl Seil- und Kettenschiffe
seit Mitte des letzten Jahrhunderts iiber 100 Jahre auf vielen europiischen und amerika-
nischen Wasserstraszen eine bedeutende Rolle spielten.

Im Jahr 1878 sind es 100 Jahre gewesen, dasz man auf dem Neckar, dem in Sitddeutschland
gelegenen rechten Nebenflusz des Rheins, die Kettenschiffahrt aufder 115 km langen Strecke
von Mannheim bis Heilbronn einfithrte. Dies was bis zum Jahre 1985, als der Ausbau des
Neckars zur staustufengeregelten Groszwasserstrasze nach Heilbronn fertiggestellt war, die
alleinige Art Schiffe fluszaufwirts zu schleppen. Rad- oder Schraubenschleppboote konnten
dazu, wie noch dargelegt werden soll, auf dem Neckar nicht eingesetzt werden.

Aus Anlasz der 100-jahrigen Wiederkehr dieses fiir die Neckarschifffahrt so bedeutsamen
Ereignisses hat sich der Verfasser eingehend mit der Geschichte und der Entwicklung dieser
Schiffahristechnik befaszt und dazu eine Ausstellung geschaffen, die nicht nur in Heilbronn -
als dem Geburtsort der Kettenschleppschiffahrt auf dem Neckar- sondern auch im Deutschen
Schiffahrtsmuseum Bremerhaven, im Museum der Deutschen Binnenschiffahrt in Duisburg,
im Rhein-Museum Koblenz und im Elbschiffahrtsmuseum Lauenburg gezeigt wurde. Hier
soll nun im Zusammenhang mit einer besonderen Betrachtung der Kettenschleppschiffahrt
auf dem Neckar auch eine allgemeine Darstellung der Geschichte und der Entwicklung dieser
ungewdhnlichen Seil- und Kettenschiffe gegeben werden. Das Neue und Auszergewdhnliche
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2 Tredelschiff mit Plerdezug

anihnen was. dasz sie sich nicht durch Schafelrader oder Schrauben fortbewegten, sondern an
einer im Flusz verlegten Kette oder einem Seil durch einen dampfbetriebenen Antrirebs-
mechanismus sich vorwirts zogen. Im Mai 1878 fuhr erstmals ein solcher Kettenschlepper
mit 9 mit 7.200 Zentnern (360 Tonnen) beladenen Schiffen unter dem Jubel der Neckaran-
wohner neckaraufwirts nach Heilbronn (Abb. 1). Es war eine Farht van geschichtdicher
Bedeutung, denn damit war endlich die Dampfkraft auch aufdem Neckar zum Schleppen von
Schiffen nutzbar gemacht, iiber 4 Jahrzehnte spater, seitdem auf dem Rhein und anderen
Fliissen Dampfboote schon Lastkihne zogen. Die Kettenschleppschiffahrt 16ste den seit
Jahrhunderten auf dem Neckar iblichen, im Zeitalter der Dampfmaschine geradezu
anachronistischen Schiffstreidelzug durch Pferde ab, und rettete die Neckarschiffahrt vor der
ungleichen bedrohlichen Konkurrenz der siet Mitte des Jahrhunderts aufgekommenen
Eisenbahnen (Abb. 2 und Abb. 3). Zwar hatte man schon 1841 versucht, Schiffe mit
Dampfraderbooten zu schleppen, doch dies scheiterte an den besonders schwierigen
Verhilissen des Neckars. Er galt als der wildeste deutsche Flusz’ mit starkem Gefille, engen
Krimmungen und vielen Stromschnellen von solcher Gefahrlichkeit fir die Schiffahrt, wie
am Rhein nur vom Binger Loch bekannt, mit geringer Wassertiefe und sehr wechselnden
extremen Wasserstinden, die den Schiffsverkehr oft monatelang unmdoglich machten (Abb.
8).

Diese Schwierigkeiten vermochte die Kettenschleppschiffahrt zu iiberwinden. An dem festen
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¥ Ankunft des ersten Neckardampfbootes in Heilbronn 1841

Halt der im Flusz liegenden Kette
Geschwindigkeit - sie betrug ca. 5 km in der Stunde - gegen die starke
Stromschnellen vorwirtsziehen und Schiffe schleppen.
Heilbronn (115 km) wurden 2 1/2 Tage benotigt, we
Treidelzug mit 5 - 10 Pferden bei wesentlich geringere
Kettenschiffahrt Anfang und frithe Entwicklung der
Frankreich. In Deutschland hat man ers spét ihre Be
Seine schon uber 15 Jahre mit gutem Erfolg betrieben wurde. Erste Versuche fanden bei
Straszburg im Jahre 1732 stawt, durch den in franzosischen Diensten stehenden deutschen
Marschall Graf Moritz von Sachsen. Er stellte eine hblzerne Winde auf Deck eines kleinen

o

konnte der Kettendampfer sich in gleichmasziger

Stromung und durch alle
Fur die Fahrt von Mannheim bis
niger als die Hilfte der Zeit, die ein
r Schiffsladung brauchte. Geschichte der
Seil- und Keuenschiffahrt lagen in
deutung erkannt, nachdem sie auf der

3 Franzasisches Seilschif] met Plerdegiipel 1820

Bootes, aber welche, von Menschenhand angetriecben, ein
verankertes Hanlseil auf- und abgewickelt und das Schiff dar
'5). Erst 1820, also fast 90 Jahre spiter, horen wir wieder vor
Sadne bei Lyon, wobei die Seilwinde durch Pferde -
zufriedenstellenden Ergebnisse dieser Versuchsfahrt
und Seine dhnliche, doch mit Dampfkraft betriebene Schiffe
Watt’sche Dampfmaschine von 6 PS, was de

in den Flusz gelegtes und
an vorwartsgezogen wurde (Abb,
1 Fahrten mit Seilschiffen auf der
als Gopelantrieb - gedreht wurde. Die
en fithrten dazu, 1822 auf der Rhéne

zu probieren. Es war eine kleine
r Leistung von 6 Zugpferden entsprach, die eine
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Geschwindigkeit von 1 km/h erbrachte. Die Geburtsstunde der Kettenschiffahrt aber schlug,
als der Ingenieur Edouard de Rigny anstelle des Seils eine Kette verwendete, die in der Seine
bei Paris auf die ganze zu durchfahrende Strecke ausgelegt wurde, an welcher sich der Toueur
mit Lastkihnen im Anhang mit Hilfe einer Dampfmaschine stromaufwirts zog. Der erste von
Edouard de Rigny gebaute Kettendampfer mit dem Namen ’la Dauphine’ war 21 m lang und
12,85 m breit. Durch dieses fiir Schiffe ungewdhnliche Verhiltnis der Breite zur Linge, einer
Pontonform mit ebenem Boden, konnte der wegen der geringen Wassertiefe gerade noch
zulassige Tiefgang von 50 cm cingehalten werden. Die Kettenwinde mit 4 Rollen bzw.
Trommeln wurde von einer 30-PS- Dampfmaschine angetrieben. Zur Talfahrt ohne Kette
besasz der Dampfer ein Schaufelrad von 3 m Durchmesser. Die auf der Seine unterhalb Paris
seit 1829 verkehrenden Kettendampfer der Ingenieure Tourasse und Milet besaszen erstmals
das spiter allgemein gebriuchliche Windwerk mit nur 2 Kettentrommeln. In 1839 wurde
nach weiterem Experimentieren der Kettendampfer *Hercules’ auf der Seine unterhalb Paris
DAMPFKETTENSCHIFE, esrst- vom M D
Schifffabry auf der ohern Seme Scnif LaVil
Fi 1 Auscit

-~

6 Franzdsischer Kettendampfer *Ville de Sens® um 1815, der Prototyp alles ewropiischen Kettenschiffe

in Dienst gestellt. Mit einer Maschinenkraft von 35 PS soll er § - 10 Schiffe mit 5000 Zentnern
(250 1) geschleppt haben. Fiir die Talfahrt wurden Schaufelrider benutzt.

Zum Prototyp aller spateren Kettendampfer wurde der Toueur 'Ville de Sens’, von dem
deutschen Ingenieur M. Dietz um 1850 in Bordeaux gebaut, insbesondere durch sein
technisch weiter entwickeltes Funktionsprinzip und die verbesserten maschinellen Ein-
richtungen (Abb. 6). Typisch war die symmetrische Anlage, dadurch bedingt, dasz das Schiff
immer mitder Kette verbunden, nach beiden Richtungen fahren muszte. Dieser Remorqueur
(Schlepper) brauchte deshalb keine Schaufelrider mehr fiir die Talfahrt. Heck und Bug waren
gleich gestaltet und hatten je 1 Ruder. Die Lange betrug 40 m, die Breite 7,25 m und die
Eintauchung 0,40 m. Gegeniiber dem fritheren Toueur ’la Dauphine’ hatte dieses Schiff nun
eine langgestreckte Pontonform, ebenfalls mit ebenem Schiffsboden. Zwei an beiden Enden
des Dampfers aufgestellte Kesselanlagen, von je 2 Kohlenbunkern seitlich flankiert, erzeugten
den Dampf fir die 2 schrigliegenden einzylindrigen Zwillingsdampfmaschinen, die das
Kettenwindwerk antrieben. Dieses stand in der Mitte des Schiffes und besasz zur Regulierung
der Fahrgeschwindigkeit bei Berg- und Talfahrt ein 2-Stufen-Vorgelege. Uber 2 Ketten-
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trommeln von etwa 1,25 m Durchmesser mit je 5 Rillen wurde die Kette, miteschiffs tiber .
Leitrollen gefiihrt, auf- und abgewickelt. An den Schiffsenden befanden sich bewegliche, ca. 4 i?
m lange Ausleger, die zur besseren Fithrung der Kette, vor allem in Fluszkriimmungen !
dienten. 2 Steuerhaspel standen auf dem Vor- und Hinterschiffin kurzer Verbindung zu den &)
beiden Rudern.1854 erteilte Kaiser Napoleon II1. die Konzession fiir eine "Kettenschlepp- |
schiffahrts-Gesellschaft auf der Seine’. Mit den Fahrten von Paris abwirts bis Conflans
(Einmiindung der Oise, 72 km) und aufwirts bis Montereau (Einmiindung der Yonne, 106 I

km) nahm die regelmiszige Kettenschleppschiffahrt in Frankreich ihren Anfang. Sie \

verbreitete sich rasch, anstelle der bis dahin von Menschen und Pferden betriebenen )
Treidelfahrt, auf Flassen mit fiir Riderboote ungiinstigen Wasserverhiltissen und auf '
Kandlen (Abb. 7). Es gab in Frankreich 765 km Kettenschiffahrtsstrecken. Die letzte Fahrt
eines Kettendampfers war im Jahre 1970 auf der Oise. 145 Jahre dauerte die Geschichte der
Kettenschleppschiffahrt in Frankreich.

In Frankreich nannte man das Schleppen an Seil oder Kette touage, von touer / zichen,
schleppen. In Deutchland gebrauchte man das Wort Tauerei ;dieses hat jedoch nichts mit
dem Seil oder dem Tau zu tun, an dem der Tauer (toueur) sich vorwartszog. Der Begriff
entstand in phonetischer Anpassung an das englische Wort to tow (spr. tau) / ziehen.
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7 Franzisischer Kettendampfer 'Oise’

Geschichte der Seilschiffahrt

Als die Kettenschiffahrt in Frankreich schon iiber ein Jahrzehnt fest etabliert war und man in
Deutschland auf der Elbe bei Magdeburg 1866 erste Schleppversuche mit Kettendampfern
machte, kam im selben Jahr von einem technischen Laien, dem belgischen Attaché in
Washington, Baron de Mesnil, die Idee, anstelle der Kette zur Fortbewegung derSchlepp-
dampfer ein Drahtseil zu verwenden, weil dieses leichter, fester und billeger sei und einen
groszeren Nutzeffekt der Maschinen ermaégliche als die Kette. Er fand in Max Eyth (1836-
1906), dem schwibischen Ingenieur und Dichter, der in Leeds (England) in der Maschinen-
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& Fowler'sche Klappenrolle; Ansichi, Draufsicht und Detailschnitt D / Drahtseil, a, b, ¢ / Klappenmechanismus

fabrik Fowler sich mit der Konstruktion von Dampfpfliigen beschaftigte, den Fachmann, der
den Gedanken des Diplomaten praktisch verwirklichen sollte. Dasz Max Eyth neben seinen
sonstigen vielseitigen Verdiensten als Ingenieur, Konstrukteur und Erfinder sowie als
Griinder der Deutschen Landwirtschaftsgesellschaft (1884) auch der Vater der Seilschiffahrt
gewesen ist, war bisher kaum bekannt und auch nirgendwo literarisch gewiirdigt worden.
In dem Buch 'Im Strom unserer Zeit' mit den Briefen, die Max Eyth an seine Eltern
geschrieben hat, konnte vieles dariiber gefunden werden, erstmals in einem Brief aus Leeds
vom 15. Oktober 1866. Dort schrieb er: **Ein neues, vielversprechendes Kapitel scheint seinen
Anfang nehmen zu wollen... Versuche mit einer Vorrichtung zum Schleppen von Schiffen auf
Kanilen und Fliissen; eine neue Anwendung unserer Burton- Klappentrommel. Das Ergebnis
liesz viel zu wiinschen iibrig. Ich schlug aine andere Ausfithrung vor. Die Sache liegt nun in
meinen Hinden.’ Und im Mai 1867 aus Philadelphia: ’In Leeds wurde, wie Thr wiszt, die
Sache mir iibergeben, und so kam die Tauerei, das Schleppen an einem ruhenden Drahtseil,
zur Welt.’

Der grundsatzliche Unterscheid zwischen der Seil- und Kettenschiffahrt besteht allein in der
Anwendung eines Drahtseils statt einer Kette, das wie diese als fester Stiitzpunkt im Flusse
liegt, an welchem die Schleppdampfer sich vorwirts ziehen. Doch das Antriebsprinzip war
anders als bei der Kette. Anstelle der doppelten Kettentrommeln trat die Fowler'sche
Klappenrolle - Clip drum - als Antriebsrad des urspriinglich aus drei, spiter aus vier Rollen
(Réddern) bestehenden Fortbewegungsmechanismus. Diese Klappenrolle (Abb. 8), von den
Ingenieuren Burton und Fowler in Leeds zur Verwendung beim Dampfpfliigen mit Seilen
entwickelt, von Max Eyth in aller Welt - Agypten, Amerika, Europa, Ruszland, West-Indien
u.a.m. - vorgefiihrt, erprobt und eingerichtet, war eine sinnreiche Konstruktion: Ein groszes
Rad von 2 - 3 m Durchmesser, das mit beweglichen Klappen versehen war, welche durch das
Gewicht des Drahtseils betitigt, dieses festklemmten und wieder freigaben, sobald das Seil
den halben Rad- (Rollen-) Umlauf durchlaufen hatte.

