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BIJDRAGEN 
De kweekschool voor de zeevaart vanaf de oprichting in 1785 tot de 

’vernietiging’ in 1811. 
Een Amsterdams antwoord op het kwantitatieve en kwalitatieve tekort aan 

zeevarenden’") 

N.D.B. Habermehl 

I Inleiding en probleemstelling. 
In 1935 verscheen ter gelegenheid van het 150- 

jarig bestaan van de Kweekschool voor de Zeevaart 
te Amsterdam het gedenkboek ’De Kweekschool 
voor de Zeevaart en de stuurmanskunst 1785 - 
1935’, geschreven door de maritiem-historicus 
J.C.M. Warnsinck. De auteur geeft in dit boek een 
beeld van de geschiedenis der Kweekschool gedu¬ 
rende de anderhalve eeuw van haar bestaan en 
schetst haar invloed op de ontwikkeling van het 
zeevaartonderwijs in ons land. Als gedenkboek is 
het een geslaagd werk te noemen en het is dan ook 
nog steeds een vraagbaak voor geïnteresseerden in 
de geschiedenis van het zeevaartonderwijs in het 
algemeen en van de Kweekschool in het bijzonder. 

Toch is hiermee het laatste woord niet gezegd. 
We zijn ondertussen bijna een halve eeuw verder 
en de ontwikkeling heeft ook in de geschied¬ 
schrijving niet stilgestaan, terwijl Warnsinck, gezien 
de grote hoeveelheid archiefmateriaal en de be¬ 
perkte doelstelling van zijn boek, veel heeft moeten 
laten liggen. Deze beide zaken, de veranderde 
vraagstelling bij het historisch onderzoek met een 
sterkere nadruk op kwantitatieve gegevens en sta¬ 
tistische methoden en de andere nog onbeant¬ 
woorde vragen, rechtvaardigen het mijns inziens 
nogmaals stil te staan bij de geschiedenis van dit 
instituut. 

In 1780 was er blijkens enkele pamfletschrijvers, 
onder wie Gulielmus Titsingh, een tekort aan 
zeevarenden, hetgeen zich nog eens nadrukkelijk 
manifesteerde inde Vierde Engelse Oorlog (1780- 
1784). Dit tekort was zowel kwantitatief als kwalita¬ 
tief van aard. Om hierin te voorzien werd in 1785 te 
Amsterdam de Kweekschool voor de Zeevaart 
opgericht. Dit onderzoek heeft tot doel om, na 
inzicht verkregen te hebben in de aard en de 
ontvang van het tekort aan zeevarenden, vast te 
stellen welke kwalitatieve maar vooral welke kwan¬ 
titatieve bijdrage de Kweekschool heeft geleverd in 
de bestrijding van dit tekort gedurende de periode 
1785 - 1811. 

Het onderzoek strekt zich, zoals reeds vermeld, 
uit over de periode 1 785 - 181 1. In 1785 werd na 
een periode van voorbereiding de Kweekschool 
voor de Zeevaart opgericht. Leek aanvankelijk alles 

voorspoedig te verlopen en de Kweekschool tot 
grote bloei te komen, in 1793 begonnen zich 
donkere wolken niet alleen boven de Kweekschool 
maar boven de gehele Republiek samen te trekken. 
De periode die nu volgde is een zeer moeilijke 
geweest: onze zelfstandigheid raakten we steeds 
meer kwijt, terwijl de scheepvaart stagneerde, 
hetgeen uiteraard z’n weerslag had op de ontwik¬ 
keling van de Kweekschool. Het einde voor het 
instituut kwam in 1811, toen het bij decreet door 
Napoleon opgeheven werd. Wel werd de Kweek¬ 
school in 1814 weer geopend, echter nu met het 
doel vakbekwame zeelieden te leveren die moesten 
helpen de vrijwel geheel gestremde scheepvaart 
weer tot leven te brengen. 

II Zeevarenden in de 18de eeuw: kwantiteit en kwaliteit. 
II. 1 Kwantiteit: de vraag naar en het aanbod van zee¬ 
varenden. 

Hoe was het nu gesteld met de werkgelegenheid 
op zee? Bepalen we ons eerst tot de pariculiere 
vaart waartoe we in dit geval de koopvaardij en 
walvisvaart rekenen. Van der Woude berekende de 
om vang van de koopvaardijvloot aan het einde van 
de 18 de eeuw op ruwweg 1600 schepen, een aantal 
dat representatief geacht mag worden voor de 
gehele 18de eeuw1). Meer schommelingen laat de 
vloot van walvisvaarders zien: telde deze vloot in 
1721 een 18de eeuws hoogtepunt met 258 schepen, 
daarna daalde het aantal om tot 1770 tussen de 200 
en 250 te blijven schommelen2). Na 1770 liep het 
aantal schepen dat aan de walvisvangst deelnam 
sterk terug. De bemanning van een koopvaardij¬ 
schip kon uit slechts enkele zeelui bestaan in geval 
van een kustvaartuig3', maar ook uit 17 koppen op 
een WestTndiëvaarder4) of 44 man op een slaven¬ 
schip3'. Aan boord van een walvisvaarder bevonden 
zich gemiddeld 42 personen6'. Bruijn schatte het 
aantal arbeidsplaatsen in 1725 op 22000 bij de 
koopvaardij en 9000 bij de walvisvaart, te zanten 
dus op 31000; voor 1770 schatte hij dit aantal op 
21000 bij de koopvaardij en 6000 bij de walvisvaart. 

‘)Waardevolle adviezen bij de opzet van deze 
studie ontving ik van dr. G. Bakker, waarvoor mijn 
dank. 
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ofwel totaal op 270007). Na 1770 liep de werkge¬ 
legenheid verder terug tengevolge van de achteruit¬ 
gang der walvisvaart. 

Bekijken we de vloot van de V.O.C., dan zien 
we het aantal schepen teruglopen van 161 in 1 725 
tot 118 in 1775 en 108 in 1794°). Dit was het gevolg 
van de structurele verandering die zich in de 18de 
eeuw bij de V.O.C. voltrok9). De Aziatische handel 
maakte geleidelijk plaats voor een directe handel 
op Europa, met als gevolg dat de Aziatische vloot 
en daarmee de totale scheepsmacht sterk in om¬ 
vang afnam. Zouden we als gevolg van de dalende 
vlootomvang een evenredige daling van het per¬ 
soneelsbestand verwachten, het tegengestelde was 
het geval. Het aantal bij de V.O.C. tewerkgestelde 
zeelieden bedroeg volgens Bruijn 23000 in 1725 en 
29000 in 1770'0 , De belangrijkste oorzaak hiervan 
was de na 1 740 sterk toegenomen mortaliteit onder 
de zeevarenden11). Dit had tot gevolg, dat steeds 
meer personeel aangemonsterd moest worden om 
aan de vraag te kunnen blijven voldoen. Duidelijk 
komt dit tot uiting in de gemiddelde bezettings¬ 
graad der schepen: 252 per uitgaand schip in de 
periode 1730 - 1795, terwijl deze bij thuisvarende 
schepen schommelde tussen de 105 en 12012). 

Bij 's Lands zeedienst zien we een vlootomvang 
van 63 schepen (waarvan een kw art onbruikbaar) in 
1724, van 66 schepen in 1 772 en van 52 schepen 
(waarschijnlijk zonder klein materieel) in 178013). 
Hierna vond een sterke uitbreiding plaats als 
gevolg van de oorlogen waarin ons land de nu 
volgende jaren betrokken raakte. Zo telde de vloot 
in 1782 een aantal van 121 en in 1795 van 175 
schepen (waaronder 72 kanonneerboten)14). De 
bezettingsgraad van de schepen kon, afhankelijk 
van de grootte en de bewapening van het betref¬ 
fende schip, in vredestijd variëren van 100 voor het 
kleinste tot 450 voor het grootste schip15). In tijd 
van oorlog werd hier nog een aantal manschappen 
aan toegevoegd. Toch zeggen deze cijfers nog' 
weinig omtrent het aantal tewerkgestelde zeelieden, 
daar niet de vlootomvang maar het aantal jaarlijkse 
uitrustingen, dat wil zeggen het aantal schepen dat 
daadwerkelijk op zee dienst deed, bepalend was 
voor de werkgelegenheid. In oorlogstijd kon het 
aantal uitrustingen hoog oplopen, terwijl in vredes¬ 
tijd slechts een gering aantal of zelfs helemaal geen 
schepen uitvoeren. Meer dan een schatting van de 
werkgelegenheid bij ’s Lands zeedienst kan dan 
ook met gemaakt worden, vooral ook omdat alleen 
de officieren een vast dienstverband kenden, terwijl 
de onderofficieren en manschappen per reis aan¬ 
monsterden. Bruijn schatte het aantal zeevarenden 
in ’s Lands dienst op 3500 in 1725 en 2000 in 
1770“». Voor de jaren na 1780 lag dit aanzienlijk 
hoger. 

Totaal was er dus in 1725 voor 57500 en in 1770 
voor 58000 mannen werk op zee te vinden, de 
haringvisserij niet meegerekend. 