Die ersten Versuche mit Seilschiffen machte Eyth Ende 1866 in Nord amerika auf dem
Eriekanal, der Buffalo und den Eriesee mit dem Hudsonflusz verbindet. Es gab anfinglich
grosze Schwierigkeiten. Die zum Damplfpfliigen gut geeignete Klappenrolle funktionierte
beim Schiffszug nur mangelhaft. Eyth musztesie, um das Gleiten des Seils zu verhindern,
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9 Zeichnung von Max Eyth tur Patenschrift fiir ein Seilschiff 1868

umbauen und inderungen an den die Klappenrolle in Tiatigkeit setzenden Maschinenteilen
vornehmen. Dazu kamen Widerstande der Kanalbeharden, der Bootsleute uhd vor allem in
beingstigend boswilliger Form von den Besitzern der Tausenden von Treidelpferden und

Maultieren, die sich durch die Seilschlepper in ihrer Existenz gefihrdet sahen. Und auch
"Regen und Sturm, Eis und Scneegestober waren die unfreundliche Zugabe zu allem iibrigen’
(Eyth: Briefe). Im Frithjahr 1867 funktionierte es endlich. *Die Klappen faszten das Seil mit
eisernem Griff. Langsam setzte sich das schwer beladene Schiff in Bewegung, rascher und
leichter dampfte die Maschine und jetzt schossen wir miihelos dem Strom entgegen,
schwimmende Eisfelder brechend. Der Erfolg war glanzend. Van Havre - ein Mitarbeiter des
Baron de Mesnil - stiirzte ans Ufer, um die Telegrafen der halben Welt, den atlantischen nicht
ausgenommen, in Bewegung zu setzen. Abends wurde etwas Sekt getrunken und dann in
Buffalo, New York, Philadelphia, Washington und Pittsburg Zeitungssturm gelautet’, schrieb
Eyth begeistert und stolz seinen Eltern.

Nach diesem Erfolg begann mit einer neuen, auf der Weltausstellung 1866 in Paris
vorgefithrten und bestaunten Schleppmaschine, zwar durch die Verwaltungsbiirokratie der

Kanalbehorden und Kommissare gebremst, die praktische Einrichtung der Seilschiffahrt auf

dem Eriekanal aufeiner iiber 500 km langen Strecke. Dies war der Durchbruch der Eyth’schen
Erfindung, die nun in verschiedenen, in Einzelheiten voneinander abweichenden Konstruk-
tionen, in vielen Lindern patentiert wurde. In einer im wiirttembergischen Staatsarchiv
aufbewahrten Original-Patentschrift sagt Eyth eileitend: ’Diese meine Erfindung bezieht sich
auf ein neues und verbessertes Verfahren zum Ziehen und Bugsieren von Kanal- und anderen
Fahrzeugen. Diese Bugsierungsmethode beseitigt alle Hindernisse, welche sich bisher noch
immer der Anwendung des Dampfers als Motor auf Kanilen, Flisssen und Gewissern im
allgemeinen entgegengestellt haben.’ (Abb. 9). In Amerika erfolgten neue Probefahrten auf
funf weiteren Kanilen bei New York und Philadelphia, so dasz Max Eyth im Oktober 1867
schreiben konnte: *Mit der Seilschiffahrt geht es tiglich wunderbarer.’

Durch den belgischen Diplomaten de Mesnil, dem Vertrags- und Patentpartner von Max
Eyth, konnte die Seilschiffahrt in Belgien, als erstem europdischen Land, Eingang finden.
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Einne von de Mesnil gegriindete Gesellschaft erhielt Ende 1867 die Konzession, auf der Maas
zwischen Liittich und Namur ein Drahtseil zu legen. ’De Mesnils Absicht ist, Schleppdampfer
nach meinen letzten Zeichnungen in England zu bestellen und im Mrz (1868) auf der Maas
zuversuchen.’ (Eyth: Briefe) Die ersten Versuchsfahrten auf der Maas erfolgten, wihrend Eyth
in Amerika noch weitere Probefahrten machte, Skizzen und Zeichnungen eines Seilschlepp-
dampfers fir die Newa bei Petersburg und fiir ein Nil-Kataraktboot fertigte. Im Juli 1868
schrieb Max Evth aus Briissel - heute unvorstellbar, wie Eyth bei den damaligen Verkehrs-
verhiltnissen immer wieder in kiirzester Zeit in der ganzen Welt hin - und herreiste - 'Meine
belgischen Freunde haben in den letzten Monaten darauflosgearbeitet, dasz mir die Haare zu
Berge stehen. Es sind 4 Schiffe im Bau begriffen. Jedes nach einem neuen Plan, zumeist nach
Skizzen von mir, um deren Ausarbeitung sich niemand gekitmmert zu haben scheint. Die
Schiffe werden hier gebaut, die Maschinen in England. Die Maschinenbauer und die
Schiffbauer lassen den lieben Gott dafiir sorgen, dasz die Maschinen zum Schiffund das Schiff
zu den Maschinen passen. Darein Ordnung zu bringen, war eine Hollenarbeit. Dazu sind
Konzessionsfragen zu erortern, Patentrechte zu verteidigen, neue Angriffspunkte aufzu-
suchen und zu besetzen. Es konnte einem fischbliitigeren Menschen als mir heisz dabei
werden. Erfindungen ins praktische leben einzufithren, ist gegen das Erfinden eine bitterbase
Aufgabe.” Am 4. und 5. Juni 1869 wollte man der Welt in einem groszartigen Versuch zeigen,
was man zu leisten imstande und was bereits erreicht worden war. Ganz Europa und ein Teil
von Amerika wurde von der "Sociéte centrale de Touage’ in Briissel eingeladen, *d’assister’.
Auch andere Weltteile erschienen. England und Frankreich waren durch zahlreiche Flusz-
und Kanalbauexperten vertreten. Selbst Lesseps sandte einen Ingenieur vom Suezkanal. 'Die
Deutschen hielten sich wacker. Vom Rhein war der Kéniglich-Preuszische Stromdirektor von
Nobiling da. Von der Elbe kam der Vater der deutschen Kettenschiffahrt, Ingenieur
Bellingrath aus Dresden, ein lieber dlterer Herr, ohne unitberwindliche Vorurteile. Osterreich
schickte einen Wasserbautechniker und einen Ingenieur Ressel, Sohn des Erfinders der
Schiffsschraube, und das energische Wiirttemberg den wohlwollendsten der wohlwollenden
Wasserbautechniker, Herrn von Martens. Es ging alles wie am Schniirchen. Alle kehrten mit
dem Gedanken zuriick, dasz wir der Losung einer der schwierigsten technischen Aufgaben
enigegengehen.’ (Eyth: Briefe)

Wihrend bei den ersten Versuchsfahrten in Amerika Eyth nur die Seilapparate konstruierte,
die, in Leeds gebaut, auf vorhandene Schiffe montiert wurden, sind die Versuchsschiffe der
Maas als Ganzes, Schiffskorper und Seilantriebmechanismus, nach Plinen von Max Eyth
gebaut worden. Aus einem Bericht des zu den Liitticher Versuchen deputierten wiirttem-
bergischen Wasserbautechnikers von Martens(veroffentlicht in der Deutschen Bauzeitung
Berling 1869, Nr. 42 und 44) erfahren wir, dasz 4 Schleppboote fiir die Versuchsfahrten
bestimmt waren. Zwei wurden in Leeds bei der Firma Fowler & Co., zwei in den
Schiffbauwerkstatten Cockerill in Searing und Beer in Jemeppe (beide Orte an der Maas bei
Luttich gelegen) gebaut. Drei dieser Boote wichen in der Ausfithrung nur in Details
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voneinander ab. Das vierte unterschied sich wesentlich darin, dasz das Seilantriebssystem,
welches bei jenen vertikal auf der Backbordseite angebracht wars, bei diesem horizontal auf
der Mitte des Decks lag. Diese Bootsart fand nur wenig praktische Verwendung, auf Kanilen
und geregelten Fliissen mit geringen Kritmmungen und niederen Briicken (z.B. Newa bei
Petersburg). Das hier dargestellte Versuchs-Schleppboot (Abb. 10) war der Grunduyp fiir fast
alle spateren Weiterentwicklungen, vor allem der fiir Donau und Rhein. Seine Abmessung:
Lange 25 m, Breite 3,6 m, Hohe 2,6 m, Tiefgang 1,0 m. Der Seilmechanismus bestand aus der
Fowler’schen Klappenrolle und zwei Leitrollen, alle mit 1,8 m Durchmesser. Er wurde iiber
ein Stufen-Vorgelege, das Geschwindigkeiten von 2,5, 5 und 10 km in der Stunde ermaglichte,
durch eine zweizylindrige 20-PS-Dampfmaschine, mit 197 mm Bohrung und 305 mm Hub
angetrieben. Eine zweite Dampfmaschine mit 10 PS diente zum Antrieb einer Schiffschraube,
die nurin einem der vier Bootstypen eingebaut war, und die Fahrt ohne Seil erméglichte. Zwei
kleinere Leitrollen von ca. 80 cm Durchmesser an den Enden des Schleppers sicherten die
ungestorte Zu- und Ableitung des Zugseils.

Trotz des durchschlagenden Erfolges dieser Versuchsfahrten auf der Maas, nach welchen 'sich
die Tauerei in allen Richtungen regte’ (Eyth: Briefe) in Belgien, Frankreich, Osterreich,
England, Ruszland und Deutschland, und allgemein die Auffassung vertreten wurden, 'dasz
das Seil die Kette bald ganz verdriingen werde’, wollte sich Eyth jedoch nicht mehr langer fiir
diese Sache engagieren. Es war ihm zuviel geworden, an drei oder vier Orten gleichzeitig sein
zu miissen. "Ich muszte mich entscheiden, ob ich auf trockener Erde weiterlebe, oder mein
Schicksal ganz dem Wasser anvertrauen wolle. Ich wihlte das Land un bin nun wohl fiir die
nachsten 10 Jahre an Fowler und die Dampfkultur gebunden’, schrieb er am 8. August 1869
an seine Eltern. In seinem Schulkameraden und Arbeitsgenossen Schwarz, "einem tiichtigen
Ingenieur und vortrefflichen Menschen’, fand er einen Nachfolger als Direktor der Briisseler
Tauereigesellschaft.

Die Seilschiffahrt auf dem Rhein

Von den europiischen Stromen enlangte sie nur auf dem Rhein groszere Bedeutung. Schon
1864 hatten zich rheinische Dampfschleppschiffahrts- Gesellschaften und Kohlenhandels-
firmen bemiiht, die Kettenschleppschiffahrt auf dem Rhein einzufithren. Der Plan wurde
aufgegeben wegen der zu geringen Manévrierfihigkeit der an der Kette fahrenden Dampfer,
was bei dem damals auf dem Rhein schon verhiltnismiszig starken Schiffs- und Floszverkehr
zu Schwierigkeiten gefithrt hitte.

Fir das Schleppen mit Seilschiffen waren d?e Verhaltnisse giinstiger.

So ergriff im Jahre 1869 Direktor Schwarz von der belgischen Seilschiffahrigesellschaft
‘Sociéte centrale de Touage’, Briissel, die Initiative zur Einfithrung der Seilschleppschiffahrt
auf dem Rhein. Im November 1869, bald nach den aufsehenerregenden Probefahrten auf der
Maas, wurden unter Aufsich der preuszischen Regierung zwischen Koln und Miilheim und
im Dezember im 'Gebirge’ unterhalb Bingen Schleppenversuche mit Eyth’schen Seilschiffen
durchgefiihrt. Sie zeitigten einen guten Verlauf und erbrachten die Konzessionszusage der
preuszischen und hessischen Regierungen, ein Drahtseil in den Flusz legen zu diirfen. Ein
Comité traf alle vorbereitungen fiir die Einrichtung der Seilschiffahrt auf dem Rhein von der
hollandischen Grenze bei Emmerich bis Straszburg. Durch den 70er Krieg verzogert, konnte
sich erstam 5. Dezember 1871 die ’Central-Aktiengesellschaft fiir Tauerei’ mit Sitz in Kéln -
spater Ruhrort - konstituieren. Fiir die Einrichtung der Seilschleppschiffahrt lagen inzwischen
von allen Rheinunferstaaten die Genehmigungen vor.

Nachdem Vertreter des Rhein-Comités am 9. September 1871 an einer Probefahrt des
Seilschleppers "Niytra’ auf der Donau teilgenommen hatten (Abb. 11) - wobei sie selbst
abwechselnd das Steuer fithrten - , mit dem Ergebnis, dasz die Tauerei auch auf dem Rhein
zweckmaszig und ausfithrbar sei, wurde der Bau fiir die ersten vier Rheintauer an die Firmen
Escher-Wyss in Ziirich und Gebr. Sulzer, Winterthur, vergebeh. Diese Maschinenfabriken
lieferten nur die Kessel - und Maschinenanlagen. Die Schiffskérper wurden auf rheinischen
Werften (u.a. Berninghaus) gefertigt und die Maschinen dort eingebaut.

64

11 Donau-Sexlschiff *Nyitra' 1871

Im Jahre 1873 begann man mit der Verlegung des Drahtseils von Rheinhausen bei Duisburg
bis Emmerich. Dieses wurde zunichst am Mittelpfeiler der im Bau befindlichen Briicke bei
Rheinhausen befestigt. Nachdem die Seilstrecke Duisburg-Emmerich gelegt war, wurden ab
Juli die Arbeiten rheinaufwirts fort gesetzt. Bis Ende des Jahres 1878 war das Seil auf der
Strecke von der hollindischen Grenze bis Bingen ausgelegt. Am 1. Mai 1873 wurde der Tauer
Nr. 1 zwischen Duisburg und Emmerich in Dienst gestellt. Am 5. Mai machte er seine erste
Schleppfahrt. Fiir die etwa 75 km lange Strecke benatigte er 16 Stunden, also fiir 4,7 km eine
Stunde, was der vorausberechneten Geschwindigkeit entsprach. Bis Ende Juni hatte dieser
erste Rheintauer 15 Schleppziige mit 74 Schiffen und 234.366 Zentnern Ladung(11.718 t) von
Emmerich nach Duisburg gezogen. Man war mit dem Ergebnis dieser Fahrten sehr zufrieden.
Die Leistung und Steuerfihigkeit des Tauers habe sich praktisch bewihrt. Die Rheintauer, mit
den Eyth’schen Patentrechten gebaut, waren eine wesentlich verbesserte Weiterentwicklung
des urspriinglich patentierten Schiffstyps, wobei vor allem die Erfahrungen auf der Donau
verwertet werden konnten.

Die technischen Daten dieser Rheintauer waren: Linge 39 m (spiter 42 - 45 m), Breite 7,2 m
(spater 7,5 m), Hohe 2,38 m (spater 2,5 m), Tiefgang 1,07 m (spater 0,95 m). Der an Backbord
auf der vorderen Schiffshilfte angebrachte Seilapparat bestand aus der Fowler’schen
Klappenrolle als dem eigentlichen Antriebsrad mit 2,74 m (spaWAter 3,2 m), der ersten und
zweiten Leitrolle mit 2,6 m (spater 2,8 m) und der hinteren Leitrolle mit 2.3 (spéter 2,8 m)
Durchmesser. Das Gewicht der 4 Rider zusammen betrug 280 Zenter.

Gegeniiber den fritheren Konstruktionen sind die wichtigsten Anderungen beim Seilapparat
vorgenommen worden. Die ersten und zweite Leitrolle wurden durch Aussparungen in der
Schiffswand seitlich beweglich gemacht, so dasz das Seil sich iiber das niedere Vorschiff
unbehindert bewegen und unter dem Schiffsboden hindurch ablaufen konnte (Abb. 12).
Dadurch wurde die Steuerfihigkeit bedeutend verbessert und eine Reibung des Seils am
Schiffskérper vermieden. Um die einseitige Belastung durch die Seilrider auszugleichen,
waren die Kessel, die Dampfmaschinen und der Kohlenbunker auf der Steuerbordseite
angeordnet. Die Starke der Maschinen zum Antrieb des Seilapparates war 130 PS (spiter 180 -
250 PS), die der Maschinen fiir die beiden Schiffsschrauben 100 PS (spater 180 S). Jeder der
beiden Kessel hatte eine Heizfliche von 45 m2 und 5 1/2 atii. Der Kohlenverbrauch war sehr
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12 Rheintauer Nach einer Zeichmung von Prof Krahwinkel Frankfurt/Main.

niedrig und stand gegeniiber dem von gleichleistungsstarken Riaderbooten im Verhalinis von
1,1 zu 5,0. Die Schleppleistung eines 180 PS-Tauers entsprach der des damals stirksten
Raddampfers. Zwischen Bonn und Bingen wurden bei gleichbleibender Geschwindigkeit von
4,5 km in der Stunde 4 - 5 Schiffe mit 25.000 Zentnern Ladung (1.250 1) geschleppt. Seilschiffe
brauchten wie die Kettendampfer zwei einzeln zu bedienende Steuerruder an Bug und Heck.
- Das Drahtseil, 36 mm (spater 43 mm) stark, bestand aus 40 - 49 Drihten “zwischen 7
Hanflitzen. 1 km wog 140 Zenter (e?ne Fluszkette 320 Zentner). Die Nutzungszeit des Seils
betrug 5 - 6 Jahre, die der Kette 15 - 20 Jahre. Es wurde nur bergwirts am Seil gefahren,
talwarts benutzte man die Schiffsschrauben.

Wahrend ein Raddampfer 15 - 16 Mann Besatzung brauchte, waren auf einem Tauer nur 10
Mann erforderlich: der Kapitian, zwei Steuerleute, zwei Maschinisten, zwei Heizer und drei
Matrosen. Der Anschaffungspreis betrug 100.000,-- DM, ein Raddampfer gleicher Leistung
kostete das Doppelte. Die Rheintauer brachten fiir die ibrige Schiffs- und Floszfahrt
mancherlei Unannehmlichkeiten. Darum waren sie bei anderen Schiffern und auch bei den
immer noch titigen Schiffsreitern nicht beliebt. Vielleicht hatten sie deshalb iiberall die
Bezeichnung’Hexen’. Diese Antipathie machte es auch erklarlich, dasz das zwischen Ruhsort
und Emmerich kaum verlegte Drahtseil im Juni 1873 an zwei Stellen boswillig beschidigt und
zerschnitten wurde.

Nun noch einige Daten zum Verlauf der Betriebszeit des Tauerei auf dem Rhein: schon 1875
muszte die Strecke Emmerich-Ruhrort eingestellt werden, weil das Seil bei der hier geringen
Fluszstromung immer wieder und sehr rasch mit Sand und Gerall zugedeckt wurde, so dasz
€s nur mit groszer Anstrengung oder iberhaupt nicht aus dem Wasser gebracht werden
konnte. 1879 versuchte eine hollandische Seilschlepp-Gesellschaft, den Betrieb zwischen
Rotterdam und Ruhrort wieder aufzunehmen, muszte es aber, kaum zwei Jahre spater, wegen
derselben Schwierigkeiten aufgeben.1876 wurde der Betrieh zwischen Ruhrort und Bonn
beendet, wegen ahnlicher Schwierigkeiten wie auf dem Niederrhein, und wegen der
Behinderung durch eine bei Bonn verkehrende Eisenbahn-Trajektfihre.

Es verblieb noch die 120 km lange Strecke von Bonn bis Bingen, die zuletzt durch 8 Tauer
bedient wurde (Abb. 13). Auch der vorgesehene weitere Ausbau der Seilstrecke iiber Bingen
hinaus unterblieb. Im Juni 1876 vereinigte sich die”’Central-Aktiengesellschaft fiir Tauerei in
Ko6In mit der "Ruhrorter Dampfschlepp-Schiffahrts- Gesellschaft’ zur "Zentral-Aktiengesell-
schaft fiir Tauerei und Schleppschiffahrt’, Ruhrort, als Reedereibetrieb mit 6 Seilschiffen - im
Oktober kamen zwei neue hinzu -, 17 Riderbooten, 2 Schraubenbooten und 32 eisernen
Schleppkahnen. Die Tauerei war in diesem Unternehmen nur noch von untergeordneter
Bedeutung, doch garantierte sie auf der stromungsreichen Strecke von Kéln bis Bingen -
unterhalb Kéln und oberhalb Bingen versahen Riderboote den Schleppdienst - einen
sicheren Dienst, selbst bei Hoch- und Niederwasser, wenn Riderboote nicht mehr zu fahren
vermochten.

Im ersten Geschiftsbericht der’Zentral-Aktiengesellschaft fiir Tauerei und Schleppschiffahrt
fur das Jahr 1876 wurde fesgestell: Die der Tauerei zugeschriebenen Vorziige haben sich
bewahrheitet.

. Nahezu vollstindige Ausniitzung der Triebkraft,

2. mit der dadurch erzielten Ersparnis an Kohlen und Léhnen,
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13 Rheintauer - "Hexe" genannt - mit den seitlichen Leitrollen um 1900

3. die sanfte, von keinem Wellenschlag gestorte Fortbewegung der Schiffe, !

4. die Hauptvorteile gegeniiber der Kettenschiffahrt: die bessere Lenkbarkeit von Schlep-
per und Anhangschiffen, der ruhige, mit wenig Reparaturen verkniipfte Gang des
Treibapparates.

Zugleich wird gesagt, dasz, um iiber den finanziellen Erfolg dieses Schleppensystems
endgiiltig urteilen zu kénnen, erst noch die Ergebnisse iiber die Benutzungsdauer des
Drahtseils abgewartet werden miiszten. Man glaubte aber bestimmt, dasz die Erwartungen
sich erfilllen wiirden, und dasz 'der Tauerei-Betrieb auf den stromreichen Strecken des
Rheins unter allen Umstinden sich dauernd finanziell entschieden ginstiger als der
Riderbootbetrieb heraustellen wird’ (Abb. 14).

Diese anfingliche Uberlegenheit der Seilschleppschiffahrt schwand durch den wachsenden
Einsatz von immer stirkeren und besseren Radschleppdampfern allmihlich dahin und war
um die Jahrhundertwende ins Gegenteil umgeschlagen. Da dazuhin die langsam fahrenden
und nur begrenzt manévrierfihigen Seilschlepper bei dem stark angewachsenen Rhein-
verkehr immer mehr zu einem Verkehrshindernis wurden, konnte das Bestehen der Tauerei
nur noch von kurzer Dauer sein. Bis zum Jahre 1905, als die Harpener Bergbau AG. die
Tauerei und Schleppschiffahrtsgesellschaft aufkaufte, um den Tauereibetrieb ganz einzu-
stellen, dienten die Rheintauer zumeist nur noch als Vorspann fiir die Schrauben- und
Raderboote auf der stromungsreichsten Rheinstrecke zwischen St. Goar und Bingen. 1906
ging dieses interessante Kapitel der Rheinschiffahrtsgeschichte mit den ungewohnlichen
"Hexen’ zu Ende.

Auszer auf dem Rhein mit max. 320 km Seilstrecke wurde noch auf folgenden europaischen
Fliissen und Kanilen Seilschiffahrt betrieben:

1868 - 1885 Maas (Namur-Liittich-Bocholt) 145 km
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14 3 Rheintaer bei St. Goar

1870 - 1885
1872 - 1924

1873 - 1875

1876 - 1877
1872 - 1883
1899 - 1971
1895 - 1914
1873 - ?
1869 - ?

In Nordamerika:

1871 - 1879

Terneuzen-Kanal (Gent-Schelde) 35 km
Havel-Oderkanal ( Liepe-Oderberg-Hohensaaten) 60 km
-die fritheste und am langsten wihrende Seilschiffahrt in Deutsch-
land-
Oder (Kiistrin-Giistebiese) 50 km
Havel (Spandau-Deetz) 45 km
Donau (Donaukanal bei Wien) 18 km
Donau (beim Eisernen Tor)*® 5 km
Rhéne (Pont St. Esprit-Serriers)* | l\;} km
Newa (Petersburg/Leningrad) 40 km
Bridgewaterkanal (Liverpool) 20 km
zusammen: 853 km
Eriesee und -kanal ( Lockport-Rochester) 565 km

Die groszen Erwartungen, die man anfanglich in die Seilschiffahr gesetzt hatte, als man sicher
zu sein glaubte, dasz das Seil die Kette ganz verdri

Gegenteil trat ein, Das Schleppen
Kettenschiffahrtsstrecken mit 3.315

“Die Seilschiffe auf der Rhéne und beim Eiserner
System gebaut, sie besaszen einen anders konstrui

Die Kettenschiffahrt auf Elbe, Neckar und Main

In Deutschland war die Elbe der erste de

Eingang fand. 1863 reiste der Hamburger Kommie
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ngen werde, hatten sich nicht erfiilli. Das

an der Kette bewiihrte sich besser, so dasz die europdischen
Kilometern die Seilstrecken um das Vierfache iibertrafen.,

1 Tor waren nicht nach dem Evih’schen
erten Antriebsmechanismus.

utsche Flusz, aul dem die Kettenschleppschiffahr

rzienrat Grall, Direktor der "Vereinigten

o deitschrifl des Vereines deutscher dngenienre Talel ¥

| Ketlaay Amplsnnil Die Kettenschifffahet auf der Elbe
Arbaul in dor Naschinenfobrik Buckas bei Nagdebard 1866 ngt
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I'5 1. Dewtscher Kettendampfer aufder Elbe 1866, nach franzésischem Varbild gebaut, s, Abb. 6,

Hamburg-Magdeburger Dampfschiffahrts-Companie’, an die Seine, um dort diese neue
Schiffahrtstechnik zu studieren. 1866 machte man erste Versuchsfahrten mit einem Ketten-
dampfer auf der besonders schwierigen Elbstrecke bei Magdeburg (Abb. 15). Ab 1867 wurde
die Kette bis Hamburg verlingert, und seit 1869 begann die von Ingenieur Bellingrath (1838 -
1904) gegriindete "Kettenschleppschiffahrts-Gesellschaft der Oberelbe’. die Kettenschlepp-
schiffahrt bis zur bohmischen Grenze einzurichten. Osterreichische Gesellschaften fithrten
sie 1885 bis Melnik weiter. Damit bestand eine durchgehende Kettenschiffahrtsstrecke von
Hamburg bis nach Béhmen von ca. 740 km Lange. Dazu kam noch auf der Saale eine Strecke
bis Halle mit 107 km. 27 Kewendampfer, davon 2 auf der Saale, versahen den Schleppdienst.
Wegen starker Versandung der Kette, dhnlich der genannten beim Seil auf dem unteren
Rhein, muszte schon 1895 auf der Strecke Hamburg bis kurz vor Magdeburg die Kettenschif-
fahrt aufgegeben werden. Fortschreitende Stromregulierungen verbesserten die Fahrtmog-
lichkeiten der Raddampfer, die dann rentablerals der Kettensch leppschiffahrisbetrieb waren,
so dasz man von 1925 bis 1929 allmihlich auch die Kettenschiffahresstrecke von oberhalb
Magdeburg bis Torgau einstellen muszte. Auf der deutschen Elbe endete die Kettenschlepp-
schilfahrt 1945, wo bis dahin in der Stromenge bei Magdeburg ein letzter Kettendampfer als
Vorspann fiir die von Riderbooten gezogenen Schleppziige diente. Die letzte Elbe-
Kettenstrecke wurde bei Aussig in der CSSR im Jahre 1948 eingestellt (Abb. 16).

Fiir die Stadt Heilbronn (1878: 24 000 Einwohner, 1978: 113 500 Einwohner), die schon 1145
urkundlich als Hafenplatz genannt wird, 200 Jahre siter das Stapelrecht besasz, wie am Rhein
die Stadte Koln, Mainz und Spever, war der Neckarverkehr und -handel seit Jahrhunderten
der bedeutendste Wirtschafisfaktor. Die Rhein-Neckarstrecke ist immer Teil des Haupt-
verkehrsweges von Holland in den siiddeutschen Raum (Stuttgart, Niirnberg, Augsburg) in
die Donaulinder (Ulm, Wien) nach Bohmen ( Prag) und nach Oberitalien (Mailand) gewesen,
Als Endstation des Wasserweges dieses bedeutenden curopdischen Verkehrszuges war
Heilbronn der Hauptumschlag - und Stapelplatz fiir den Weitertransport der Giiter auf dem
Landweg geworden. Da die Eisenbahnen, an welche die Stadt Heilbronn schon seit 1848
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16 Kettendampfer vor Dresden
angeschlossen war, nicht nur die Existenz der Neckarschifl
und die Neckarschiffer, dasz die Kettenschleppschiffahrt de

geféhrlichen Situation sein kénnte. Deshalb informierte
man auf der Elbe die erste

r rettende Ausweg aus dieser
: ' sich diese, schon bald nachdem
n Versuche mit Kettendampfern machte, an Ort und Stelle und
i. Einem dann
die Verwirklichung

fanden, dasz diese neue Schiffahrtseinrichtung auch fiir den Neckar geeignet se
gegriindeten’ Comité zur Einfithrung der Tauerei auf dem Neckar' wurde
des Projektes iibertragen. ;

Unterbrochen durch den deutsch-franzésischen Krieg 1870/71 konnte die Heilbronner
Initiative erst im Jahre 1872 wieder aufgegriffen werden. Drei Experten, die Herren v
Martens, Inspektor bei der Wi‘mtenlbcrgischen Wasserbaubehorde, Wasserbau—A-;smsm;
Honsell von der Badischen Regierung und Ingenieur Bellingrath, Direktor der 'l;ic-l}é-nv

st_"‘hlclppschiffa_hn auf der Oberelbe’, erstellten ein Guiachten iiber die Moglichkeit der
Einfithrung einer Ketten- oder Seilschiffahrt auf dem Neckar; es erbrachte ebenfalls ein
positves Ergebnis. Doch lange Zeit, und obwohl Ingenieur Bellingrath sich eindeutig fiar die
Kettenschleppschiffahrt ausgesprochen hatte, war man sich nicht schliissig, ob man nicht
doch der Schleppschiffahrt am Seil den Vorzug geben sollte. Vor allem aus einer lokalen
Vfrrp_ﬂlclf_mmg Max Eyth gegeniiber, der in der Nihe von Heilbronn seine Kindheit verlebte
hierin die Realschule ging und als junger Ingenieur 1856 in einer Maschinenfabrik arbeitete.
waren die Heilbronner sichtlich bestrebt. die andernorts sich bewihrte Erfindung ihres
Landsmannes auch der Schiffahrt seines heimatlichen Flusses nutzbar zu machen

Trotz allen konstruktiven Bemiihens von Eyth zeigte es sich, dasz das Seilschiff fiir kleinere
wenig uefc pnd kriammungsreiche Fliisse, wie den Neckar, nicht geeignet war, so dasz er ir;
emnem Brief dem Comité in Heilbronn empfehlen muszte, nicht zu warten, bis es ihm zwat
sicher gelingen werde, mit diesen Schwierigkeiten technisch fertig zu werden, sondern in il'm'r
Notlage "doch zur Kette zu greifen’. )

Man handelte dann rasch. Die Situation war fiir die Neckarschiffahrt in der Zwischenzeir
immer hedm_hlicher geworden. Im Oktober 1872 iibermittelte das Heilbronner C(‘Hllilf‘ (‘it"l‘
wl‘lmeml;-(_-:-rg:schon Regierung und den Regierungen der Neckaruferstaaten Baden und
Hessen die Bitte der Provisorischen Comités um die Concession zur Einfithrung der
Damplfschlepp-Schiffahrt auf dem Neckar zwischen Mannheim und Heilbronn arf{ ver-
senktem Drahtseil oder Kette’. In dieser Bittenschrift wird abschlieszend gesagt, "dasz die
Neckarschiffahrt in ihrem Jetzigen Betriebe den iibrigen Verkehrsanstalten .auf‘dic Dauer
nicht mehr gewachsen ist, fiir dieselbe etwas Tichtiges geschehen musz, wenn sie nicht
zugrundegehen soll, zum Nachteil nicht nur von Handel und Inciustri(*,vnn H(:ilbronn
sondern des ganzen Landes’ i
Als damals das Heilbronner Comité seine Bitte
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um Konzessionserteilung den Regierungen

S y ahrt, sondern damit auch die der
Stadt als Neckarhafen - und Handelsplatz bedrohten, hofften die Heilbronner Handelsleute

des 3 Neckaruferstaaten iitbermittelte, hatte man nicht damit gerechnet, dasz es volle 5 Jahre
brauchen wiirde, bis dieser Bitte endlich entsprochen wurde. Ein langer, irgerlicher und
aufreibender Verfahrens- und Instanzenweg bremste den notbedingten Elan der Heilbronner
Bittsteller. Man musz allerdings dabei bedenken, dasz die Rechte von drei Staaten bei der
Aufstellung des Konzessionsvertrages zu beriicksichtigen waren, wobei Baden und Hessen
nur begrenzte Interessen an der Neckarschiffahrt hatten, obwohl sie den weitaus groszten
Anteil an der 114 km langen Neckarstrecke hatten; Wiirttemberg war nur auf 8,5 km alleiniger
Anlieger. Hauptsachlicher Nutznieszer des Neckarverkehrs war die wiirtembergische Stadt
Heilbronn. Auf der badisch-hessischen Neckarstrecke gab es auszer der Verladung von recht
betrachtlichen Mengen Odenwald-Sandsteinen sonst keine Orte mit nennenswertem Giiter-
umschlag. Daneben fiirchteten die beiden Linder, seit 1871 reichsgesetzlich zur Unterhal-
tung der Wasserstraszen verpflichtet, erhdhte Kosten fiar Fluszkorrektionen zugunsten der
Kettenschiffahrt. Fiir die spatere Einigung war letztlich ausschlaggebend, dasz nahezu alle
Neckarschiffer Badener und Hessen waren, deren bedrohte Existenz durch die Kettenschif-
fahrt gerettet werden sollte.