Gedurende de gehele 18de eeuw is het aanbod 
van Nederlandse zeelieden ten achter gebleven bij 
de vraag. Het zeevarend beroep stond vanwege 
haar hardheid en slechte beloning niet in hoog 
aanzien. Het w'aren dan ook mensen uit de onderste 
lagen van het volk, de officieren in ’s Lands 
zeedienst uitgezonderd, die hun bestaan op zee 
zochten, hetgeen het zeevolk een slechte naam 
bezorgde1'1. Dit tekort aan zeevarenden, dat zich 
voornamelijk voordeed bij onderofficieren en man¬ 
schappen, werd aangevuld met buitenlanders. Het 
betrof hier aanvankelijk vooral Scandinaviërs en 
Noord-Duitsers, die soms meer dan de helft van de 
bemanningen vormden18). Vermoedelijk tenge¬ 
volge van de ontwikkeling van een eigen nationale 
scheepvaart en hogere gages elders liep hun aantal 
in de eerste decennia van de 18de eeuw terug. Niet 
alleen liep het aantal bevaren buitenlandse zee¬ 
lieden terug, ook daalde het aantal autochtone 
zeevarenden, vermoedelijke als gevolg van een 
dalende bevolking in de zeeprovincies. Zo stond 
het aantal zeelieden in de tweede helft van de 18de 
eeuw in Noord-Holland -van 1650 tot 1750 daalde 
de bevolking hier met ongeveer 83000 zielen- in 
geen vergelijk meer tot de eeuw daarvoor19). 

Het tekort was voor het eerst merkbaar bij de 
Admiraliteiten (1731), doch ook de V.O.C. en de 
particuliere vaart hadden er mee te kampen20). Om 
de schepen toch bemand te krijgen, ging men over 
tot het werven van onbevaren personeel. Langzaam 
maar zeker voltrok zich een wijziging in het 
recruteringspatroon. Steeds meer Duitsers uit arme, 
niet zeevarende streken, namen de plaats in van 
hun bevaren landgenoten211. De prijs w;as echter 
hoog: de arme, ondervoede mannen uit het binnen¬ 
land van Duitsland brachten besmettelijke ziekten 
aan boord waarvan vlcktvfus wel de ergste was22). 
Het was deze laatstgenoemde ziekte die in de 
overvolle bemanningsverblijven, met een naar 
onze begrippen veelal enorm gebrek aan hygiëne, 
onder de manschappen een ware slachting aan¬ 
richtte. Het middel bleek uiteindelijk erger dan de 
kwaal: steeds grotere aantallen moesten gerecru- 
teerd worden om het tekort aan te vullen, waarbij 
sedert 1740 niet meer in alle gevallen aan de vraag 
kon worden voldaan. Het tekort aan zeevarenden, 
aanvankelijk nog kwalitatief, was nu ook kwantita¬ 
tief van aard geworden23 . Dit kwantitatieve tekort 
gold slechts de oorlogsvaan. Daar bij recrute- 
ringen aan V.O.C. en particuliere vaart voorrang 
werd gegeven, konden deze takken van de zees aart 
-zij het met moeite- hun schepen bemand krijgen. 

In 1 780 trachtten enige pamfletschrijvers oplos- 
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Het reglement omtrent de scha/ting in de Kweekschool. Dit reglement is als 
bijlage VU opgenomen in de '’Gedenkschriften betreklyk tot het 
Kweekschool voor de Zeevaart”, dat in 1791 te Amsterdam werd gedrukt. 
(Rijksmuseum ’’Nederlands Scheepvaart Museum", Amsterdam). 

1. Titelblad van de eerste uitgave van de Nederlandse zeemansalmanak, 
m l / Stt uitgegeven door de commissarissen van de lengtecommissie, Pieter 
i\ieuwland,J.H. van Swinden en G. Hulst van Keulen. De twee taatsten 
waren levens commissaris can het Vadertandsch honds, f Rijksmuseum 

Nederlands Scheepvaart Museum", Amsterdam). 

GRONDBEGINSELS 

i) t: r 
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ft» , Utterhtnde e» Scbmme Karnton. 

Te ASf.WERft.iM w te % CRAfT.XffACt' . 

h d* GEBROEDERS VAN CLliEf. 
i i 6. 

Titelblad van de Grondbeginsels der stuurmanskunst door Obbe Sicke.s 
Bangma. De schrijver was van 1787 tot 180leermeester in de cijfer-, 
wis- en stuurmanskunst aan de Kweekschool. Bij zijn benoeming was de 
zeer begaafde Bangma 19 jaar oud. 

(Rijksmuseum ”Nederlands Scheepvaart Museum”, Amsterdam). 

6. 

Octant. cru hoogte, gemaakt van ebbenhout en messing, ingelegd met 
been. Het is gemerkt ' 'Kweekschool "en "14" en dateert uit hel begin van 
dt 19e ceuu. Het instrument dat eigendom is van het Vadertandsch 
honds ts vroeger als instructmniddel op de Kweekschool gebruikt. 
(Vadertandsch Fonds ter Aanmoediging van 's Lands Zeedienst, Amsterdamj. 
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singen aan te dragen om te voorzien in het tekort 
aan zeevarenden. De meest constructieve ideeën 
waren afkomstig van Gulielmus Titsingh24). Er 
gebeurde echter niets met als gevolg, dat men 
gedurende de Vierde Engelse Oorlog de oorlogs¬ 
schepen niet of nauwelijks bemand kon krijgen. 
Pas in 1785 -met de oprichtingvan de Kweekschool 
voor de Zeevaart- werd voor het eerst een doel¬ 
matig antwoord gegeven op de vraag naar vakbe¬ 
kwame zeelieden. 

II. 2 Kwaliteit: het zeevaartondenuijs. 
Het was vanouds de gewoonte, dat een jongen 

die een bestaan op zee wilde zoeken, op veelal 
jeugdige leeftijd als kajuitsjongen aanmonsterde 
om zich vanuit die positie op te werken tot matroos, 
bootsman of indien mogelijk nog hoger. Leek de 
functie van stuurman voor hem niet tot de on¬ 
mogelijkheden te behoren, dan diende hij zich 
naast het zeemanschap: de vaardigheid in het 
omgaan met het schip teneinde het veilig over zee 
te brengen, ook te bekwamen in de zeevaartkunde: 
de wetenschap die zich bezighoudt met het plaats 
bepalen op zee - de theoretische zeevaartkunde-, 
en de meest geschikte wijze om het schip op de 
plaats van bestemming te brengen - de praktische 
zeevaartkunde. Zowel het zeemanschap als de 
praktische zeevaartkunde: de kennis van de wateren 
die men bevoer, van de landmerken, havens, enz. 
werd uitsluitend op zee geleerd van een ervaren 
stuurman of van de schipper. 

Ook de theoretische zeevaartkunde kon hij zich 
aanvankelijk geheel in de praktijk eigen maken: het 
omgaan met eenvoudige nautische instrumenten 
als jacobstaf en kompas was snel geleerd, terwijl 
met behulp van enige uit het hoofd geleerde regels 
eenvoudige berekeningen, zoals het vinden van de 
breedte uit de poolsterhoogte of middaghoogte 
van de zon en het bepalen van de fout van het 
kompas, geen onoverkomelijke moeilijkheden op¬ 
leverden. Wilde hij zich nog wat verder verdiepen 
in de theoretische zeevaartkunde, dan kon hij in de 
leer gaan bij één der vele ’leermeesters in de 
zee konst’, die in vrijwel elke havenstad te vinden 
waren. Veelal waren dit ex-zeelieden die op deze 
wijze hun kennis produktief trachtten te maken. 

Zo’n man was Pieter Holm, Zweed van geboorte, 
die zich rond 1737 als leermeester in de stuur¬ 
manskunst te Amsterdam vestigde25). Ondanks z’n 
geringe theoretische kennis volgden in de loop der 
jaren meer dan 500 leerlingen zijn lessen. Het 
drukste jaar was 1762, toen 36 leerlingen inge¬ 
schreven stonden. Van een geregelde cursus was 
geen sprake, afhankelijk van de duur van het verlof 
volgde men meestal gedurende enkele maanden 
de lessen. Holms leerlingen hadden overwegend 

hun werkkring bij de particuliere vaart, doch 
daarnaast ook wel bij de V.O.C. en ’s Lands 
zeedienst. Een groot deel van hen was buiten¬ 
lander, in hoofdzaak afkomstig uit Scandinavië en 
Noord-Duitsland. 
De enige mogelijkheid om zich op niveau te 
bekwamen in de wis- en zeevaartkunde, was het 
volgen van de colleges in die vakken op het 
Athenaeum lllustre te Amsterdam26). Niet lang na 
de stichting in 1632 werden hier al lessen in de wis¬ 
en zeevaartkunde gegeven en van 1709 af is met 
een onderbreking van 1733 - 1743, tot 1838 een 
lector in de wis-, sterren- en zeevaartkunde aan het 
Athenaeum verbonden geweest. Of dit sterk theo¬ 
retisch gerichte onderwijs voor de meer praktisch 
ingestelde zeeman van veel nut is geweest, valt te 
betwijfelen. 