Um den schleppenden Fortgang des Genehmigungsverfahrens zu beschleunigen und die
Sache fur die Regierungsstellen, welche dariiber zu entscheiden hatten, nochmals fundiert zu
begriinden, verfaszte der Heilbronher Stadtschultheisz Wiist (spater wegen seiner Verdienste
auch fir die Neckarschiffahrt zum Oberbiirgermeister ernannt) eine sachlich hervorragend
fundierte Denkschrift, ein "diplomatisches Meisterstiick’, das grosze Beachtung fand und
seine Wirkung nicht verfehlte. Dazu eine Stellungnahme aus dem schwibischen Volksblatt,
"Der Beobachter’ vom 13. Juni 1874: "Ganz gewonnen aber musz man werden fiir die neue
Einrichtung (der Kettenschiffahrt), wenn sie so leicht faszlich und einleuchtend vorgestellt
wird, wie in der Schrift des Herrn Wiist, der damit seinen Beruf, der Interessenverwalter einer
Handelsstadt zu sein, in mustergiiltiger Weise rechtfertigt. So kann man sagen, dasz die Arbeit
vorziiglich gelungen ... Selten ist fir eine Sache das Wort besser geredet worden.” Mit dieser
Denkschrift unterbreitete das Heilbronner Comité zugleich die Bitte um eine staatliche
finanzielle Unterstiitzung des Unternehmens durch Ubernahme einer Zinsgarantie fir die
Aktiondre, weil im Verlauf der letzten Jahre die wirtschaftliche Lage sich sehr verschlechtert
habe, und bei dem allgemeinen Vertrauensschwund in neue wirtschaftliche Unternehmen
ohne eine Sicherheit fiir die Aktiondre das erforderliche Aktienkapitel nicht aufgebracht
werden konne. Mit der Denkschrift wurde auch ein Entwurf der Statuten der zu gritndenden
Kettenschleppschiffahrts-Gesellschaft vorgelegt.

Um diese drei Entrage, die Konzessionsgenehmigung, die staatliche Zinsgarantie und die
Gesellschaftsstatuten, gingen Notenaustausch zwischen den Landesregierungen, Stellung-
nahmen, Gutachten, Meinungen und Vorschlige von Behorden und anderen Institutionen
noch weitere Jahre hin und her. Immer wieder bat das Heilbronner Comité in Schreiben an
die Ministerien, doch eine baldige Entscheidung herbeizufithren und mahnte 1876 besorgt:
... denn wenn im nichsten Jahr noch auf dem Neckar gefahren werden solle, bedarf es jetzt
schon der groszten Anstrengungen.” Die Heilbronner konnten sich aber nicht selber helfen,
sie muszten weiterhin warten. Bis zum 7. April 1877, als das Kéniglich-Wiirttembergische
Ministerium des Innern dem Provisorischen Comité eréffnete, dasz die *Concession zur
Anlage und zum Betrieb einer Ketten- oder Kabelschleppschiffahrt auf dem Neckar von
Mannheim bis Heilbronn® erteilt, die Gesellschafisstatuten genehmigt, und hiernach der
Konstituierung der Aktiengesellschaft in Heilbronn nichts mehr im Wege stehe. Auch die
beantragte Zinsgarantie wurde bewilligt.

Die Genehmigung 'Die Schleppschiffahrt an Kette oder Drahtseil mittels Dampfkraft zu
betreiben’, wurde auf 34 Jahre, bis zum Jahre 1911, erteilt. Der Ablauf des Schiffahrisbe-
tricbes war in den Konzessionsbedingengen durch bindende Regelungen fesigelegt. Die
Tarife fir den Transport der Waren und fiir das Schleppen der Fahrzeuge waren vom
Ministerium zu genehmigen. Erhéhungen oder Ermiaszigungen der Fracht- und Schlepp-
tarife durften nur mit Zustimmung des Ministeriums vorgenommen werden. Nachdem nach
fast 5 langen Wartejahren die Konzession endlich vorlag, konnte man in Heilbronn ohne
Zdgern durchfiithren, was seither schon vorbereitend geplant, untersucht, berechnet, disku-
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tiert und verhandelt worden war, den organisatorischen Aufbau und die Konstituierung des
Unternehmens als ’Schleppschiffahrt auf dem Neckar AG'. dic r\I(Ii(':PSlIS(Ti])Ifflllhllll{l
betriebstechnische Masznahmen, vor allem den Bau der Kettendampfer sowie die Beschal-
fu‘ug und Verlegung des Fluszkette. Die gesamte technische Einrichtung itbernahm der
seitherige Berater des Provisorischen Comités, Ingenieur Bellingrath, der als Techniker und
Organisator der grosze Forderer und Vater der Kettenschiffahrt nicht nur in Deutschland

17 Neckarkettendampfer 1878

\4'1|1'd(-‘. Er erarbeitete Pline und Lieferungsausschreibungen, begutachtete Angebote, nahm
Maf('l‘m]pl‘nb(‘n vor, iberwachte die Ausfithrung der technischen Arbeiten, liesz Neckar-
schiffer fir ihren neuen Dienst auf Elbe- Kettenschiffen ausbilden und gab sclieszlich seinen
besten Ingenieur, Max Harttung, als ersten Direktor der ‘Schleppschiffahrt auf dem Neckar’
nach Heilbronn,

Die Neckar-Keuendampfer entsprachen in ihrer Konstruktion wesentlich denen der Elbe, die
wie wir horten, die franzésischen Toueurs als Vorbild hatten. Die Licferung der ersten 4
Nc'('karkcl[‘cnbmnv war an die Elbe, an die Siachsische Dampfschiffahrt- und ]\-Iel.\t'him:nlmu—
g(‘svl]sch_ah in Dresden fiir je 69.800,-- Mark vergeben worden. Doch diese lieferte - wie bei
den Rheintauern - nur die Kesselanlagen und Maschinen. Die Schiffskorper wurden auf der
Neckarsulmer Werft des tiichtigen Heilbronner Schiffsbaumeisters Franz Bauhardt gebaut
(Abb. 17). Von der 115.000 m langen Fluszkette wurden 70.000 m aus England, 35.000 m aus
Frankreich und 7.000 m aus Deutschland bezogen. 2.000 m gebrauchte Kt'!l;‘ kamen l;i‘Hi .
von der Elbe. 35.200 Zentner war das Gesamugewicht der Kette, Die Herstellungs- um(Ll‘
Verlegungskosten betrugen 592.000 Mark. |

1 a I =Y ad " F 2 - - . - ~ .
Die Neckarkettendampfer muszten wegen der geringen Fluszbreite und der engen Kriim-
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mungen kleiner als die der Elbe sein. Thre Lange betrug 42 - 45 m, die Breite hicchstens 6,5 m,
die Hohe mitschiffs 2.4 m, an den Schiffsenden 1,3 m und der Tiefgang nur 47 cm. Der
Schiffskorper war nur zum Teil aus Eisen. Das Deck und der ebene Boden waren aus Holz,
weil dieses bei Havarien widerstandsfihiger als Eisenblech war und die Mannschaftsraume
besser gegen die Sonnenbestrahlung schiitzte. 2 wasserdichte Schottwinde teilten den
Schiffsrumpl in 3 vollkommen abgeschlossenen Raume, die nur von oben zuginglich waren.
In der Mitte lag der Maschinenraum mit 2 nebeneinander stehenden Dampfkesseln, den
zugehorigen Kohlenbunkern und einer liegenden Zwillingsdampfmaschine von 110 PS,
welche Giber ¢in Wechseltriebe mit dem iiber das Schiffsdeck hinausragenden Kettenwind-
werk verbunden war. Im vorderen und hinteren Bootsraum lagen die Steuerriume fiir die
Ruder und die Aulenthaltsraume der 7-kopfigen Besatzung, des Kapitins, des Steuermanns,
des Maschinisten, der 2 Heizer und der 2 Bootsleute (Matrosen), auszerdem 1 Gasteraum, die
Kiiche, 2 Magazine und 2 Aborte. Licht und Luft erhielten alle Riaume durch seitliche
Bullaugen.

Auf Deck befanden sich der iiberdachte Steuerstuhl mit 2 Haspeln, die beiden Schornsteine,
unmittelbar tiber den darunterliegenden Heizkesseln, und der groszere Teil des Kettenwind-
werks, das nicht wie bei dem franzosischen Dampfer "Ville de Sens’ miitschiffs, sondern in der
Langsrichtung verschoben lag. Mitten iiber die gesamite Bootslange fithrte die Kette iiber
mehrere Leitrollen zu und von den Kettentrommeln des Windwerks. Je ein beweglicher
Ausleger an den Enden des Damplers diente, wie schon bei dem franzésischen Vorbild, der
sicheren Fithrung der Kette, vor allem in Fluszkriimmungen. Ein Kettendampfer war
eigentlich “eine schwimmende Dampfwinde’. Seine Fortbewegung geschah durch den von
der Dampfmaschine angetricbenen Windenmechanismus. Die Kette wurde in je 6 halben
Umfangen iiber die beiden Kettentrommeln von 1,3 m Durchmesser mit je 4 Laufrillen
gefithr. Das etwa 37 - 40 m lange Kettenstiick im Windwerk haftete aul den Trommeln allein
durch Reibung. Zum Festhalten waren keine weiteren Vorrichtungen erforderlich. Mit dem
Wechselgetriebe, einem 2-Stufen-Vorgelege, konnte auf 2 Fahrgeschwindigkeiten geschaltet
werden, zu Berg mit 4,5 - 5 knv/h, zu Tal mit 10 - 11 km/h. Im Unterschied zu einigen
Ketenbooten aufl der Seine, der Elbe, der Donau und dem Main, welche zur Talfahrt
Schiffsschrauben, Seitenriader und Wasserstrahl-Turbinen besaszen, muszten die Neckar-
Kettendampler berg- und talwirts immer in der Kette fahren, ohne umdrehen zu brauchen.
Deshalb auch die Steuerruder auf beiden Bootsenden. Die auf der Fluszsohle verlegte Kette
gehorte ebenso zur Einrichtung eines Kettendampfers, wie dessen Maschinen. Man nannte
die Kettendampler auch "Wasser-Lokomotiven’, weil sie sich, wie die Eisenbahn aufSchienen,
an der Kette als festem Stiuzpunke fortbewegten. Die Kette stand unter stindiger starkster
Beanspruchung. Die Dauer ihrer Haltbarkeit war durch Abniutzung an den Enden (Kehlen)
der 26 mm starken und 110 mm langen Kettenglieder begrenzt. Je nach den Stromuhngs-
verhdlmissen der einzelnen Stromstrecken und der dadurch bedingten unterschiedlichen
Zugbeanspruchung muszten die Kettenteile nach 10 - 15 Jahren ausgewechselt werden. Die
Kette war aul eine Bruchfestigkeit von 2.500 kg gepriift. Trotzdem lieszen sich Kettenbriiche
wihrend der Fahrt nicht vermeiden. Eine gebrochene Kette wieder zusammenzuschlieszen,
war cine schwierige und zeitraubende Arbeit, und wie der, bei der Begegnung von bergwiirts
und talfahrenden Kettendampfern notwendige Kettenwechsel von der Bootsbesatzung
geftirchtet (Abb. 18). Der Kettenwechsel, wobei der Taldampfer aus der Kette gehen und sie
dem Bergzug zur Vorbeifahrt tiberlassen muszie, um sich danach selbst wieder einzufideln,
war ein kompliziertes Manover. Er konnte nur an Stellen vorgenommen werden. wo die Kette
durch ein Kettenschlosz (Schikel) auseinandernchmbar war. Etwa alle 500 m gab es solche.
Der Vorgang dauerte fiir den Bergdampler 15 - 20 Minuten, fiir den Taldampfer aber
mindestens 45 Minuten. Da dieser Kettenwechsel sich aul der Fahi von Heilbronn nach
Mannheim bei 7 eingesetzten Ketendampflern 6mal wiederholie, blieben dafiir mindestens 5
Stunden aul dem Wege liegen (Abb. 19).

Nur bergwirts wurden die beladenen und leeren Giiterschiffe von den Kettendampfern
geschleppt. Talwérts fuhren sie "aul sich’. d.h. mit der Stromung, bei giinstigem Wind von
Segeln unterstiizt. Der Taldampfer fuhr stets "enkel’, allein, ohne Anhang. Er hatte dabei die
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18 Stunuck der Neckarkeite mit Kettenschlosz [ Schiikel)

Aulgabe, die Kette, welche von den Bergdamplfern durch den starken Zug in den Fluszkriim-

ngen gestreckt wurde, mit Hilfe der beweglichen Ausleger wieder in die richtige Lage der

Fahrrinne zu bringen.

Die Konstruktion der Neckar-Kettendampfer, auch der spateren, ganz auf der Neckarsulmer

Werft mit Maschinen der Heilbronner Maschinenfabrik Wolffgebauten, blieb, abgesehen von
Verbesserungen der Kessel - und Maschinenanlagen. wihrend des Bestehens der Ketten-

schleppschiffahrt auf dem Neckar unverindert. Aufder Elbe und dem Main hatte man spiter

die doppelten Kettentrommeln durch eine einzige Treibrolle ersetzt, dem Bellingrath’schen

Greifrad, bei welchem, dhnlich der Fowler'schen Klappenrolle, die Kette durch stihlerne

"Finger’ festgehalten wurde. In Frankreich erfand man ein System, bei dem die Kette iiber nur
eine magnetische Rolle gefiihrt und gehalten wurde. Auf dem Nackar erwiesen sich beide
Systeme als unpraktikabel.