Een belangrijke ontwikkeling maakte het zee- 
vaartonderwijs door in de jaren 1743 - 1748. In het 
eerstgenoemde jaar werd, op voorstel van gouver- 
neur-generaal Van Imhoff, ten behoeve van de 
V.O.C. de ’Académie de Marine’ te Batavia opge¬ 
richt27). Doel van de opleiding was: de daar in de 
rang van ’cadet’ geplaatste jongens op te leiden tot 
bekwame luitenants, ten einde daaruit later de 
kapiteins te recruteren. Maximaal konden 24 jongens, 
die werden aangenomen in de leeftijd van 12 tot 14 
jaar, gratis geplaatst worden. Daarnaast bestond 
nog voor ten hoogste 1 2 kostleerlingen demogelijk¬ 
heid tegen betaling de lessen te volgen. De oplei¬ 
ding duurde 4 jaar met, tussen het tweede en derde 
studiejaar, een reis in de Indische wateren. Les 
werd gegeven in zeevaartkunde, scheepsbouw, 
artillerie-exercitie, omgaan met wapens, godsdienst, 
enkele Oosterse talen en verder dansen, schermen 
en paardrijden. Een groot succes is de Académie 
nooit geworden. De kwaliteit van het onderwijs was 
slecht, terw ijl er altijd geldgebrek was en verder de 
school weinig populariteit bij de V.O.C.- officieren 
genoot. Toen Van Imhofi in 1750 kwam te overlij¬ 
den, verloor het instituut zijn beschermer met als 
gevolg dat het in 1755 werd opgeheven. 

In 1748 werd door de Admiraliteit van Amster¬ 
dam, in samenwerking met de V.O.C. en het 
stadsbestuur van Amsterdam, opgericht het ’Alge¬ 
meen Zeemans-collegie’28Als leraar in de w'is- en 
zeevaartkunde was hieraan verbonden Cornelis 
Douwes. De school was bestemd voor ’opper- en 
onderofficieren, adelborsten en gemenen’, die het 
onderwijs gratis mochten volgen. In 1750 bedroeg 
het aantal leerlingen reeds 74. Het onderricht 
strekte zich w'at betreft de Admiraliteit ook tot de 
praktijk uit door de aanstelling van Siert Geerts als 
instructeur te water. Hij moest de toepassing op 
zee onderwijzen van hetgeen men in theorie op 
school had geleerd. Na de dood van Douwes in 
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1773 volgde Geerts hem op en werd de functie van 
instructeur te water opgeheven. Te Rotterdam 
werd in 1751 door de Admiraliteit aldaar een 
soortgelijk college opgericht als te Amsterdam, 
echter zonder deelneming van V.O.C. en stadsbe¬ 
stuur29). Als leraar werd aangesteld Laurens Praalder. 
In 1795 werden de Admiraliteits-collegiën opge¬ 
heven. 

Inmiddels hadden zich in het derde kwart van 
de 18de eeuw op zeevaartkundig terrein enkele 
ontw ikkelingen van belang voorgedaan50). Zo vond 
de methode van Cornelis Douwes ’voor het vinden 
van de breedte buiten de middag’ steeds meer 
ingang. Een nauwkeuriger hoogtemeting van de 
hemellichamen werd daarnaast verkregen door de 
uitvinding van de octant en later de sextant. Van 
enorm belang was, dat in 1752 voor het eerst 
bruikbare tabellen voor maansafstanden werden 
uitgegeven, die de zeeman in staat stelden naast de 
breedte ook de lengte te berekenen. In 1766 
verscheen in Engeland voor het eerst de Nautical 
Almanac voor de jaren 1767 - 1769, die voor¬ 
noemde tabellen bevatte. Nederland volgde, maar 
veel later. In 1787 werd in ons land opgericht de 
’Commissie tot de zaaken, het bepalen der lengte 
op zee en de verbeetering der zeekaarten betref¬ 
fende’. Hierin hadden zitting de hoogleraar Jan 
Hendrik van Swinden, Pieter Nieuwland en Gerard 
Hulst van Keulen. Op hun initiatief verscheen de 
’Altnanach ten dienste der zeelieden voor het jaar 
1788’. Mede door deze vernieuwingen maakte het 
zeevaartonderwijs in de jaren 1 782 - 1 785 opnieuw’ 
een ontwikkeling door. Een belangrijke verbete¬ 
ring was dat in de opleiding, naast een diepgaander 
theoretisch onderricht, ook aandacht werd ge¬ 
schonken aan de praktijk van het zeeman zijn. De 
eerste totaalopleidingen verschenen in deze jaren. 
In 1782 werd op particulier initiatief van Johannes 
Siberg, gouverneur vanjava’s noord- oostkust, een 
zeevaartschool te Semaranggesticht5*). Hij zorgde 
voor een gunstige financiële basis en wist te bewerk¬ 
stelligen, dat de leerlingen van de Marineschool als 
cadet op de schepen van de V'.O.C. geplaatst 
werden met als vooruitzicht om bij goed gedrag 
bevorderd te worden tot sous-lieutenant. De leer¬ 
lingen waren verdeeld in drie klassen en kregen les 
in rekenen, wiskunde, stuurmanskunst, kaartpassen, 
aardrijkskunde en tekenen. Daarnaast werd gods¬ 
dienstonderwijs gegeven alsmede exercitie met het 
handgeweer evenals met het kanon en mortier. 
Verder werd aan landmeetkunde gedaan en ge¬ 
oefend in het nemen van zonshoogten. Het om¬ 
gaan met zeilen en touwwerk, het vertrouwd raken 
met de onderdelen van een schip en het uitvoeren 
van de verschillende scheepsmanoeuvres, leerden 
de jongens op een nabij de school aan land 

gebracht vaartuig, dat hiertoe volledig was inge¬ 
richt. Duidelijk spreekt hieruit een streven het 
onderwijs mede op de praktijk van het varen te 
richten. Doel was maximaal 150 leerlingen te 
plaatsen, doch zover bekend is dit aantal nooit 
gehaald. Zo telde aan het eind van de jaren 1803 tot 
en met 1806 de inrichting respectievelijk 124, 123, 
127 en 116 kwekelingen. Wanneer de school precies 
is opgeheven, is niet bekend, doch vermoedelijk 
was dit aan het eind van of kort na de Franse tijd. 

De andere inrichting die een totaalopleiding 
gaf, was de in 1785 te Amsterdam opgerichte 
Kweekschool voor de Zeevaart. Het is deze school 
die mede in dit verband voor de periode 1785 - 
1811 nader bekeken zal worden. 

III Nieuwe inzichten en een onbesliste zeeslag: de oprichting 
van de Kweekschool voor de Zeevaart. 

De economische ontwikkeling in ons land ge¬ 
durende de 18de eeuw werd, in haar geheel 
genomen, gekenmerkt door stagnatie1). In absolute 
zin was deze achteruitgang gering, ten opzichte 
van de omringende landen echter kunnen we 
spreken van een onmiskenbare teruggang2'. Duide¬ 
lijk waarneembaar was een structurele verzwak¬ 
king van de economie in de Republiek, terwijl ook 
voor ons land ongunstige wijzigingen plaats vonden 
in de economische structuur van West-Europa3'. 
Het meest opvallende verschijnsel van deze eco¬ 
nomische achteruitgang was de structurele werk¬ 
loosheid41. Vooral uit de tijd na 1770 stammen de 
berichten over een sterk toenemend pauperisme. 
Daarnaast deed zich het merkwaardige verschijnsel 
voor van een tekort aan arbeidskrachten5'. Met 
name betrof het hier een gebrek aan vakbekwame 
werklieden en, zoals we in het voorgaande reeds 
constateerden, zeelieden. Het overschot aan ar¬ 
beidskrachten moet dan ook gezocht worden onder 
de ongeschoolde werklieden6). Het antwoord op 
de langdurige armoede was liefdadigheid6'. Een 
veelheid van particuliere armeninstanties voorzag 
de behoeftigen van het benodigde. Hiermee werd 
wel het symptoom bestreden, doch niet de oorzaak. 
Tevens ontstond bij de betrokkenen een gevoel van 
apathie; de prikkel tot eigen initiatief werd door 
deze wijze van hulpverlenen geheel weggenomen8'. 

Tegen deze achtergrond begon een groep van 
vooruitstrevende burgers, onder invloed van de 
nieuwe ideeën van de Verlichting, te zoeken naar 
een meer positieve oplossing van het armoede¬ 
probleem. Hun uitgangspunt was, dat het mogelijk 
moest zijn de armoede uit de samenleving te 
bannen9'. Eén van de middelen, die hen ten 
dienste stonden dit doel te bereiken, was het 
onderwijs. Wat zij voor ogen hadden was een 
combinatie van praktisch en theoretisch onderricht, 
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met een sterke nadruk op de mentale vorming10'. 
Door middel van dit onderwijs, dat kosteloos zou 
zijn,hoopte men de daarvoor in aanmerking ko¬ 
mende jonge mensen tot ’nuttige voorwerpen der 
maatschappij’ te maken. Het doel was slechts te 
komen tot verheffing van de laagste bevolkings¬ 
groepen uit hun maatschappelijke verwording en 
niet om de sociale mobiliteit te bevorderen11!, in 
een aantal steden kwam dan ook tegen het eind van 
de 18de eeuw, voordejeugd uit de volksklasse, een 
vorm van nijverheidsonderwijs tot stand, die tot 
doel had de kinderen een aantal praktische vaardig¬ 
heden te leren als om hun lust tot arbeid bij te 
brengen2). Veelal werd de voorkeur gegeven aan 
onderricht in spinnen en breien omdat deze werk¬ 
zaamheden gemakkelijk te leren waren en het 
geleerde spoedig produktief gemaakt kon worden. 

Naast het vakonderricht ontvingen de kinderen 
nog enig elementair onderwijs: lezen, schrijven en 
rekenen, terwijl ook het godsdienstonderwijs veel¬ 
al een belangrijke rol speelde. 

De nieuwe geest kwam ook tot uiting in de vele 
genootschappen die opgericht werden en in het 
verschijnen van talloze geschriften13). Met name 
dient in dit verband genoemd te worden de Oecono- 
mische Tak, opgericht in 177714). Met betrekking 
tot de zeevaart werd door dit genootschap een 
prijsvraag uitgeschreven over ’de beste middelen 
om inboorlingen tot de zeevaart aan te moedigen’15). 
Toen deze vraag niet voldoende beantwoord bleek, 
werd in 1781 besloten jaarlijks ƒ 4.000 beschik¬ 
baar te stellen om een honderdtal behoeftige 
jongens, tussen de 12 en 16 jaar oud en binnen de 
grenzen van de Republiek geboren, uit te rusten 
ten dienste van de koopvaardij en de visserij161. 

Een geschrift, in de nieuwe geest geschreven, 
betrekking hebbend op de zeevaart, is het in 1780 
verschenen pamflet, getiteld: ’Bedenkingen over 
de schaarsheid van zeevaarend volk in het gemeen, 
en het verval onzer nationale zeevaart in ’t bij¬ 
zonder’, van de hand van Mr. GulielmusTitsingh10. 
Titsingh stelde, dat het gebrek aan ’vreemd zeevolk’ 
gezocht moest worden in de tijdsomstandigheden. 
Steeds meer werd de zee ’door alle natiën bebouwd’, 
terwijl de vanouds zeevarende naties ’door den 
subsisteerenden oorlog’ gedwongen waren meer 
zeevarenden dan anders in dienst te houden. 
Hogere gages en handgelden achtte hij niet het 
geschikte middel om in dit tekort te voorzien. Beter 
was het om te trachten de schepen weer met 
Nederlandse zeevarenden te bemannen. Om nu 
de minachting die er voor dit beroep bestond weg 
te nemen, moesten de jongens, alvorens ze aan de 
zeevaart werden overgegeven, op hun taak worden 
voorbereid. Het aangewezen middel hiertoe was, 
volgens Titsingh, kosteloos onderwijs en een goede 

opvoeding voor de kinderen van behoeftige ouders. 
Onderwijs moest niet alleen worden gegeven in 
lezen, schrijven, rekenen en godsdienst, maar de 
betrokkene moest daarnaast van jongs af aan tot 
een ’regtschapen en kloek zeeman worden toege¬ 
rust’. Zijn leven moest aangepast worden aan het 
scheepsleven: ’hij moet geen zagt en week leeven 
leiden, maar aan soberheid en hardvogtigheid 
gewend; in een hangmat slaapen;... zijn kost moet 
eenvoudig, dog gezond zijn, ... men leere hem de 
beginzelen van zijlenmaken, scheepstimmereti, 
mastenmaaken, het splitsen en knoopen van touw¬ 
werk, het maken van sijsings en servings; het 
inbinden van blokken etc., ’t manoeuvreeren met 
geschut en handgeweer, het klimmen in ’t wand, 
het reeven, los en vast maken der zijlen; het strijken 
en opzetten van stengen en rhaas; en ... die, in 
welke eenige meerdere genie ontdekt word,... men 
onderwijze hem ... de stuurmanskunst en geeve 
hem dus vooraf de theorie der navigatie te verstaan’. 

Hoe dit plan uit te werken? Titsingh stelde voor 
dat evenals in Engeland, waar in de periode 1756 - 
1779 bijna 21000 jongens voor de zeedienst waren 
uitgerust, enige aanzienlijke mannen, die het ver¬ 
trouwen der mensen genoten, zich zouden vereni¬ 
gen, ten einde de beste manieren en middelen te 
vinden het gestelde doel te bereiken. In eerste 
instantie zouden zij zich moeten belasten met 
geldinzamelingen, om vervolgens uit te zien naar 
een geschikte plaats om daar de opleiding van start 
te doen gaan. Opgenomen zouden moeten worden 
tot de zeedienst geschikte jongens in de leeftijd van 
tussen de 10 en 16 jaar. Na de eerste opleiding 
zouden ze uitgerust en naar zee gezonden worden 
om bij hun terugkeer, tot de leeftijd van 20 jaar, 
weer op het instituut geplaatst te worden om zich 
aldaar verder te bekwamen. Hoewel het gestelde 
doel was om kinderen van behoeftige ouders gratis 
op te leiden tot ’brave zeelieden’, meende Titsingh, 
dat ook de mogelijkheid open gelaten moest worden 
om kinderen van welgestelde ouders, tegen ver¬ 
goeding van de gemaakte kosten, op het instituut 
hun opleiding te laten volgen. In zijn voorwoord 
had Titsingh reeds aangekondigd zich ’provisio¬ 
neel’ te willen belasten met het noteren der in¬ 
schrijvingen, om naderhand deze lijst over te 
geven aan ’die heeren, welke het bestier deezer 
zaake op zig zullen gelieven te neetnen’. Inder¬ 
daad werden hem gelden toegezegd, doch deze 
waren ’op verre na, niet toereikende, om iets van 
dien aart, met eenige hoop op een goeden uitslag, 
te kunnen onderneemen’18'. Andere zaken hiel¬ 
den de gemoederen meer bezig, zoals de kort na de 
verschijning van het pamflet uitgebroken oorlog 
met Engeland. 

Het was in het kader van deze oorlog, de Vierde 

10 

Engelse Oorlog (1780 - 1784), dat op 5 augustus 
1781 een treffen plaats vond bij de Doggersbank 
tussen een Engels en een Nederlands vlooteskader. 
De onzen wisten onder aanvoering van schout-bij- 
nacht Zoutman, ondanks de iets geringere sterkte, 
de Engelsen te weerstaan. Dit feit en de dapperheid 
der zeelieden tijdens het gevecht deed een golf van 
enthousiasme in ons land losbarsten. Reeds kort 
na tiet treffen werden inzamelingen gehouden ter 
ondersteuning van de gewonden, die in de gast¬ 
huizen waren opgenomen, terwijl vóór een pas¬ 
sende uitvaart werd gezorgd van hen die aan hun 
verwondingen waren komen te overlijden19!. Ver¬ 
volgens werd aandacht geschonken aan de weduwen 
en kinderen van gesneuvelde zeelieden, ten be¬ 
hoeve van wie in een aantal steden in ons land 
comité’s werden opgericht om hen geldelijk te 
steunen20). Zo werd in Haarlem opgericht het 
’Vaderlandsch Fonds ter aanmoediging van ’s 
Lands zeedienst’ en in Amsterdam het 'Fonds tot 
ondersteuning der behoeftige weduwen van ge¬ 
sneuvelde zeevarenden in ’s Lands dienst’21'Het 
waren deze twee fondsen die, kort na hun oprich¬ 
ting, tot een vereniging wisten te komen. Op 1 
december 1781 kwamen hiertoe afgevaardigden 
uit Haarlem en Amsterdam te Halfweg bijeen22). 
Overeengekomen werd aan het gezamenlijke fonds, 
dat de naain van het Haarlemse fonds zou krijgen, 
een ruimere doelstelling te geven dan het enkel 
ondersteunen van weduwen en wezen. Zo werd 
bepaald, ’dat ook een gedeelte van het Fonds 
moeste worden aangelegt tot aankweekinge van 
jonge zeelieden, hetzij door middel van vereeniging, 
dan wel kragtdadige ondersteuning van de Stich- 
tinge, ten dien einde door den Heer Titsingh in 
gang gebragt'23). Anderhalf jaar later, op 29 juli 
1782, werd de ’Acte van Vereeniging’ gepasseerd 
met onder andere daarin vermeld als doelstelling 
’het aankweeken van jonge zeelieden’241. 

Hadden Titsingh’s ’Bedenkingen’, zoals we 
zagen, er reeds vanaf de verschijning toe geleid, dat 
in de Republiek gelden werden toegezegd ter 
ondersteuning van een 'etablissement ... ter aan- 
kweeking van jonge zeelieden’, ook in Nederlands- 
Indic liet men zich, na het bekend worden van het 
geschrift, niet onbetuigd. Een aanzienlijk bedrag 
aan geld werd aldaar ingezameld en wachtte op 
overmaking, waarvan Titsingh schriftelijk in kennis 
werd gesteld2 ’). Deze, vanaf de oprichting van het 
Vaderlandsch Fonds commissaris voor Amsterdam, 
achtte nu de tijd rijp zijn plannen in daden om te 
zetten. Het was op zijn voorstel, dat op 29 november 
1782 de commissarissen van dit fonds besloten ’het 
bestuur over de ingeschreeven penningen, zowel 
hier te lande, als in Indiën... te accepteeren’ en met 
de Heren XVII contact op te nemen ter overmaking 

van de zich in Indië bevindende gelden26). Reeds 
op 9 december gaf het college van bestuurders der 
V.O.C. te kennen de gevraagde medewerking te 
verlenen27)- Dezelfde dag nog werden enige gecom¬ 
mitteerden aangesteld, te weten de commissarissen 
Temminck, Romswinckel, Hovius en Adami, die 
samen met Titsingh tot taak hadden ’te besoig- 
neeren over zodanige préparatoire schikkingen, als 
van nu af aan en in der tijd zouden kunnen en 
behooren in het werk gesteld te worden ter executie 
van het etablissement’28). 