In 57-jahriger Betriebszeit erfillie die Keuenschleppschiffahrt auf dem Neckar die in sie
gesetzten Erwartungen. Sie gab der Neckarschiffahrt die Uberlebenschance bis zu dem Tag,
an dem mit der Inbetriebnahme der durch Staustufen gebandigten Neckarwasserstrasze eine
neue grosze Entwicklung fiir die Schiffahrt beginnen konnte (Abb. 20). Im Jahre 1935, als der
Neckarausbau von Mannheim bis Heilbronn fertiggestellt war -eine Strecke von 115
Kilometern, inzwischen auf 202 Kilometer bis nach Plochingen verlingert-, endeten die
rasselnden Fahrten der Kettendampfer, dieser ungewdhnlichen Schiffe, im Volksmund
'Neckaresel’ genannt, weil sie wie der Esel Lasten schleppen muszten und wie dieser mit der

Dampfpfeife laut brillten. In Deutschland gelangte nur noch die Kettenschleppschiffahrt auf -

dem Main zu groszerer Bedeutung, wo im August 1886, wiederum unter tatkriftiger
Mitwirkung von Ingenieur Bellingrath, der Betrieb von Mainz bis Aschaffenburg aufge-
nommen wurde. Ab 1892 bis 1905 wurde die Seilstrecke bis Bamberg verlingert. 394
Kilometer waren es von dort bis zur Mainmiindung. Die Letzten fiir den Main gebauten
Kettendampfer waren die technisch vollkommensten. Sie waren groszer als die auf Elbe und
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19 Ketlenwechsel

Neckar, 50 m lang und 7,4 m breit und ausgeriistet mit den Bellingrath’schen Greifradern und
Zeuner'schen Turbinenpropellern, die es ermoglichten, mit Wasscrri‘lckf;tos:', auszerhalb der
Kette zu Tal zu fahren. Allerdings ist zu sagen, dasz die Greifrader 1922 wieder durch die alten
doppelten Kettentrommeln ersetzt wurden, weil sie zu rt*parg[uranfalhg“wa_rt‘n. Mit dem
Fortschreiten der Mainregulierung wurde die Kettenschleppschiffahrt allmihlich eingestellt.
1938 hatte sie ganz aufgehort, nach 52-jihrigem Bestehen. _

Neben den beschriebenen Kettenschiffahrtsbetrieben in Frankreich, wo es auszer auf der
Seine mit 380 km und der Oise mit 250 km noch einige kleinere Strecken auf der Yonne tm_d
kleineren Kanilen gab, und den Kettenschiffahrts-Einrichtungen auf Elbe, Neckar und Main
gab es in Europa noch folgende: ‘ )
1882 - ? Spree und Havel (Stadtgebiet Berlin) 25 km
1870 - 1971 Brahe (von Einmiindung der Weichsel - Bromberg) 15 km

- kleinste Strecke mit lingster Betriebsdauer-

1870 - 1901 Donau (Preszburg/Bratislawa - Winzer - Hofkirchen) 1 115 km
1871 - ? Wolga/Marienkanalsystem (Twer/Kalinin - Onegasee - Swir - 810 km
Ladogakanal - Newa - Petersburg/Leningrad) '
was, wie schon gesagt, zusammen 3.315 Kilometer europiische Kettenschaiifahrtsstrecken

waren.

Diese Darlegung mit vielen historischen und technischen Daten wollte an ein interessantes
aber fast vergessenes Kapitel in der Binnenschiffahrisgeschichte erinnern. Die in threm
Funktionsprinzip und der Schiffsform ungewéhnlichen, von a{.lt‘ll‘l'lh:!t:}l('{l S('hlgppl)cmtqn
abweichenden Seil- und Kettendampfer waren zu ihrer Zeit eine geniale Losung. Sie
ermoglichten es, auch auf den Fliissen, die durch die Ungunst d(ir hydrographischen
Verhaltnisse nicht am Fortschritt, den die Dampfriderboote zu Beginn des letzten Jahr
hunderts brachten, teilnehmen konnten, wenn auch langsam und ungelenk, die Dampfkraft
far die Schiffahrt zu nutzen, als eine Zwischenlosung, vielfach auch eine Ub(‘!"(’b('ll}i('ha]l(‘(",
bis mit der Regulierung und dem Ausbau dieser Fliisse das Zeitalter der groszen, kriftigen
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20 Letzte Fahrt eines Kettenschleppzugs auf dem Neckar bei Bad Wimpfen 1935

und schnellen Dampfrider- und Schraubenschleppboote beginnen konnte.
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Pict Boon, geboren in 1940, was ruim dertien jaar werkzaam in het sociaal-culturele werk, maar

is sinds 1977 verbonden aan de Archiefdienst Westfriese Gemeenten te Hoorn. Hij was aktief

op het terrein van de genealogie en de lokale- en regionale geschiedbeoefening en publiceerde
o.a. enkele genealogische overzichten en een monografie over Schellinkhout. Sinds enkele
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zowel in boekvorm als in tijdschriftartikelen. In 1974 ontving hij de Lutine-prijs in verband
met de bestudering van de Straat Davisvaart en de daaruit \'(.)m‘lgcl-;onwn publicaties, onder
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een oud Neckar- en Rijnscheepvaart geslacht - de geschiedenis van de scheepvaart op de
Neckar. :I"ffgclm-“(mrdlg houdt hij zich bezig met het opzetten van een *Neckarschiffahrt-
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Boekbesprekingen

ALBERS. A.. Per mailboot naar de Oost. Reizen met de Llovd en de Nederland tussen 1920 en
1940. Bussum, Unieboek, 1979, 104 blz., ill.

Schepen en mensen die vroeger naar de kolonies voeren, werden door de thuisblijvers altijd
met een beetje ontzag en jaloersheid nagestaard tot ze achter de eerste bocht van de stroom of
achter de horizon verdwenen. In die tijd - tot 1940 - voeren in talrijke Europese havens
regelmatig schepen met kolonisten af en telkens kon men datin een haven merken. Erwas dan
veel meer beweging en drukte en men zag er mensen rondlopen die er anders niet waren. Zij
kwamen - soms van heel ver - de kolonisten uitwuiven met de zekerheid dat ze voor een aantal
jaren volstrekt uit het gezicht verdwijnen om ergens in een uithoek van de wereld een

dagelijkse boterham te verdienen. Nuis het wel zo dat ditvoor velen een mooi dikke boterham

was en dat was dan wel een troost. Toch heerste er op deze dagen rond de schepen altijd een
opgewonden stemming, wat eveneens het geval was bij de aankomsten. Men voelde er de
spanning van het avontuur, van het onbekende.

Tevens viel het op dat de schepen die op de kolonies voeren, beter bekend waren dan andere.
Duizenden waren er immers rechtstreeks of onrechtstreeks bij betrokken. Dat was zo in Belgié
met de Congoboten en dat was in Nederland zo met de Oostindiévaarders. Over deze
Oostindiévaarders uit de zeventiende en achutiende eeuw is al heel wat geschreven, maar tot
hiertoe was dit niet het geval voor die uit de twintigste eeuw. Tot in het einde van de
negentiende eeuw was een zeereis naar Oostindié niet bepaald comfortabel te noemen; een
onderneming die ook niet ongevaarlijk was. Zo'n reis duurde dan ook wel eens drie maanden
en een schipbreuk was niet uitzonderlijk. In de twintigste eeuw was ditechter helemaal anders.
Dat blijkt uit dit plezierige en prettige boek van A.Albers, zelf een oud’Indischman’ die hier uit
eigen ervaring vertelt over een periode die voor talrijke Nederlanders wel als de belangrijkste
periode uit hun leven zal gelden. Een reis naar Indié was het begin van een zesjarig verblijfin
de tropen, gevolgd door een vakantie in Nederland die ook begon met een bootreis.

Er waren in Nederland twee rederijen die zich met deze vaart op de Oost bezighielden: de
Stoomvaart Maatschappij Nederland en de Rotterdamse Llyod. De klanten voor de schepen
van deze rederijen waren in het bijzonder ambtenaren van het Rijk of personeel van
maatschappijen die belangen in Indié hadden. De auteur geeft in dit boek een goed beeld van
wat door deze passagiers gevoeld en gedacht werd over deze reis, zowel bij het heenvaren als
bij het terugkomen. Hij verklaart ook hoe deze mensen feitelijk een aparte klasse werden, een
verschijnsel dat trouwens ook in Belgié optrad. Een weinig bekend aspect van deze reis is, dat
cen deel van de kolonialen ook een stuk van de reis per trein aflegden tot Marseille of Genua,
waarbij het toen ontwakende toerisme al een rol ging spelen. Verder vertelt de auteur over de
reis zelf. het leven aan boord, over de verveling die ook wel eens om de hoek kwam kijken.
Toch krijgt men ook uit de tekst de indruk dat het sociale contact op deze schepen erg
vormelijk en bijzonder deftig was, een beetje saai.

Ook valt het op dat de luxe op deze schepen wel erg in contrast stond met de stijl van wat men
de *gewone’ passagier zou kunnen noemen en zeker met de levensstijl van de meeste andere
mensen aan de wal. Want in de vierde en derde klasse reisden ook mensen naar Indié, hoewel
blijkbaar minder dan in de eerste klasse en men vraagt zich afhoe een vierde klasse zich voelde
op een luxeschip - want dat waren deze Oostindiévaarders - waar de eerste klassers iedere
avond in smoking rondliepen. Omstreeks de jaren dertig was dat voor een gewone reiziger een
voor hem onbereikbare droomwereld. Hoe groot die luxe wel moet geweest zijn, blijkt
duidelijk uit de illustraties die een overigens uitstekend beeld van het gebeuren geven. Het
waren echte drijvende luxehotels met alle voor die tijd denkbaar comfort. Men moet daarbij
maar eens een menu lezen om te beseffen wat reizen met deze schepen betekende in een tijd
dat de crisis in Europa voor miljoenen mensen een steeds groter spook werd. Het is dan ook
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niet verbazend dat talrijke oud-kolonialen aan deze tijd hun beste herinneringen bewaren,
want een reis naar Indié mocht toch wel als een exclusiel gebeuren beschouwd worden en het
werd ook zo aangevoeld. Het boek geeft dan ook een nostalgisch beeld van die tijd die
voorgoed verdwenen is maar in Nederland een bijzonder groot stempel naliet in het hart van
duizenden.

J. van Beylen.

BREYER, S., Grosskampfschiffe 1905-1970. Eine Dokumentation in Bildern, Miimnchen.
Bernard & Graefe Verlag.

Band 1: Grossbritannien und Deutschland (1977) 175 blz., geill., DM 48.-.

Band 2: USA und Japan (1978) 176 blz., geill., DM 48.-.

Band 3: Miuwelmeeranlieger, Russland/Sowjetunion, Niederlande und ABC-Staaten Siid-
amerikas (1979) 176blz., geill,, Dm 54.-.

Kort na het gereedkomen van schrijvers magistrale standaardwerk ‘Slachischiffe und
Schlachtkreuzer 1905-1970° (zie I)(‘\pr(‘klng, in Mededelingen No.23, sept. 1971, blz.53) en
het aansluitende, eveneens in 1970 Lll[gt_‘g(‘\'(‘n boek 'Deutsche Grosskampfschiffe 1915-
1918°, kwam bij vele lezers de wens tot uiting, als aanvulling op deze van honderden profiel-

en dekschetsen voorziene werken ook de bijbehorende sc hcepsfow s het licht te doen zien.

Hoewel het aanvankelijk in de bedoeling lag, om deze in één band uit te geven, samen met
aanvullingen en verbeteringen op het eersigenoemde boek, nam de uitgever (Bernard &
Graefe Verlag, waarin J.F.Lehmannsverlag is opgenomen) het initiatief, hiervan een driedelige
serie te maken, waardoor het aantal foto’s ruim verdubbeld kon worden. De bovenvermelde
aanvullingen zullen t.z.t. afzonderlijk verschijnen.

In zijn voorwoord tot het eerste deel sprak de auteur al van een ’serie uitgezochte foto’s’.
Welnu, die aankondiging is ten volle waar gemaakt. We mogen gerust stellen, dat er de laatste
jaren maar weinig boeken op dit gebied zijn gepubliceerd met een dergelijk groot aantal
voortreffelijke en grotendeels nimmer te voren afgedrukte opnamen. Alle drie delen zijn dan
ook zuivere plaatwerken, zij het met beknopte, doch zeer Ie?enswadr(hge inleidingen en vrij
uitvoerige onderschriften bij elke illustratie. Van elke scheepsklasse zijn nagenoeg alle daartoe
behorende eenheden in het een of andere stadium van hun bestaan afgebeeld. Aan sommige
schepen - vooral degene die meerdere of ingrijpende verbouwingen ondergingen - zijn
meerdere foto’s gewijd. Alleen al daarom zijn deze drie delen een buitengewoon goede
aanvulling op de maatschetsen van het oorspronkelijke werk. Doch er is méér.

De schrijver, van wie door talloze artikelen, o.a. in marine Rundschau, bekend is dat hij over
een zeer uitgebreide kennis beschikt omtrent het lot van de door hem behandelde schepen,
met name wanneer het eenheden betreft die nimmer afgebouwd werden, verloochent ook in
de voorliggende werken dit ’specialisme’ niet. Dit soort aspecten vormen ongetwijfeld een van
de grote aantrekkelijkheden van deze recks. Om een aantal voorbeelden op te sommen: in
band 1 ontdekken we nietslechts een goede foto van HMS’Centurion’ als doelschip, maar ook
diverse opnamen van schepen in het stadium van de snijbranders. Verder f6to’s van de niet
voltooide Duitse slagschepen aan het eind van Wereldoorlog 1 en de *Gneisenau’ tijdens de
beginfase van de (stopgezette) verwapening in 1942. Als appendix bovendien een uiterst
interessante beschouwing over de voorbereidingen tot de bouw van de Duitse superslag-
schepen 1939 (de opvolgers van de Bismarck-klasse), en dat niet alleen in de tekst, maar ook
met foto’s (!) en een plattegrond van Wilhelmshaven i.v.m. de grote kunstwerken, die voor dit
doel in aanbouw waren.

Ook band 2 telt een aantal van die ’delicatessen’: een onbekende opname van de ’Utah’ als
luchtdoelartillerie-opleidingsschip. Een luchtfoto uit 1946 tijdens de sloop van drie slag-
schepen tegelijkertijd. De uit hoofde van het gelijknamige vlootverdrag nooit voltooide
"Washington’, die in 1924 aan proeven met vliegtuighommen (generaal. Mitchell) werd
opgeofferd. De pre-dreadnought "Kearsarge’ als kraanschip in 1942 langszij een moderner
slagschip-in-aanbouw. Verder interessante foto’s van nimmer afgebouwde Amerikaanse en
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Japanse schepen, zoals de 'Kentucky’, "Hawaii’ (die strikt genomen niet in deze reeks
thuishoort) en de "Tosa’. Naast letterlijk alle bekende totaalopnamen van de Japanse reuzen
*Yamato’ en 'Musashi’ ook in dit deel een tweetal extra reportages: één over de aanval op Pearl
Harbor en één over de nucleaire proefnemingen bij Bikini, beide met nog niet eerder
gepubliceerde opnamen.