Het eerste en ook grootste probleem waar men 
zich voor gesteld zag, was het vinden van een 
’eenigsints spatieuse verblijfplaats, bekwaam tot 
logement der kweekelingen’. De staat der financiën 
was niet van dien aard, dat men een geschikt 
gebouw kon kopen of laten neerzetten, zodat naar 
een andere oplossing gezocht moest worden29'. 
Nu wilde het toeval, dat het oude stadswerkhuis 
aan de Buitenkant reeds enige tijd leeg stond en het 
was Titsingh uit een gesprek met enige leden van de 
magistraat gebleken, dat men niet onwillig stond 
tegenover zijn idee dit gebouw, gezien de geschikt¬ 
heid daartoe, in te richten als zeevaartschool30'. 
Kort na dit onderhoud dienden de commissarissen 
hiertoe een verzoek in bij ’burgemeesteren en 
regeerders der stad Amsterdam’ en wel 'voor den 
tijd van 3 a 4 jaaren, om een proeve te neemen’31'. 
Op 15 januari 1 783 werd dit verzoek ingewilligd32'. 

In afwachting van bericht uit Indië, belastte 
Titsingh zich met het opstellen van een plan, 
waarin werden ’voorgeslagen de middelen ... om 
het voors. etablissement in der tijd ter executie te 
brengen, alsmeede zodanige ordres, als tot be- 
stuuring van dat etablissement zouden kunnen en 
behooren te worden gein troduceert en vastgesteld'33'. 
Nadat alle commissarissen van dit ontwerp, door 
middel van een afschrift, kennis hadden genomen34) 
en er bericht uit Indië was binnengekomen, dat de 
aldaar ingezamelde gelden ten behoeve van het 
Vaderlandsch Fonds overgemaakt zouden worden35', 
achtte men het moment gekomen de plannen tot 
de oprichting van een zeevaartschool in de open¬ 
baarheid te brengen36'. Op 1 december 1784 
verscheen hiertoe een publiek bericht waarin de 
commissarissen te kennen gaven ’dadelijk handen 
aan het werk te slaan, ter opening van een zodanig 
Kweekschool, waarin zullen worden aangenomen 
eenige jongelingen, binnen de Republiecq ge- 
booren, zonder onderscheid van welke christelijke 
religie derzelver ouders zijn, en bij voorkeur die 
van de gesneuvelden in ’s Lands dienst. Deezen 
buiten eenige kosten van onvermogende ouders, 
in dat Gesticht te huisvesten, te voeden, te kleeden, 
tot de zeevaart te vormen, door eene levenswijze, 
door eene opvoeding, door een onderwijs, aller- 
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Het scheepje op de binnenplaats van de Kweekschool, aan het einde van de 
I8e eeuw. De Amsterdamse bankier Henry Hope had in 1 78 ‘’de romp 
betaald, de Amsterdamse admiraliteit hel tuig. Het werd wegens de 
vervallen toestand in 1829 gesloopt en door een nieuw oefenschip 
vervangen. 

(Rijksmuseum ”.Nederlands Scheepvaart Museum”, Amsterdam) 
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bijzonderst daartoe ingericht’37). Tevens kondigden 
zij aan op 13 december, tijdens het jaarlijks verslag, 
’meer bijzonderheden wegens dat plan opendijk 
voor te draagen’. De plannen op de 13de december 
van het jaar 1784 ontvouwd, overwegend aan 
Titsingh’s ’Consideratiën’ ontleend, zijn te be¬ 
schouwen als de grondregels van de Kweekschool. 
Wel vond in later jaren, hetzij uit praktische 
overwegingen, hetzij door de tijdsomstandigheden 
daartoe gedwongen, een aantal wijzigingen in die 
regels plaats, doch van wezenlijke veranderingen is 
gedurende de periode 1785 - 181 1 geen sprake. 

Inmiddels was uit een nader onderzoek geble¬ 
ken, dat de gesteldheid van het gebouw zodanig 
was, dat de voorgevel geheel afgebroken en ver¬ 
nieuwd moest worden, terwijl andere delen van het 
pand aan reparatie toe waren38). Daar dit de nodige 
kosten met zich mee zou brengen, verzochten de 
commissarissen om het vrije gebruik van het 
voormalige stadswerkhuis ’voor zo langen tijd, als 
hetzelve ... tot een Kweekschool voor de Zeevaart 
zal gebruikt worden’. Tevens werd een verzoek 
ingediend om vrijstelling van alle stadslasten. Op 2 
maart 1785 werd dit tweeledige verzoek door het 
stadsbestuur van Amsterdam ingewilligd39). Na 
deze gunstige beschikking werd eveneens om vrij¬ 
stelling van ’s Lands imposten verzocht bij de 
Staten van Holland en West-Friesland, die spoedig 
werd verleend. Nu werd besloten over te gaan tot 
de verbouw van het pand. Door de architect en 
stadsbouwmeester Abraham van der Hart, onder 
wiens toezicht de verbouwing plaats moest vinden40), 
werden tekening en bestek gemaakt. Metselaar 
Fyko de Valk en timmerman Jan Smit namen aan 
de werkzaamheden uit te voeren voor een bedrag 
van ƒ 9.000. Op 25 april 1785 werd door een 
drietal zoons van commissarissen, te weten Claude 
PierreTitsingh, Davidjacob van Lennep en Henrick 
Bicker, de eerste steen van de nieuwe voorgevel 
gelegd. Nadat deze gereed was gekomen, werd 
boven de ingang, om de nieuwe functie van het 
gebouw duidelijk kenbaar te maken, het ’colos- 
saele standbeeld, verbeeldende de zeevaart’41), van 
de hand van stadsbeeldhouwer A. Ziesenis, ge¬ 
plaatst. De kosten van dit beeld, die tot schrik van 
de commissarissen ƒ 500 bedroegen, werden door 
Titsingh betaald42). 

Ook de Admiraliteit van Amsterdam leverde 
een bijdrage in de totstandkoming van de Kweek¬ 
school. Uit ’s Lands magazijnen werd al het 
benodigde geleverd ’tot het oprichten van een 
scheepstuig op de ruime plaats van dat Gesticht’. 
Vervolgens belastten de commissarissen scheeps¬ 
timmerman Arie Staats met de constructie van een 
scheepje, ’zijnde een freguat, op de waterlijn af, 
lang 70 en wijd 19 voet’, rond dit tuig. De kosten 

hiervan, die ƒ 3.000 bedroegen, werden betaald 
door de bankier Henry Hope. Het was vice- 
admiraal Zoutman, die de nodige vlaggen en 
wimpels, beschilderd met de wapens van Haarlem 
en Amsterdam, schonk. 

Van niet minder belang was het vinden van een 
geschikt ’opperhoofd’ voor het instituut. De eisen, 
aan deze gesteld, waren niet gering en veel overleg 
was nodig, alvorens men tot een beslissing kwam. 
De uiteindelijke keus viel op Eldert Kraay. Deze, 
van jongs af aan met de zee vertrouwd, kreeg de 
titel Van ’commandeur’. Zijn voornaamste taak 
bestond uit het handhaven van de goede orde en 
verder was hij belast met het toezicht op de 
dagelijkse gang van zaken. Onder hem werden 
aangesteld een bootsman, belast met het toezicht 
op de kwekelingen en het onderwijs in de scheeps¬ 
manoeuvres, een bottelier, die het toezicht had op 
alle provisie van het huis, alsmede over de plunje 
der kwekelingen, en een kok43). Van hen werd 
geëist in de respectievelijke kwaliteiten gevaren te 
hebben. 

Nadat aan de verbouwing een eind was ge¬ 
komen, kwamen op 24 oktober 1785 de commis¬ 
sarissen in het gerenoveerde gebouw bijeen ’ten 
einde ... eene keuze te doen van zodanige jonge¬ 
lingen, welke de Vergadering zal oordeelen ge¬ 
schikte voorwerpen te zijn’44). De hiertoe opge¬ 
roepen ouders en voogden verschenen achtereen¬ 
volgens met hun pupillen voor de commissarissen. 
Besloten werd die dag van de 72 aangeboden 
jongens er voorlopig 52, van wie er 9 hun vader in 
de slag bij de Doggersbank verloren hadden, aan te 
nemen in afwachting van de keuring door de 
medicus Van Rhijn en de chirurgijn Jas, die hiertoe 
gratis hun diensten hadden aangeboden45). Voorts 
werd overeengekomen een twaalftal jongens aan te 
houden46). Vanwege het feit, dat het ging om een 
’onbedreeven hoop van jonge en veelal verwaar¬ 
loosde kinderen’, achtte men het beter de jongens 
bij gedeelten in te nemen, ’ten einde de eerste 
ploeg op die wijze, eenigermaate tot onderrichting 
van de volgende zoude kunnen dienen’. Vier 
weken later, op 21 november, stapte de eerste 
kwekeling, Bernardus Silvester Remmekamp, en 
met hem 20 anderen, de poort van de school 
binnen. Beginnend met deze dag en eindigend op 
27 februari 1811, met de opheffing van het instituut 
door Napoleon, maakten in totaal 1127 jongens op 
deze wijze hun entree op de Kweekschool voor de 
Zeevaart om hier een op het zeemansleven gerichte 
opleiding te krijgen47). 

IV Micro- en macro-economie: de financiële ontwikkeling in 
de periode 1785 - 1811. 

Als zijnde in hoge mate bepalend voor zowel 
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het leerlingenbestand als het aantal uit te rusten en 
naar zee te zenden kwekelingen, zal nu eerst op 
financiële ontwikkeling van de Kweekschool ge¬ 
durende de periode 1785- 1811 worden ingegaan1). 

IV. I Inkomsten. 
De commissarissen ontvingen ten behoeve van 

de Kweeksc hool een grote verscheidenheid aan 
inkomsten, hier, ter wille van de overzichtelijkheid, 
in een vijftal rubrieken ondergebracht. Achtereen¬ 
volgens zullen aan de orde komen de inkomsten 
uit eigen middelen, belasting op schepen, subsi¬ 
dies, giften en als laatste overige middelen. Van 
groot belang waren de inkomsten uit eigen mid¬ 
delen, bestaande uit interesten, kostgelden en 
soldijkas. Een aanzienlijk deel der giften en legaten 
werd in de loop der jaren belegd, of ook wei 
ontvangen in waardepapieren: in 1785 nominaal 
ƒ 62.200, verviervoudigde dit kapitaal zich tot 
J 250.056 in 1811. Evenredig aan deze toename 
van het kapitaal groeiden tot 1810 de interesten 
daaruit. Een tweede bron van eigen inkomsten 
vormden de kostgelden. Hoewel de jongens in 
principe gratis opgenomen, van het nodige voor¬ 
zien en onderwezen werden, schroomden de com¬ 
missarissen niet de ouders of voogden die niet 
behoeftig waren, in de kosten te laten bijdragen. In 
rekening werd gebracht een bedrag van f 12 per 
maand ofwel ƒ 144 per jaar, welk bedrag in 1807 
werd verhoogd tot ƒ 16 per maand, respectievelijk 
ƒ 192 per jaar. Ook werden wel jongens aange¬ 
nomen tegen betaling van een deel van het kost¬ 
geld, terwijl in een enkel geval meer betaald werd 
dan het volle kostgeld. De laatste bron van eigen 
inkomsten werd gevormd door de soldijkas. Bij de 
oprichting van de Kweekschool was ten aanzien 
van het uitzenden van kwekelingen bepaald, dat de 
uitrusting van de jongens, wanneer zij voor de 
eerste reis naar zee vertrokken, voor rekening van 
het instituut kwam. Voor de tweede en volgende 
uitrusting werden de kwekelingen voor een bedrag 
van ƒ 30 aangeslagen. Werd een kwekeling in een 
rang aangesteld die een extra dure uitrusting 
noodzakelijk maakte, dan werd hetn deze voorge¬ 
schoten. Na afmonstering moest hij dan voor 
terugbetaling zorg dragen. Daar dit niet voldeed - 
bekwame kwekelingen hielden vanwege de hoge 
kosten voor de extra equipage vrijwel geen geld 
over, dit in tegenstelling tot de minder begaafden 
onder hen die deze kosten niet hadden- werd in 
1791 besloten op een ander systeem over te gaan. 
Met ingang van dat jaar werden alle kwekelingen, 
ongeacht de kosten van de uitrusting, van al het 
benodigde door het instituut voorzien en werd ter 
vergoeding een derde deel van de gages, bewaard 
in de soldijkas, ten behoeve van de Kweekschool 

ingehouden. Eveneens zijn tot deze inkomstenpost 
gerekend de gages die de jongens, w erkzaam op de 
zeilmakerswerkplaatsen van V.O.C. en Admiraliteit, 
ontvingen en de gerestitueerde onderstandsgelden, 
met name van krijgsgevangenen kwekelingen. 

Bij publicatie van 26 mei 1785 werd door de 
Staten van Holland en West- Friesland, op verzoek 
van een aantal vooraanstaande kooplieden, ten 
behoeve van de Kweekschool, een belasting op de 
inkomende schepen gelegd. Deze aanvankelijk 
niet onaanzienlijke, maar sterk conjunctuurge¬ 
voelige bron van inkomsten, nam met de terugval 
van het scheepvaartverkeer als gevolg van de in 
1795 uitgebroken oorlog met Engeland, evenredig 
daarmee af. 

De rubriek subsidie valt uiteen in drieën: over¬ 
heid, Weduwenfonds en Oeconomische Tak. Een 
jaarlijkse donatie van ƒ 4.000 werd eerst door de 
Staten van Holland en West-Friesland geschonken 
vooreen periode van zes jaar en vervolgens in 1791 
geprolongeerd, door het provinciaal bestuur van 
Holland in 1 797 nogmaals verlengd en vermeer¬ 
derd met een gelijk bedrag van f 4.000, door de 
volgende departementale besturen ten bedrage 
van f 8.000 jaarlijks gecontinueerd en daarna, 
ingaande 1806, op de begroting der staatsbe- 
hoeften geplaatst onder de staat van kosten voor 
het departement van Binnenlandse Zaken, als 
subsidie aan het Vaderlandsch Fonds. Hiernaast 
werd nog een jaarlijkse subsidie van ƒ 4.000, 
ingaande 1795, door het ’Committé tot de zaaken 
der Marine’ geschonken en vervolgens door de 
opvolgende besturen gecontinueerd. Het over¬ 
schot van de kas van het Weduw'enfonds werd, 
indien nodig, aangewend ter ondersteuning van de 
kas van de Kweekschool. Een bedrag van ƒ 400 
werd jaarlijks door de Oeconomische Tak, sedert 
1797 Nationale Nederlandsche en ingaande 1807 
Hollandsche Huishoudelijke Maatschappij gehe¬ 
ten, geschonken, wanneer aangetoond werd, dat 
10 jongens door het instituut uitgerust, van be¬ 
hoorlijke attestaties voorzien, van hun reis waren 
teruggekomen. 

Een aanzienlijk deel der inkomsten bestond uit 
giften. Onderscheiden werden gewone en buiten¬ 
gewone giften. Onder gewone giften werden ver¬ 
staan ’die, welke edelmoedige Nederlanders door 
hunne teekening beloofd hebben, jaar op jaar te 
zullen voldoen’. Eenmalige giften en legaten werden 
gerekend tot de buitengewone giften. Bij deze 
rubriek zijn ook ondergebracht de inkomsten uit 
de ’bos’, in de Kweekschool geplaatst, om de gaven 
van diegenen te ontvangen, die het instituut kwa¬ 
men bezichtigen. Toen deze inkomsten terugliepen 
werd in 1794 een tweede bus geplaatst, zonder veel 
resultaat overigens. 
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Als laatste de rubriek overige inkomsten. Hier¬ 
onder vallen de opbrengsten uit de verkoop van 
oude kleren, Gedenkschriften, landerijen en hout¬ 
gewassen, de ontvangsten uit orgelspel, afgeloste 
waardepapieren en het geld dat men had moeten 

lenen bij gebrek aan contanten. 
De totalen aan inkomsten gedurende de pe¬ 

riode 1785 - 1811 zijn, naar de onderscheiden 
rubrieken, weergegeven in de volgende tabel. 

Eigen middelen 
interesten 
kostgelden 
soldijkas 

Belasting op schepen 
Subsidies 

overheid 
Weduwenfonds 
Oeconomische Tak 

Giften 
Overige 
Totaal 

104.706 
79.342 
66.285 

25 0.333 
156.052 

215.000 
108.400 

8.900 
332.300 
434.880 

71.490 
1.245.055 

20,1% 

12,5% 

26,7% 
34,9% 

5,8% 
100,0% 

IV.2 Uitgaven. 
De uitgaven zijn ondergebracht in de rubrieken 

exploitatie, beleggingen en overige uitgaven. Ver¬ 
reweg de grootste uitgavepost vormde de exploita¬ 
tie van de Kweekschool. Hiertoe zijn gerekend de 
onkosten van de huishouding, kleding, onderhoud 
gebouw, salarissen, Stuurmanskamer en de post 
crediteuren. De huishoudelijke uitgaven omvatten 
niet alleen de kosten gemaakt ten behoeve van het 
eten, drinken, wassen, licht en verwarming, maar 
ook de uitgaven gedaan door de buitenlandse 
correspondenten van het instituut om de kweke¬ 
lingen in den vreemde van eventuele benodigdhe¬ 
den te voorzien. Met name werd zorg gedragen 
voor de krijgsgevangen kwekelingen in Engeland. 
Voorgeschreven kleding werd verstrekt aan alle 
jongens die in het instituut gehuisvest waren. 
Daarnaast werden sedert 1791 alle kwekelingen die 
door de commissarissen naar zee werden gezon¬ 
den, op hun kosten uitgerust. Tevens werden de 
uitrustingen van de jongens die lang aan boord van 
een schip verbleven, op kosten van de Kweek¬ 
school aangevuld. Hoewel het gebouw waarin de 
Kweekschool gehuisvest wras, eigendom van de 
stad Amsterdam bleef, kwamen de kosten van 
onderhoud en verbouwing ten laste van de com¬ 
missarissen. De salarissen van commandeur en 
onderofficieren, van de diverse leraren en enkele 
godsdienstonderwijzers, van een boekhouder, be¬ 

diende en wasvrouw, vormden een jaarlijks weer¬ 
kerende onkostenpost. Onder de Stuurmanskamer 
werd verstaan al hetgeen aan boeken, kaarten en 
instrumenten werd uitgegeven, zowel voor de 
jongens op het instituut als voor hen die naar zee 
werden gezonden. Een manier die nogal eenswerd 
toegepast om het tekort aan contanten op te 
vragen, was uitstel van betaling van een aantal 
rekeningen tot een volgend boekjaar. Zonder na¬ 
dere specificatie staan deze posten vermeld onder 
de titel: ’crediteuren’, doch onmiskenbaar vallen 
ze onder de rubriek: ’exploitatie’. 