Voor wat de foto’s in band 3 betreft, zouden we als ’rariteiten’ willen noemen de na
Wereldoorlog 1 en bij het begin van Wereldoorlog 11 onvoltooid gebleven Franse slagschip-
casco’s , de in 1922 bij Quiberon gezonken 'France’ en de gezonken Franse en Italiaanse
schepen in Toulon resp. Taranto. Daarnaast de vroeger Oostenrijks-Hongaarse ' Prinz Eugen’
als pmefnbiekl in Franse handen, de geéxplodeerde "’ Leonardo da Vinc” in Italié en de
ongelukkige ’Salamis’, het 1913 in Hamburg op stapel gelegde slagschip, bestemd voor
Griekenland. De bewapemng voor dit schip, waarvan de plannen herhaaldelijk gewijzigd
werden, was aan een Amerikaans concern opgedragen en vond tenslotte een bestemming op
Britse monitors voor kustbeschietingen. De aangespannen processen rondom de ’Salamis’
sleepten zich voort tot 1924, toen de onafgebouwde romp tenslotte gesloopt werd.

Omdat in deze band ook Nederland behandeld wordt, zal hij mede onze bijzondere aandacht
vragen. Welnu: onze tot tweemaal toe door de volksvertegenwoordiging goedgekeurde, doch
te laat opgemaakte plannen voor een slagvloot beslaan één bladzijde. Daarop ook twee
tekeningen

een maatschets van het Germania-ontwerp 1913, de Kieler werf die van de drie om offertes
gevraagde scheepsbouwondernemingen vermoedelijk de beste kansen maakte, en de
bekende, door Heyting gemaakte’ Artist’s impression’, van de slagkruiser 1939, derde versie,
die indcni]d in het door recensent opgerichte blad Nautica stond en ook door Von Miinching
in zijn ’Schepen van de Koninklijke Marine’ werd opgenomen. Een beetje teleurstellend dus,
ofschoon de eerlijkheid gebiedt om aan te tekenen, dat behalve wat meer maatschetsen van de
opeenvolgende offertes in 1913 resp. planstadia in 1939 nauwelijks méér valt weer te geven
dan bijv. een foto van de al gereedgekomen slagkruiserhellingen in Amsterdam en Rotterdam.

Naar onze mening bevindt zich het meest belangwekkende deel van deze band wederom aan
het eind, en wel in de vorm van een'Anhang’, die 30 bladzijden en vele maatschetsen en foto’s
omvat inzake de Russische slagschip-plannen in de periode 1938-1950. Wordt Rusland in het
voorgaande foto- en tekstgedeelte, vooral wat de voltooide en onvoltooide programma’s rond
de Eerste Wereldoorlog beteft, al zeer uitvoerig en deels met geheel nieuw feitenmateriaal
behandeld, wat in deze appendix is samengebracht, is werkelijk verbazingwekkend. Zowel
door zijn volledigheid, als door de vele foto’s. Daaronder bevinden zich luchtopnamen ,
onder meer van ver afgelegen werven (Severodvinsk!), waar de Russen zich bij de bouw van
super-slagschepen veilig waanden voor de speurende blik van luchtverkenners. Weliswaar
zullen de lezers van bijv. Marine Rundschau het nodige materiaal herkennen, dat zowel door
de auteur als door diens medespeurder in deze materie, René Greger, al eerder in dat
tijdschrift werd gepubliceerd. Toch valt er in deze bijlage veel nieuws te zien en te lezen. We
mogen daarom zonder meer stellen, dat dit het beste en meest afgeronde overzicht is, dat op
dit gebied ooit is verschenen. Ook in het licht van de recente ontwikkelingen in de Sovjetunie
op het punt van vliegkampschepen ter grootte van USS 'Forrestal’ (en de geruchten omtrent
geleide wapendragers van slagschipformaat) een uiterst boeiende en onthullende samen-
vatting. Wij zouden deze drie banden warm willen aanbevelen, ook al is men niet in het bezit
van het werk, dat de basis hiervoor vormde.

G.J. van Nimwegen.

FOCK, H., Schwarze Gesellen. Band 1: Torpedoboote bis 1914, Herford, Koehlers
Verlagsgesellschaft MBH, 1979, 329 blz., geill. DM 78.-.

Na het gereedkomen van zijn driedelige standaardwerk over ’Schnellboote’ , d.w.z. alle voor
marine-doeleinden geconcipiéerde torpedoboten van kleiner model en voorzien van
benzine-, diesel- of gasturbine- voortstuwing, is de schrijver, een ingenieur die een functie als
docent scheepsbouw aan de Marineschule Miirwik bij Flensburg bekleedt, begonnen met een
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volgend ambitieus plan: een op dezelfde wijze opgebouwde, na voltooiing waarschijnlijk vier
banden tellende uitgave over de ontwikkeling van torpedoboten en -jagers. Van deze nieuwe
reeks is in het voorjaar van 1979 het eerste deel verschenen. Het heeft tot onderwerp de
evolutie van de torpedo en de torpedoboot, van het prille begin tot het uitbreken van de Eerste
Wereldoorlog, en wel in alle landen ter wereld. Fock geeft deze ontwikkeling weer aan de hand
van een tekst met een overstelpende hoeveelheid feitenmateriaal, een niet minder indruk-
wekkend aantal kleinere maatschetsen op uiteenlopende schaal tussen de tekst, 32 bladzijden
met foto’s, 28 bladzijden met technische gegevens in tabelvorm en een twaalftal uitvouwbare
plannen, zowel aan het eind als op de binnenomslagen voor- en achterin. De tekeningen zijn
t.z.t. bestemd om als leermateriaal in Miirwik te dienen.

Na een inleiding over het ontstaan en de voorlopers van de torpedo tot zijn definitieve vorm,
de afvuurinstallaties en eerste gevechtservaringen wordt land voor land de ontwikkeling van
de (aanvankelijk al of niet autonome) torpedodrager gevolgd. Een ontwikkeling, die gezien de
soms grote aantallen per type vrij sneL verliep, maar ook aanleiding werd tot heel individuele
ontwerpen. Ook de kleinere maritieme naties komen goed aan bod. Evenals in zijn eerder
werk geeft de auteur er ook nu blijk van een zeer systematisch man te zijn. De verdeling in
hoofdstukken en bijbehorende onderverdeling gaat bij hem gepaard aan een nummer-
codering, die tot de vijfde decimaal strekt. Deze doet een beetje pedant aan, al kan niet
ontkend worden dat een en ander de overzichtelijkheid wel ten goede komt, vooral daar waar
in de tekst naar andere passages verwezen wordt. Daarbij is een monografie ontstaan, die over
dit thema en op deze internationale basis nog niet bestond en met kop en schouders uitsteekt
boven vele, soms niet van nostalgie gespeende, *shiplovers’-uitgaven. Een ander resultaat van
een dusdanig vérgaande onderverdeling is het feit, datde tekstblokken nergens overmatig lang
uitvallen, hetgeen de leesbaarheid, zeker in een technisch-historisch boek van deze aard, sterk
vergroot.

Het valt moeilijk om de schrijver op pertinente onjuistheden te betrappen.

Wie zich ooit met deze materie heeft beziggehouden, weet maar al te goed hoe maataan-
duidingen, maar vooral tonnages, vermogensopgaven en andere prestatie-gegevens uiteen
kunnen lopen al naar het gehanteerde (en soms niet eens meer te achterhalen) systeem van
meting. Het waar mogelijk omrekenen tot een gestandaardiseerde meetbasis blijkt veelal
onbegonnen werk te zijn, zeker als het onderwerp zich uitstrekt over een vrij fors tijdsbestek
en over vele landen. Om ons een algemeen beeld te vormen omtrent de betrouwbaarheid van
de verstrekte gegevens, slaan wij meestal voor alles de literatuur- en bronnenopgave op. In het
onderhavige werk liegt deze er niet om: liefst vijf bladzijden, elk met dubbele kolom. Uit het
voorwoord kunnen we opmaken, dat, Yarrow in Engeland helaas uitgezonderd, zeer velen,
met name ook uit het buitenland, de schrijver met gegevens en het kritisch doornemen van
manuskript-gedeelten terzijde gestaan hebben. Daaronder wreffen wij gerenommeerde
medewerkers aan. Voor wat Nederland betreft lezen we de namen van de heren drs. Bosscher,
Van Oosten, Planten, alsmede de staf van het Rijksmuseum Nederland Scheepvaart Museum
(en niet van het 'Rijksmuseum’ sec, zoals misleidend bij de bronnenopgave vermeld). Dat
KTZ(T)b.d. C.A. Planten, de free-lance’ conservator van het technische tekeningenarchief een
niet onaanzienlijke bijdrage tot dit boek heeft geleverd, blijktal spoedig bij het doorbladeren
ervan. Op het punt van uitvouwbare scheepsplannen is Nederland uitzonderlijk goed
vertegenwoordigd. Sterker nog: het is voor zover ons bekend de eerste keer dat een dergelijke
complete verzameling tekeningen van de opeenvolgende typen torpedoboten, in dienst bijde
Koninklijke Marine, het licht ziet. Een reden temeer voor de gespecialiseerde Nederlandse
liefhebber, om zich dit (zij het beslist zeer prijzige!) boek aan te schaffen en daarom een
vreugdevol feit.

Een vreugde, die echter enigszins getemperd wordt wanneer we bedenken, dat een
gespecialiseerd, voormalig medewerker van de Afdeling Maritieme Historie onzer Konink-
lijke Marine lange tijd heeft gewerkt aan een uitvoerige geschiedschrijving van onze
Torpedodienst. Het voltooide manuscript, gelardeerd met vele afbeeldingen en getypt door
diens echtgenote, ligt nu al geruime tijd op publicatie te wachten. Recensent weet uit eigen
ervaring, dat het gebrek aan mankracht (en geld) in de ons omringende landen, ondanks de it

82

defensie-oogpunt zo benarde tijden, minder nijpend is, terwijl het daar bovendien niet
ontbreekt aan initiatieven vanuit de civiele sektor. Maar het taalgebied is er dan ook groter en
dus rendabeler. Gelukkig. Of helaas?

G.J. van Nimwegen.

GARDINER, R. (ed.), Conway’s All the World’s Fighting Ships 1860 - 1905, Greenwich,
London, 1979, Conway Maritime Press Ltd., 440 blz., geill.,£ 24,-.

Vierhonderd foto’s, ruim vijfhonderd maatschetsen schaal 1:1000 en uitvoerige gegevens over
niet minder dan een kleine 4.000 oorlogsschepen. Ga daar eens aan staan(We kunnen beter
zeggen: Gaat u maar zitten. Voor ons ligt het eerste deel van een uniek standaardwerk, dat op
sommige punten eerder verschenen ’bijbels’ op dit gebied nog overtreft. En dan denken we
aan Parkes’ ’British Battleships’, Groners beide delen over de Duitse oorlogsschepen tot 1945,
het boek van Jentschura, Jung en Mickl over de Japanse vloot, Breyer’s *Schlachtschiffe und
Schlachtkreuzer’ en noem nog maar enkele op. Al deze vruchten van meestal jaren- en soms
levenslang minutieus speurwerk zijn echter op de een of andere wijze beperkt van opzet: ze
bestrijken één bepaald land, of één bepaald scheepstype, dan wel een korter tijdsbestek. Dit
fors van formaat zijnde boek omvat alle maritieme landen en alle scheepstypen, voor zover
van begin af aan als oorlogsschip ontworpen. Na voltooiing van de in vijf banden geplande
reeks, waarvan het eerst volgende deel de jaren 1922 - 1945, het derde deel die van 1905 tot
1922, het vierde de periode van 1945 tot heden en het laatste die van 1800 tot 1860 zal
omvatten, is het werk met een overzicht van ruim 180 jaar ook op dat punt onovertroffen.
Het zal iedereen duidelijk zijn dat een publicatie van een dusdanige omvang en lange adem
geen eenmanswerk meer kan zijn. Het team, dat onder supervisie van Robert Gardiner voor
dit eerstverschenen deel tekent, bestaat uit Roger Chesneau en Eugene M. Kolesnik als mede-
redacteuren, terwijl de bijdragen, gesplitst naar landen en soms ook scheepstypen, geleverd
werden door N.J.M.Campbell, Aldo Fraccaroli, David en Hugh Lyon, Erwin Sieche, Franz
Bilzer, H.C. Timewell en A.J. Watts. John Roberts verzorgde de maatschetsen en Geoff Hunt
de layout. Een eerste-klas ploeg van publicisten, die hun sporen al lang en breed verdiend
hebben. Ingewijden onder onze leden zullen wel kunnen bevroeden, wie welke landen voor
zijn rekening nam. Maar nu tot de eigenlijke inhoud. Het boek is onderverdeeld in drie
hoofdgroepen: "The Great Powers’ (met de Verenigde Staten gesplitst in "The Old Navy’ tot
1882 en 'The New Navy' daarna), 'Coast Defence Navies’ (waaronder begrepen ons land) en
"Minor Navies’. Aan het eind is een scheepsnamenregister opgenomen. Een bronnenopgave
ontbreekt en zou ook wellicht onbegonnen werk zijn.

De eerste hoofdgroep beslaat 359 bladzijden, waarop 8 Landen aan bod komen; de tweede 50
bladzijden voor 12 landen en de derde 7 bladzijden voor 23 landen. Uit deze cijfers valt het
niet moeilijk een zekere onevenwichtigheid te constateren. We komen er hieronder nog op
terug. Bij elk land wordt begonnen met een overzicht van de sterkte in het jaar 1860 en een
korte uiteenzetting van politieke en economische achtergronden. Behalve een uitvoerige tekst
met technische bijzonderheden, die niet in de blokken met tabellarische gegevens opge-
nomen konden worden, is elk schip resp. klasse met een maatschets en een foto vertegen-
woordigd. Bij beide staat het jaar vermeld waarin het schip er zodanig uitzag. De tabellen
omvatten de algemene constructiegegevens , en wel de waterverplaatsing, afmetingen,
voortstuwing, pantsering, bewapening en het bemanningsaantal. Alleen bij de afmetingen -
niet bij pantserdikten en kalibersterkten - zijn de cijfers behalve in feet eninches tussen haakjes
ook in metrieke maat weergegeven. Daaronder zijn kolommen gerangschikt met scheeps-
naam, bouwwerf, datum van kiellegging en tewaterlating, maand en jaar van gereedkomen en
uiteindelijk lot. Zoals men ziet : niet zo uitgebreid als bij Groner, minder ook dan in het werk
van Jentschura c.s., maar voldoende om althans deze graad van gedetailleerdheid in het
overgrote deel van dit boek te kunnen aanhouden, zonder bij nogal ’obscure’ schepen in een
overmaat aan ‘onbekend’-puntjes te vervallen.