Ten einde op alles voorbereid te zijn, stelden de 
commissarissen zich ten doel een financiële reserve 
te vormen. Hiertoe werd reeds vanaf de oprichting 
een deel der giften belegd in met name ’effecten op 
het Land . Verdere kapitaalvorming werd verkregen 
door legaten voor dit doel te bestemmen, daar men 
van oordeel was, dat op deze wijze het meest aan 
het oogmerk van de legateurs werd voldaan. 

Onder de rubriek overige uitgaven vallen de 
onkosten te Haarlem gemaakt, voorschot soldij¬ 
kas, interesten opgenomen leningen, aflossing le¬ 
ningen en de verplichtingen ten aanzien van de 
geaccepteerde legaten. 

Evenals bij de inkomsten zijn in de volgende 
tabel de totalen aan uitgaven, eveneens in de 
periode 1785-1811, rubrieksgewijs weergegeven. 
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Exploitatie 
huishouding 439.874 
kleding 370.620 
onderhoud gebouw 40.208 
salarissen 117.781 
Stuurmanskamer 36.959 
crediteuren 23.150 

Beleggingen 
Overige 
Totaal 

1.028.592 82,6% 
141.377 11,496 
74 .299 6,096 

1.244.268 100,0% 

IV.3 Ontwikkeling van inkomsten en uitgaven. 
Bekijken we de inkomsten over de periode 

17 85-1811, dan zien we een daling in het tijdvak 
1786-1790, gevolgd door een stijging in de jaren 
1791 en 1792, waarna een lichte daling intrad tot 
hetjaar 1797, vervolgens weer een stijging tot 1807 
met vanaf dat jaar een sterke daling tot de ’ver¬ 
nietiging’ in 1811. Gezien de moeilijke economi¬ 
sche omstandigheden waarin ons land na 1795 
verkeerde, een resultaat dat gezien mag worden. 

In de loop der jaren traden aanzienlijke veran¬ 
deringen op in de grootte van diverse bronnen van 
inkomsten. Zo werd het merendeel der inkomsten 
in de beginjaren gevormd door giften, met name 
uit Indië, en de belasting op inkomende schepen. 
Reeds spoedig verminderden de giften, terwijl na 
1795, als gevolg van de oorlog met Engeland, ook 
de inkomsten uit de belasting op schepen terug¬ 
liepen. Meer inkomsten werden in 1795 respec¬ 
tievelijk 1797 verkregen uit de overheidssubsidies, 
terwijl ingaande 1800 aanzienlijke bedragen uit de 
kas van het Weduwenfonds in die van de Kweek¬ 
school gestort werden. Met name ook gingen na de 
aanloopjaren de inkomsten uit eigen middelen een 
rol spelen. De interesten stegen als gevolg van de 
vorming van een eigen kapitaal, de kostgelden 
namen toe, evenals de inkomsten uit de soldijkas. 
Hetjaar 1810 was een financieel rampjaar voor de 
Kweekschool. Behalve dat de jaarlijkse subsidie 
van f 8.000 was komen te vervallen, vond tiërce- 
ring van de renten der publieke schulden plaats, 

terwijl de inkomsten uit de belasting op inkomen¬ 
de schepen tot een minimum reduceerden. 

Van de uitgaven stegen met name de posten 
huishouding en kleding sterk. Dit was voor een 
groot deel het gevolg van de door de oorlogsom¬ 
standigheden sterk gestegen prijzen van levens¬ 
middelen en stoffen benodigd voor het maken van 
de kleren. Met name waren 1795 - 1796, 1800 - 
1803 en 1805 - 1807 duurperiodes2). Een extra 
belasting voor de post huishouding vormden de 
soms aanzienlijke bedragen, die aangewend wer¬ 
den om het leven van de krijgsgevangen kweke¬ 
lingen in Engeland enigszins draaglijk te maken. 
Ook het onderhoud van het meer dan honderd 
jaar oude gebouw vergde de nodige gelden. Als 
gevolg van één en ander werd in de loop der jaren 
steeds minder geld voor beleggingen uitgetrokken. 

Het antwoord op de süjgende kosten was 
vermindering van het leerlingenbestand enerzijds 
en bezuinigingen anderzijds. Zo werden jaarlijks 
minder jongens dan voorheen aangenomen, ter¬ 
wijl ook de kwekelingen die na een tweede reis 
terugkeerden, werden ontslagen, tenzij ze zeer 
begaafd of nog erg jong waren. Bezuinigd werd 
onder andere op de uitmstingen van de jongens 
die naar zee werden gezonden. Zo werden drank 
en tabak uit het uitrustingspakket gehaald. 

De jaarlijkse totalen van inkomsten en uit¬ 
gaven, benevens het aanwezige kasgeld per 31 
december, zijn in de volgende tabel weergegeven. 
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Jaar Inkomsten Uitgaven In kas3) 

1785 
1786 
17874) 
1788 
1789 
1790 
1791 
1792 
1793 
1794 
1795 
1796 
1797 
1798 
1799 
1800 
1801 
1802 
1803 
18045» 
1805 
1806 
1807 
1808 
1809 
1810 
18116) 

64.037 
42.816 
46.958 
46.455 
45.554 
35.620 
37.413 
52.824 
45.767 
49.570 
42.995 
47.129 
40.131 
56.695 
43.887 
59.181 
45.338 
60.118 
47.247 
76.030 
49.998 
49.679 
53.831 
39.127 
30.710 
33.238 

2.707 

60.441 
40.186 
51.955 
46.194 
46.141 
35.599 
37.704 
52.982 
45.688 
49.658 
43.101 
46.993 
40.175 
54.089 
44.913 
60.176 
45.877 
55.765 
46.943 
79.328 
51.285 
49.839 
47.172 
42.143 
33.897 
32.123 

3.901 

137 
216 
128 
22 

158 
114 

2.720 
1.694 

699 
160 

4.513 
4.817 
1.519 

232 
72 

6.731 
3.715 

528 
1.643 

499 
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V Voorbereiding op het zeemansleven: de kwekelingen en 
hun opleiding op het instituut. 

V. 1 Kwekelingen: aantallen en sociale en geografische 
herkomst. 

Zoals we reeds zagen, deden op 21 november 
1785 de eerste jongens hun intrede op de Kweek¬ 
school. Met regelmatige tussenpozen werden ver¬ 
volgens nieuwe kwekelingen aangenomen en breid¬ 
de dientengevolge het aantal leerlingen op het 
instituut zich uit. Hoe ontwikkelde zich nu in de 
loop der jaren het leerlingenbestand? Het is moei¬ 
lijk hierop een exact antwoord te geven daar vrijwel 
wekelijks mutaties plaatsvonden. Om toch enigs¬ 
zins een beeld te krijgen, is nagegaan het aantal 
jongens dat zich per 1 januari van elk jaar, begin¬ 
nend met 1786 en eindigend met 1811, op het 
instituut bevond1). Relief wordt hieraan gegeven 
door het feit dat de commissarissen een aantal van 
150 jongens als norm stelden2). Grafisch uitgezet 
geeft één en ander volgend beeld. 

Uit de grafiek blijkt,dat in de eerste jaren van 
het bestaan van de Kweekschool het leerlingenbe¬ 
stand zich voorspoedig ontwikkelde. Zo bevonden 
zich reeds op 1 januari 1790 iets meer dan de 
gestelde 150, namelijk 154 jongens op het instituut. 
Wel vond daarna een kleine terugval plaats, maar 
eind 1792 bedroeg het aantal kwekelingen weer 
148. Met ingang van het oorlogsjaar 1793 zette een 
daling in die aanhield tot 1797, toen zich nog maar 
101 jongens op het instituut bevonden. Vervolgens 
steeg het aantal leerlingen weer tot 125 in 1802, het 
jaar van de Vrede van Amiens, om daarna weer af te 
nemen tot 94 iri 1804. Vond hierna weer een 
stijging van het aantal kwekelingen plaats, in 1807, 
na de afkondiging van het Continentaal Stelsel in 
1806, nam hun aantal sterk af tot 59, onder meer 
tengevolge van het ontslag van een aantal kweke¬ 
lingen voor wie geen emplooi gevonden kon wor¬ 
den3), om vervolgens weer een weinig te stijgen. 
Toen de school op 27 februari 1811 gesloten werd, 

bevonden zich aldaar 61 kwekelingen. 
In grote mate bepalend voor de ontwikkeling 

van het leerlingenbestand, was het aantal jongens 
dat jaarlijks ter aanvulling op de Kweekschool werd 
geplaatst. Hiervoor kwamen jongens in aanmerking 
in de leeftijd van 10 tot 16 jaar met een goede 
gezondheid4). Voldeden ze aan deze en ook nog 
aan enkele andere eisen, dan werden ze op lijsten 
geplaatst, waaruit bij een algemene aanneming de 

besten gekozen werden5). De snelste plaatsing 
werd verkregen, als men over een aanbeveling 
beschikte van een donateur van de Kweekschool of 
van een aanzienlijk persoon6). Jongens wier ouders 
het kostgeld betaalden, konden meestal tussentijds 
geplaatst worden7). Onderstaande tabel geeft het 
aantal jongens aan dat in de periode 1785 - 181 1 
gratis, dan wel tegen betaling van het gehele of 
gedeeltelijke kostgeld is aangenomen8). 
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ontslagen kwekelingen is dus een volgend punt dat 
onderzocht dient te worden. Het aantal kweke¬ 
lingen dat werd uitgezonden, zal later ter sprake 
komen. Hier zullen we ons bepalen tot het aantal 
uit het instituut ontslagen kwekelingen. 