Hiermee zijn we dan aangeland op de al eerder gesignaleerde onevenwichtigheid in dit boek.
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Vanaf de 'Coast Defense Navies’ en beginnend met Zweden zijn de gegevens nogal
gecomprimeerd. Zo vermindert bijv. het aantal maatschetsen, terwijl de algemene tekst
aanzienlijk beknopter is gehouden. Daarenboven ontbreken in de tabellen diverse kolommen
zoals datum van kiellegging, datum van tewaterlating (alleen jaar), tijdstip van gereedkomen
en lot. Het is jammer, dat hier niet (letterlijk) dezelfde maatstaven gehanteerd zijn als bij de
grote zeemachten. Daaronder heeft uit dien hoofde ook ons land te lijden, waarvoor zes
pagina’s zijn ingeruimd, met drie maatschetsen en veertien voor het merendeel weinig
bruikbare foto’s. Weliswaar is een goede foto-reproductie bepaald niet het sterkste punt van
menig Engels uitgever, vooral wanneerzoals hier geen kunstdrukpapier gebezigd is. Maar zou
voor wat Nederland betreft de oogst aan redelijke foto’s werkelijk zo armetierig zijn? Wij
menen wel beter te weten. ' T :
De vraag rijst: bestaat er behoefte aan zulk een breed opgezette uitgave? Wij geloven dat het
antwoord bevestigend moet zijn, tenminste voor wat dit deel betreft. En wel voornamelijk
vanwege het hierin bestreken tijdperk. Immers: de onvolprezen reeksen zoals Jane’s, Weyer
en Flottes de Combat, wier oude jaargangen tegenwoordig zo naarstig als facsimilédrukken
aan de markt worden gebracht, vangen alle rond de eeuwwisseling aan. Om een internationaal
overzicht van voo6r dat tijdstip te krijgen moet men zijn heil zoeken in een vrij groot aantal
werken, die weliswaar in sommige gevallen gedetailleerder, maar doorgaans minder breed
van opzet zijn. Uit dien hoofde zullen chronologisch gezien de delen 3 en 4 wellicht minder
noodzakelijk blijken dan het eerste en het onderhavige, omdat de materie over die perioden
veel gemakkelijker toegankelijk is. Zodat we ten aanzien van dit eerstverschenen deel best mee
kunnen gaan met de uitgever, wanneer deze op het stofomslag de verwachting oppert dat dit
een waarlijk klassieke publicatie zal worden, voorbestemd om voor de komende decennia hét
naslagwerk op dit terrein te vormen. De pittige prijs van dik honderd gulden is altijd nog
aanzienlijk lager dan hetgeen men vandaag de dag voor één antiquarisch boek moet
neertellen, dat ook maar in de verste verte met deze uitgave kan wedijveren.

G.J. van Nimwegen.

HII__.DEBBAND, _Hans H., Albert R6hr und Hans-Otto Steinmetz, Die Deutschen Kriegs-
schiffe. Biographien. Ein Spiegel der marinegeschichte von 1815 bis zur Gegenwart. Deel I,
Herford, Koehlers Verlagsgesellschaft MBH, 1979, 188 blz., ill.

Het eerste deel van dit driedelige naslagwerk vangt aan met een kort (48 blz) overzicht van de
geschiedenis van de Duitse marine van 1815 tot heden, met nadruk op de politieke,
organisatorische en technische ontwikkeling die zich in deze periode voordeden. Dit
historisch overzicht is bedoeld als achtergrond voor de scheepsbiografieén. De door de
schrijvers gevolgde conceptie voor de scheepsbiografieén gaat uit van de dynamische eenheid
welke gevormd wordt door de combinatie van mens, techniek en oorlogsschip als systeem.
Hierdoor ligt de nadruk niet zozeer op de technische gegevens, maar zijn er ook, niet eerder
systematisch gepubliceerde, gegevens opgenomen betreffende commandowisselingen, de
data van in- en buiten dienststelling en dergelijke. Per behandeld schip worden deze exacte
gegevens gevolgd door een overzicht van de levensloop. De belangrijkste marineofficieren
worden apart behandeld in carriére- overzichten, vaak voorzien van een portretfoto.

In tegenstelling tot wat de titel suggereert, blijft de Volksmarine buiten het historisch overzicht
en zijn er geen scheepsbiografieén opgenomen van haar schepen. Dit laatste is mogelijk te
verklaren uit het feit dat de gevolgde conceptie hier wegens het ontbreken van gegevens niet
goed toepasbaar is. In de ’Einfithrung in das Gesamtwerk’ wordt deze 'vanzelfsprekende’
omissie niet verklaard of zelfs maar aangegeven, zoals dit wel is gebeurd voor het weglaten van
de Oostenrijkse marine. '

De herkomst van het illustratiemateriaal, bestaande uit 60 foto’s van schepen en 53
portretfoto’s van marine-officieren, is beperkt tot de collecties van de auteurs, de uitgeverij en
de ’Bildstelle des Marineamtes’. Dit heeft tot gevolg dat voor de gepantserde kanonneerboten
‘Basiiik’ (blz.126), "Biene’ (blz 136), 'Camaeleon’ (blz 182) en 'Bremse’ (blz 166) steeds
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dezelfde foto gebruikt wordt. De 'Bremse’ behoorde in tegenstelling tot de eerste drie niet tot
het Wespe-type, maar tot het grotere Brummer-type, zodat een foto van een Wespe-type hier
onjuist is. Beter ware het geweest illustraties van de behandelde schepen in kwestie op te
nemen. Een eventueel mindere kwaliteit van de foto weegt mijns inziens ruimschoots op tegen
het voordeel dat men de scheepsidentiteit juister weergeeft.

De alfabetisch-chronologische volgorde op scheepsnaam van de scheepsbiografieén en een
uitgebreid personenregister van 792 namen maken van het boek een zeer goed raadpleegbaar
naslagwerk met een grote documentaire waarde, kortom een geslaagd en aanbevelenswaardig
werk.

J.R. Verbeek.

KLAASSEN, M.].C., Adelborstenopleiding te Delft-Medemblik-Breda 1816- 1857, en
Gedenkboek honderdvijfentwintigjarig bestaan der adelborstenopleiding te Willemsoord
1854-1979 ('s-Gravenhage:) Centrale Reproduktieinrichting der Koninklijke marine, 1979.
194 en 596 blz., geill.

Toen het Koninklijk Instituut voor de Marine te Nieuwediep in 1904 herdacht dat het vijftig
jaar bestond, verscheen er voor het eerst een klein gedenkboekje, genaamd "Willemsoord
1854-1904" (Helder, 1904). Het bevatte veertien pagina’s tekst en een lijst met namen van alle
1403 in die periode opgeleide adelborsten. Een kwarteeuw later werd zowel de tekst als het
aantal gegevens in de naamlijst uitgebreid. De toenmalige officier van administratie der eerste
klasse Klaassen was ditmaal secretaris-penningmeester van het uitvoerend comité der
retiniefeesten. In 1954 was hij zelf bij de samenstelling van het Gedenkboek betrokken, zodat
hij nu de aangewezen man was om het bij het hondervijfentwintigjarig bestaan van het KIM te
Nieuwediep wederom te doen. Omdat nu tevens werd herdacht dat het KIM oorspronkelijk in
1829 werd opgericht zijn de opleidingen te Medemblik (1829-50) en Breda (1850-7) in een
apart deel opgenomen, waarbij, om het Koninkrijk.te completeren, die te Delft (1816-28) is
gevoegd. Inmiddels had hij ook twee andere publicaties verzorgd: De officier van admini-
stratie bij de Koninklijke marine (’s-Gravenhage, 1965) en met drs. Ph.M. Bosscher het
Gedenkboek Korps officieren technische dienst der Koninklijke marine 1 januari 1824 - 1
januari 1977 (’s-Gravenhage, 1977), die deels in dezelfde stijl zijn opgebouwd. De leerlingen
aan de kadetteninstituten’ te Hellevoetsluis, Feijenoord en Enkhuizen (1803-11) zal Klaassen
in 1981 publiceren.

Het Gedenkboek van 1979 is in vele opzichten een grote aanwinst te noemen. De inleidende
tekst is uitgebreid en overzichtelijker gepresenteerd. Deze schat aan gegevens over dagelijks
leven en bijzondere evenementen op het KIM bleek bij de voorbereiding van de tentoon-
stelling"Met hoop en moed bezield’ onmisbaar. Nieuwe foto’s verduidelijken de ontwikkeling
der behuizing. Ook recente ontwikkelingen werden niet vergeten, hetgeen blijkt uit de
aandacht voor het sinds 1963 bestaande College van curatoren en de even oude Raad van de
Vlagofficieren en Assessoren, die het wetenschappelijk niveau van het onderwijs moeten
garanderen. Nieuw zijn ook uittreksels uit de verschillende reglementen en een stukje over de
vooropleiding van adspiranten te Dordrecht (1918-23). Het overzicht van krijgsverrichtingen
gedurende de Tweede Wereldoorlog is nu uit ruimtelijke overwegingen verdwenen.

De biografietjes van de adelborsten moesten uit ruimtelijke overwegingen ingekort worden.
Inmiddels waren in de periode 1854-1978 dan ook 5.769 personen te tellen, het leeuwedeel uit
de twintigste eeuw, waarvan 3.835 voor de zeedienst, 67 voor de vliegdienst, 413 voor de
mariniers, 697 voor de technische dienst, 244 voor de electrotechnische dienst, 504 voor
administratie en negen voor de scheepsbouw. Behalve enkele uitschieters in 1923 en 1945-6
varieerde het jaarlijks aantal nieuwelingen tot de jaren dertig van deze eeuw van vijftien tot
zevenenveertig en sindsdien van veertig tot 116. Slechts onderscheidingen, geboorte en
overlijden, begin- en eindrang en familierelaties onder de marineoffiecieren konden worden
opgenomen. Een vervanger van het vorige Gedenkboek is dat van 1979 daarom niet.
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Uitputtend is echter het boek over de 711 adelborsten die in 1816-57 opgeleid werden. Hier is
een geheel nieuwe groep uit het stof gehaald, compleet met loopbaan, plaatsingen en latere
burgerfuncties. De opzet is verder soortgelijk.

Tot voor kort was er verrassend weinig over de opleidingen voor 1854 verschenen. In de
Mededelingen van 1976 publiceerde dr.ir.J. Maclean "Het onderwijs aan het Koninklijk
Instituut voor de Marine te Medemblik 1929-1850". Ter gelegenheid van het jubileum
verschenen echter van Bosschers hand *Van Plancius tot IJzerman’ (Den Helder, 1979), dat
zich op het ancien régime concentreert, en in het Marineblad van juli 1979 een artikel over de
periode 1827-9. In datzelfde nummer nam F.C. van Oosten de jaren 1854-70 nog onder de
loupe, Vanuit de sociologische hoek bestaan al geruime tijd studies over het moderne KIM: dr.
C.L. Lammers, Het Koninklijk instituut voor de marine (Assen, 1963) en dr. P.M. Bagchus,
Analyse van een opleiding (Delft, 1972). :

Kritiek is slechts te leveren in kleine details, hetgeen hier niet op zijn plaats is. De waarde van
een zo compleet naslagwerk is voor ieder evident, en wordt nog versterkt door het belang van
continue reeksen voor statische bewerking, waartoe ook deze boeken zich uitstekend lenen.
Een voorbeeld: het aantal familieleden die ook marineofficier waren blijkt gedurende de
twintigste eeuw drastisch te zijn verminderd, met name sedert de jaren dertig. Uit vier
steekproeven van telkens vijftig adelborsten der promoties 1816-22, 1925-6, 1939 en 1978
kwamen respectievelijk 90, 85, 32 en 7 familieleden naar voren, waarvan 36,34, 11 en 5 vaders,
broers en zoons. Het korps officieren is de laatste halve eeuw dus sterk in karakter veranderd.
Mogelijk zijn de verbeterde mogelijkheden elders in de maatschappij en de afname van de
ouderlijke invloed op de toekomst van het kind de oorzaak van de afgenomen homogeniteit.
Het verdwijnen van het elitaire etiket van het KIM als gevolg van een anders gericht
toelatingsbeleid wordt er treffend door geillustreerd.

G.J.A. Raven.

MUNCHING, L.L. von, Schepen van de Koninklijke Marine in de Tweede Wereldoorlog,
Alkmaar, Uitgeverij de Alk bv, 1978. 176 blz., geill. fl. 49,50.

Slechts enkele maanden na de presentatie van zijn standaardwerk De Nederlandse koop-
vaardijvlootin de Tweede Wereldoorlog’ en de aanbieding van het eerste exemplaarervan aan
prinses Margriet, heeft de schrijver maritieme historici en met name ‘shiplovers’ aan zich
verplicht met de verschijning van een tweede boek. Dit zag het licht bij een andere uitgever, die
naast zijn oorspronkelijke "Alken-reeks’ en vervolgens zijn ’Grote Alken'-serie (met in beide
menig aan schepen en vaartuigen gewijd deeltje) sinds de uitgave van G.]. de Boer’s
'Nederlandse Passagiersschepen’ nu ook met lijviger boeken op groter formaat aan de markt is
gekomen.

We mogen gerust stellen, dat deze nieuwe publicatie van de auteur in de lijn der
verwachtingen lag. Tenslotte zijn koopvaardij en marine vooral sinds de Tweede Wereld-
oorlog onverbrekelijk met elkaar verbonden, hetgeen elk lid van onze vereniging of van
andere maritieme instellingen onmiddellijk zal beamen. Bij het doorbladeren van het
onderhavige boek ontdekt men al spoedig één van de verbindende schakels in de vorm van
talloze hulpschepen van de Koninklijke Marine, die voor velerlei doeleinden gerequireerd,
gecharterd of overgenomen werden uit de koopvaardij. Door zijn eerstgenoemde werk
beschikte de schrijver natuurlijk over veel (en doorgaans moeilijk te achterhalen) feitenmate-
riaal over deze schepen. Daarbij vergeleken was het bijeengaren van de gegevens omtrent de
‘ware’ oorlogsschepen (dus de van begin af aan als zodanig geconcipiéeerde eenheden) een
"fluitje van een cent’, zeker voor iemand als de schrijver. Behoudens dan de lotgevallen van het
materiaal dat in handen van onze vijand viel en waarvoor veel puzzlewerk nodig was om
tenminste een gedeelte van de sluiers op te lichten, zoals ook commandeur b.d. J.F. van Dulm
terecht in zijn voorwoord opmerkt.

De inhoud van het boek is uitstekend en overzichtelijk opgebouwd. Na een algemene
inleiding passeren alle schepen en vaartuigen per type (of gebruiksdoel) de revue. De
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belangrijkste gegevens zijn in tabelvorm samengevat, waarna per scheepstype of -klasse een
tekst met algemene informatie volgt en tot besluit een beknopte staat van dienst tijdens de
oorlogsjaren, die bij ongeveer 80% van het materiaal eindigt met de verliesdatum en -oorzaak
in die periode. Aan het eind van het werk is een lijst van de vele afkortingen in de tabellen, een
scheepsnamenregister en een overzicht van geraadpleegde literatuur afgedrukt. De 147
illustraties zijn, - op enkele maatschetsen (overigens zonder schaalaanduiding!) en een artist’s
impression’na - allemaal fotoreproducties, die door de gebruikte papiersoort misschien wat
vlak, althans niet op hun best uitkomen, terwijl toch de kwaliteit van het overgrote deel der
oorspronkelijke foto’s voortreffelijk is. Tijdens de oorlogsjaren was het fotograferen van onze
schepen niet toegestaan. In vergelijking met onze bondgenoten (én onze tegenstanders) is de
Koninklijke Marine dan ook erg karig bedeeld met foto’s uit dat tijdperk. Vele opnamen zullen
menigeen onder ons daarom bekend voorkomen. Niettemin zal men er in dit boek nogal wat
aantreffen , waarvan het bestaan in het geheel niet, of alleen aan enkele ’fervente intimi’
bekend is. Om enkele voorbeelden te noemen: het lichten van Hr.Ms. Tjerk Hiddes’ en *Van
Galen’; het wrak van Hr.Ms. "Evertsen’ na het gevecht met Japanse torpedobootjagers; de
voormalige "Gerard Callenburgh’ als "ZH 1’ op de Nieuwe Waterweg en Hr.Ms. 'O 19’
omhooggevaren op het Ladd-rif, ('gestrand’ lijkt mij hier, ook al gezien de foto, een minder

Juiste woordkeus). Deze en ongetwijfeld heel wat andere opnamen zijn voor ’shiplovers’ even

zovele rozijnen in de pap.

Degenen, die de schrijver kennen (en dat zal in onze kring nagenoeg iedereen zijn) weten, dat
hij grondig te werk gaat, en over een fabuleuze feitenkennis gepaard aan een enorme
bronnenverzameling beschikt. Op de ook in dit boek door hem bijeengebrachte gegevens kan
men dichtvaren. Een flink aantal, eigenlijk ten overvloede, door recensent genomen
steekproeven bevestigt dit. Om een enkel voorbeeld te noemen: het uiteindelijk lot van Hr. Ms,
K XVIII staat in ditwerk, in tegenstelling tot vele eerdere publicaties, volledig en juist vermeld.
Niettemin zijn er wat kanttekeningen te maken, die men echter nauwelijks als kritiek, doch
meer als onvervulde wensen kan omschrijven. Zo is het voor de documentalisten toch wel

Jammer, dat de schrijver, hoe begrijpelijk ook in het kader van de titel, de staat van dienst van

de schepen die de oorlog overleefden, laat eindigen in 1945 of kort daarna. Hun latere
levensloop en lot moet de geinteresseerde uit andere bronnen halen.

Het zal, naar wij aannemen, niet schrijvers’ bedoeling zijn geweest om in de inleidingen per
scheepstype al te wijdlopige beschouwingen te geven omtrent de (belangrijke) rol, die
taktische en technische, (geo)politicke en financiéle overwegingen speelden bij het ontwerpen
van bepaalde schepen. Dergelijke uiteenzettingen van diepergaande aard zullen voor-
behouden moeten blijven aan een standaardwerk over alle materieel van de Koninklijke
Marine, mocht ditin ons beperkte taalgebied ooit eens gerealiseerd kunnen worden. Maar het
blijft wel jammer, dat tot op heden niemand zich hieraan gewaagd heeft. De schrijver stipt
weliswaar af en toe iets over de ontwerp- en bouwproblemen aan, maar hoe enorm veel méér
Zou er bijv. over het slagschepenplan 1913 en het slagkruiserconcept 1939 te vertellen zijn,
zelfs zonder in droge scheepsbouwtechniek te vervallen!

Het boek is - in tegenstelling tot schrijvers’ eerdergenoemde boek over de koopvaardij - niet
bedoeld om een beeld te geven van hetgeen schepen en bemanningen in de oorlog hadden uit
te staan. Over de verrichtingen van Hare Majesteits schepen in die periode zijn trouwens al
vele uitstekende werken geschreven. Maar als overzichtelijk naslagwerk op het marinemate-
rieel, met de nadruk op tabellarische gegevens plus illustraties, vormt het zonder enige twiijfel
de beste, meest uitvoerige en betrouwbare publicatie die tot op heden is verschenen.

G.]. van Nimwegen.
NEUBER, Hermann en Hans Peter Jirgens, Schiffbruch und Strandung. Vom selbstlosen

Einsatz deutscher Ruderrettungsboote. Herford, Koehlers Verlagsgesellschaft MBH, 1979,
156 blz., ill.

In heulenden bon fegt die eisige Siidwest am Morgen des 3. Dezember 1909 iiber die
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Deutsche Bucht. In dem kleinen Ostfriesischen Fischerort Horumersiel sind die Strassen
menschenleer. Plotzlich, gegen 11 Uhr vormittags, tonen sturmverwehte Hornsignale durch
das Dorf. *Schiff in Not" Schon stiirzen die ersten Manner, Mittglieder der Rettungsboots-
mannschaft, auf die Strasse und eilen, gegen den Sturm gebeugt, zum Rettungsschluppen.
Hinter dem Deich rohrt die Brandung.’

Men ziet de mannen lopen, hoort de branding en voelt de ijzige wind. Ongetwijfeld is dit de
opzet geweest van de schrijver Hermann Neuber, in het dagelijks leven werkzaam als
helikopterpiloot 'im seenotdienst’. Samen met de illustraties van de schilder-kapitein-
zeeloods Hans Peter Jiirgens vormt zijn tekst een beeldende en romantische impressie van het
werk van het Duitse reddingswezen, in de dagen van de roei- en zeilreddingsboten. Echter, het
citaat waarmee deze bespreking begmt is niet uit één van de eerste bladmden van het boek.
Het is het ’ijzige, buiige en stoere’ begin van het drieéndertigste verhaal en in terminologie
nauwelijks te onderscheiden van de zesendertig overige. Deze verhalen zijn geschreven in de
vorm van de gedramatiseerde dokumentaire. Neuber houdt zich hierin aan de basisgegevens
uit de analen van de DGzRS, Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger. De sfeer, de
ontberingen die schipbreukelingen en redders moesten ondergaan en de heldhaftigheid van
de laatsten, probeert hij tot uiting te brengen in de dialogen en de talrijke beschrijvingen van
het weer. Het is in deze passages dat dit op zichzelf aardige boek bij lezing verveling oproept.
De dialogen zijn op den duur wat al te simpel en missen dikwijls de aansluiting met de
'bijtende, moedige, zelfontziende en volhardende’ sfeer van de beschrijvingen. Toch is het
niet allemaal romantiek. Hier en daar worden de verhalen afgewisseld met enige historische
informatie omtrent de voorgeschiedenis, de oprichting en de eerste zestig jaar van het bestaan
van de DGzRS. Dit blijft echter oppervlakkig. Diegenen die het boek Seenot-Opfer- Siege van
Hans Wirtz (Bremen, 1965) kennen, zullen hierin veel betere en meer uitgebreide gegevens
vinden.

Schiffbruch und Strandung is een goed verzorgd boek. Hetis rijk geillustreerd en het teken- en
aquarelwerk van Jirgens is technisch knap. Het past uitstekend bij de romantische toon van de
verhalen. 1k moet echter wel opmerken dat sommige voorstellingen weinig realistisch zijn.
Wanneer men geen uitgesproken liefhebber is van Jiirgens’ sujl is men vooral op zijn
aquarellen snel uitgekeken. Al met al, een aardig boek om door te bladeren maar enigszins
saai en oppervlakkig. Voor hen die thuis zijn in de reddingswezen literatuur’ bevat het weinig
MNIEUWSs.

F.R. Loomeijer.

TIMMERMAN, G., Die Suche nach der giinstigsten Schiffsform (Schriften des Deutschen
Schiffahrtmuseum 11, 1979), 174 blz.

'Die Suche nach der giinstigsten Schiffsform’ is een zo veelomvattende taak, dat het wel zeer
moeilijk is dit onderwerp in een verhandeling van 174 paginas uitvoerig te behandelen.
Schrijver van dit onder auspicién van het Deutsche Schiffahrtmuseum in Bremerhaven
uitgegeven geschrift is zich daarvan, zoals blijkt uit zijn nawoord, dat eigenlijk een voorwoord
had behoren te zijn, terdege bewust. Want wat is "de gunstigste scheepsvorm’? Immers een
compromis van technische en economische belangen waarvan ieder onderdeel een studie op
zichzelf verdient. Men kan dan ook van het onderhavige werk verwachten dat de auteur
terdege blijk geeft van het zichzelf opleggen van beperkingen, waardoor het slechts een
beknopt inzicht kan geven in de aard van die onderdelen, de ontwikkeling van de gedachten
daarover en de eindresultaten. Schrijver is daar naar mijn mening in hoofdzaak in geslaagd, zij
het dat er aan enkele delen meer aandacht wordt besteed dan aan andere even belangrijke,
waardoor in het geheel een zekere onevenwichtigheid ontstaat, die overigens aan het
geschrevene zelf geen afbreuk doet.

Uiteraard begint het werk met een historisch overzicht van de ontwikkeling van de
bouwwijzen en de bouwmethoden, het ambachtelijk ontstaan van methoden tot het in
tekening vastleggen van de scheepsvorm en de studies van dikwijls buiten de scheepsbouw
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staande geleerden over de theoretische grondslagen daarvan. Het aan een schip geven van de
gunstigste vorm bleef daarbij toch in hoofdzaak nog steeds afhankelijk van het persoonlijke
inzichtdat bouwer en lastgever hadden in de eisen waaraan ditin ieder speciaal geval diende te
voldoen. Het door schrijver vermelde bronnenmateriaal is zo volledig als de omvang van het
werk toelaat en geeft een ieder ruim gelegenheid zich te verdlepen in dat deel van de historie
waar zijn interesse (ook voor de minder grote typen) naar uitgaat. Hij kan uit dit materiaal
tevens nagaan in hoeverre door schrijver als vaststaande ontwikkelingen beschreven feiten nog
tot detailkritiek aanleiding kunnen geven.

Het samengaan van theorie en praktijk in de loop van de negentiende eeuw, dat later zijn
ontwikkeling vindt in het werk van de sleeptanks, beslaat daarna ongeveer tweederde deel van
de tekst. Het is hier dat naar mijn mening de hiervoor vermelde onevenwichtigheid ontstaat,
omdat aan het werk van de HSVA en haar voorgangers en aan de werkzaamheden van de
individuele medewerkers wel wat erg veel aandacht wordt besteed (hetgeen overigens in het
kader van deze uitgave begrijpelijk is). Ik mag daarmede niet zeggen dat onvoldoende
aandacht zou zijn besteed aan de onderzoekingen buiten Duitsland, ook niet in historisch
verband, waarbij ik willekeurig enige namen noem: Euler, Bouguer, Froude, Atwood, Taylor,
waarvan de werken in de uitstekende literatuurlijst te vinden zijn.

Ik geloof dat het voor de belangstellende leek duidelijker zou zijn geweest wanneer de
vergelijkingswet van Froude verwoord zou zijn weergegeven in plaats van in formulevorm en
ook het belang van het getal van Reynolds duidelijker zou zijn geformuleerd. Maar: het is
tenslotte geen leerboek. Verschillende technische termen zullen voor de niet mgewude toch
nog wel moeilijkheden geven. Onduidelijk is de formulering op pag. 73 waar de wrijvings-
weerstand van de totale weerstand wordt afgetrokken en zo de restweerstand geeft, "der sich
aus Wellenwiderstand und Reibungswiderstand zusammensetzt'. Een storende fout moet ik,
hoe onbelangrijk ook in een bespreking als deze, wel signaleren: op pag. 68 wordt in de
bekende Admiraliteitsformule het Deplacement vermenigvuldigd met 2/3 terwijl dit een
machtsverheffing had moeten zijn. Zeer terecht werden de toch voor een bepaald doel van
invloed zijnde scheepmeting en uitwatering slechts kort behandeld: de gegeven literatuur
biedt voldoende aanvulling, hoewel ik bij de scheepsmeting het werk van Ir.A. van Driel:
Tonnage-Measurement (1925) wel mis. Samenvattend moeten we deze publicatie evenwel
beschouwen als een uitstekende bron voor degene die zich in alle aspecten van de vormgeving
wil verdiepen.

B.E. van Bruggen.

Korte aankondiging

LEIP, H., Der grosse Fluss im Meer. Roman des Golfstroms, Herford, Koehlers Verlag-
gesellschaft MBH, 1978, 408 blz., geill., DM 38.-.

Geen roman, zoals de ondertitel zou doen vermoeden, maar een in zeer leesbare trant
geschreven feitenrelaas over letterlijk alles, wat met deze grote zeestroom direct of indirect in
verband staat. Geschreven door een in de Bondsrepubliek goed bekende schrijver, dichter en
graficus, die 1979 in Hamburg zijn 85ste verjaardag vierde. (G.J.v.N.)
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De scheepvaart en handel vanuit de Republiek der Verenigde
Nederlanden op Azié was vanaf 1595 tot 1602 in handen van een
beperkt aantal handelscompagnieén (de z.g. voorcompagnieén),
daarna was deze vaart bijna twee eeuwen lang het exclusieve
werkterrein van de Verenigde Oostindische Compagnie (VOC). Het
is mogelijk gebleken om op grond van beschikbare gegevens over de
activiteiten van de védrcompagnieén en op grond van bronnen
aanwezig in het archief van de VOC een bijna volledig overzicht
samen te stellen van het scheepvaartverkeer tussen Nederland en
Azié sedert het begin van de vaartin 1595 tot aan 1795. Dit overzicht
wordt in een driedelige, engelstalige publicatie gepresenteerd.

In de delen II en III zijn de gegevens van respectievelijk alle reizen
vanuit de Nederlandse provincies naar Azié en alle retourreizen van
Aziatische havens naar Nederland chronologisch geordend in tabel-
vorm bijeengebracht. Deze tabellen worden voorafgegaan door een
beknopte handleiding. Deel III wordt besloten met indices op
scheeps-, schippers- en geografische namen. De gegevens die in deze
tabellen worden samengevat, zijn de volgende:

— De naam van het schip en de schipper; de tonnage alsmede de plaats
en het jaar van de bouw van het schip. Bovendien is aangegeven
hoeveel malen het schip de reis naar Azié heeft gemaakt.

De datum en haven van vertrek uit Nederland of Azié; de datum
van aankomst bij en vertrek van Kaap de Goede Hoop; de datum en
haven van aankomst in Azié of, bij de retourreizen in Nederland.
Gegevens over het getal der opvarenden, zo mogelijk gesplitstin de
categorieén zeevarenden, soldaten, ambachtslieden, passagiers en
impotenten d.w.z. zij die wegens ziekte of ouderdom de Compagnie
niet langer konden dienen. Vermeld wordt het aantal opvarenden bij
vertrek en aankomst, het aantal sterfgevallen aan boord op het
traject tot aan Kaap de Goede Hoop, de mutaties in de bemanning
aldaar en het aantal sterfgevallen op de gehele reis.

Bij de retourreizen wordt de factuurwaarde van de totale lading van
ieder schip opgegeven, en de kamer waarvoor deze lading bestemd
was.

Tenslotte worden in de rubriek “particulars”, voor zover beschik-
baar, nadere détails over de reis meegedeeld, zoals het aanlopen
van havens onderweg, het al dan niet varen in vlootverband en het
uiteindelijke lot van het schip.

In deel I wordt een beschouwing gegeven van de VOC als scheep-
vaartonderneming en worden de gegevens over uit- en thuisreizen uit
deel II en III in een organisatorisch, economisch en commercieel
kader geplaatst. Daartoe komen achtereenvolgens aan de orde:

— De organisatie van de VOC in Holland en Zeeland (de voor-
compagnieén en de oprichting van de VOC; de besluitvorming ten
aanzien van scheepvaart en handel; het bouwen en uittreden der
schepen)

De opvarenden van de Oostindiévaarders. (De wijze van aanne-
men van de schepelingen; de herkomst der opvarenden; de omvang
van de migratie)

De route naar en van Azié (De zeilvoorschriften voor de schippers;
de aanloophavens onderweg; de reisduur)

De Kaap de Goede Hoop als tussenstation

De organisatie van de VOC in Azié (Batavia als rendez-vous; de
overige havens in de Aziatische vaart)

De schepen van de Compagnie (De scheeps-typen, de problemen
bij het vaststellen van de tonnage)

De omvang van de scheepsverplaatsing (Een analyse van de
omvang en ontwikkeling van de scheepsverplaatsing tussen Neder-
land en Azié aan de hand van samenvattende tabellen en statistieken.
Bovendien wordt hier materiaal gepresenteerd, bijvoorbeeld met
betrekking tot de export uit Nederland naar Azié, dat niet in de
tabellen kon worden opgenomen)

Deze publicatie beoogt aldus inzicht te geven in de aard en omvang
van één van de belangrijkste activiteiten van de Verenigde Oostin-
dische Compagnie, namelijk de scheepvaart tussen Nederland en
Azié in alle aspecten. Aangezien de gegevens betrekking hebben op de
gehele zeventiende en achttiende eeuw, is het mogelijk om de groei en
fluctuaties op langere termijn vast te stellen.

Deel I wordt besloten met een kritische beschouwing van de bronnen
die aan de tabellen ten grondslag liggen.
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