De commissarissen konden genoodzaakt zijn 
kwekelingen te ontslaan als gevolg van lichamelijke 
gebreken, zoals ’toevallen van bevingen, duize¬ 
lingen, vallende ziekte’12). Andere jongens werden 
ontslagen, omdat zij ’geheel onvatbaar waren, om 
iets te leeren’13). Laconiek stelden de commissa¬ 
rissen: ’voor zulke behoeft geen Kweekschool 
gesticht te worden’. Een aanzienlijk aantal jongens 

Gehele kostgeld 
Deel kostgeld 
Gratis 

231 20,596 
77 6,896 

819 72,796 
1 127 100,096 

Het aantal geplaatste kwekelingen op jaarbasis is 
weergegeven in het bovenstaande diagram^,. 

Werden tussen 1786 en 1792 jaarlijks tussen de 
62 en 79 jongens aangenomen, in 1793 bedroeg dit 
aantal slechts 30 vanwege de in dat jaar uitgebroken 
oorlog. Commissarissen vreesden als gevolg van 
deze oorlog een daling van de inkomsten en 
besloten de opengevallen plaatsen slechts in bij¬ 
zondere gevallen aan te vullen10). Inderdaad namen 
aanvankelijk, zij het in geringe mate, de inkomsten 
af; van grotere invloed echter waren de vanwege de 
oorlog gestegen prijzen11). In de jaren 1794 - 1802 
werden jaarlijks weer tussen de 33 en 47 kweke¬ 
lingen aangenomen. Dejaren hieropvolgend tonen 
een zeer wisselend beeld, in sterkere mate nog dan 
voorafgaande jaren, afhankelijk van het aantal 
uitgezonden en ontslagen kwekelingen. 

Inzicht te krijgen in het aantal uitgezonden en 

werd daarnaast nog wegens wangedrag ontslagen, 
uitgaande van het grondbeginsel ’dat geene jonge¬ 
lingen van een aanstootelijk gedrag, en dus van een 
slegt voorbeeld voor anderen, in die Stichting 
moeten geduld worden’14). Ook op verzoek van 
ouders of voogden werd een aantal kwekelingen 
ontslagen. Zo werd in 1788 een jongen op verzoek 
van zijn vader ontslagen, omdat deze ’niet dulden 
konde, dat zijn zoon in den winter geen andere 
drank, dan koud bier kreeg, en verplicht was ’s 
morgens vroeg op te staan’15). Jaarlijks werden 
gemiddeld 1 1 jongens voortijdig uit het instituut 
ontslagen. 

Regelmatig kwam het voor dat kwekelingen 
zich in stilte aan het gezag van de commissarissen 
onttrokken. Werd de desertie spoedig ontdekt, dan 
lukte het nog wel eens de betreffendejongens op te 
sporen en naar het instituut terug te brengen. Zo 

19 



nam op 14 augustus 1786 een tweetal jongens de 
benen, doch de bottelier wist ze beiden in de 
nachtschuit op Gouda te onderscheppen en terug 
te brengen16). Doel van deze jongens was geweest 
om direct naar zee te gaan en in Rotterdam dienst 
te nemen op een V.O.C.-schip. Het lukte echter 
lang niet altijd de deseneurs te achterhalen, vandaar 
dat in 1788 besloten werd als straf hun eventuele 
verdiende en door de commissarissen beheerde 
gages in te houden ter vergoeding van de gemaakte 
kosten17). In 1801 werd, in een poging het grote 
aantal deserteurs in te dammen, in de Kweek¬ 
school een bord geplaatst, ’aan het hoofd waarvan, 
met groote letteren staat geschreeven. Deserteurs’, 
waarop een ieder vermeld zou worden die zich aan 
desertie schuldig had gemaakt18). Ook deze maat¬ 
regel had weinig effect: het aantal deserteurs was en 
bleef aanzienlijk, gemiddeld 5 per jaar. 

Het aantal sterfgevallen op het instituut was 
gering, gemiddeld 1 perjaar, hetzij tengevolge van 
een ongeval zoals in 1786, toen een jongen uit het 
want van het scheepje op de binnenplaats viel19),of 
door ziekte. 

Had een kwekeling 2 of meer reizen gemaakt, 
dan kon hij door het Kweekschoolbestuur ont¬ 
slagen worden, zowel met als zonder attestatie. 
Toen in 1807 door een stagnatie in de scheepvaart 
ten gevolge van het Continentaal Stelsel slechts een 
gering aantal kwekelingen aan boord van schepen 
geplaatst kon worden, besloten de commissarissen 
om 35 jongens ’uit hoofde van reeds gevorderde 
jaaren en verkreegen kunde’ eervol ontslag te 
verlenen20). Ondanks dat een aantal van deze 
jongens nog geen zeereis had gemaakt, ontvingen 
allen een attestatie. 

Samengevat en gekwantificeerd zijn boven¬ 
staande gegevens in onderstaande tabel weerge¬ 
geven21), waarbij opgemerkt dient te worden, dat 
van 46 kwekelingen niet bekend is op welke wijze 
zij hun opleiding beëindigden. 

Negatief 
voortijdig ontslag 298 
desertie 126 
overlijden 21 

445 39,5% 
Positief 

met attestatie 248 
zonder attestatie 123 
_371 32,9% 

Op grond van het feit dat minvermogende 
ouders slechts een deel van het kostgeld hoefden te 
betalen, terwijl de kinderen van behoeftige ouders 
gratis werden ingenomen22), valt te verwachten, 
onder de kwekelingen jongens uit alle lagen van de 

bevolking aan te treffen. Van 699 kwekelingen is 
bekend welk beroep hun vader, of, indien deze was 
overleden, hun moeder, uitoefende23). Aan de 
hand van deze gegevens zal nu getracht worden tot 
een maatschappelijke indeling te komen. 

Bij het maken van zo’n indeling vervalt men 
bijna automatisch in de driedeling hoog, laag en 
midden24). Ook hier is van deze indeling gebruik 
gemaakt, zij het met een onderverdeling van de 
middenstand in twee groepen. Onderscheiden 
worden aldus vier rangstanden25). In de eerste 
rangstand zijn ingedeeld bestuurders, hogere ambte¬ 
naren, academisch gevormden en zee- en legeroffi¬ 
cieren. Rangstand Ha omvat de hogere midden¬ 
stand waartoe gerekend worden kooplieden, boek¬ 
houders en onderwijzers, terwijl rangstand Ilb de 
lagere middenstand omvat waartoe de ambachts¬ 
lieden, handelaren, winkeliers(ters) en onderof¬ 
ficieren bij zee- en legermacht behoren. Als laatste 
zijn bij rangstand III ondergebracht de sjouwers/ 
dragers, knechten, dienstboden, huishoudsters, 
wasvrouwen en naaisters. Brengen we nu de ons 
bekende beroepen onder in de vier rangstanden, 
dan zien we het volgende beeld26). Daaruit blijkt, 
dat op de Kweekschool inderdaad jongens uit alle 
lagen van de bevolking opgeleid werden. Het 
merendeel van hen was echter afkomstig uit de 
sociaal lagere milieus27). 

Rangstand I 
Rangstand Ila 
Rangstand Ilb 
Rangstand III 
Onbekend 

55 4,9% 
52 4,6% 

343 30,4% 
249 22,1% 
428 38,0% 

1127 100,0% 

Ten aanzien van de geografische herkomst van 
de kwekelingen was bij de oprichting bepaald, dat 
slechts jongens aangenomen zouden worden die 
’binnen de limieten van de Republiek’ geboren 
waren28). Een uitzondering hierop werd gemaakt 
voor de kinderen van de zeelieden, die in dienst 
van het Land gesneuveld waren en van de zeeva¬ 
renden die het Land gediend hadden of nog 
dienden29). Ook zouden alle jongens, door de 
commissarissen uit Indië gezonden ter verkrijging 
van onderwijs op de Kweekschool, aangenomen 
worden30'. Op een enkele uitzondering na, is van 
de kwekelingen de geboorteplaats bekend31). Dit 
geeft de mogelijkheid om na te gaan of aan de 
gestelde voorwaarde voldaan is. Daarnaast kan 
inzicht verkregen worden in de geografische her¬ 
komst van de binnen de landsgrenzen van de 
Republiek geboren kwekelingen. Om met het 
laatste te beginnen, blijkt dat van de jongens die in 
de periode 1785 - 181 1 de Kweekschool bezochten, 

20 

Jean Henri van Swinden (\74b-IS2l), vantij 17X*1 hoogie>aa> in <h 
wijsbegeerte, natuur-, wis- en sterrenkunde aan het Athenaeum te 
A msterdam. 
In l 7H6 werd Van Swinden commissaris van het Vaderlandsch Fonds en 
het jaar daarop lid van de lengtecommissie. 
(Rijksmuseum "Nederlandsch Scheepvaart Museum”, Amsterdam). 
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er 614, dat wil zeggen iets meer dan de helft, in 
Amsterdam geboren waren. Ook de andere grote 
Hollandse steden leverden veel kwekelingen: Rot¬ 
terdam 61, ’s-Gravenhage 43, Haarlem 33 en 
Leiden 29. Wekken deze cijfers al de indruk dat de 
Kweekschool bevolkt werd met jongens afkomstig 
uit Holland, een bevestiging hiervan wordt ge¬ 
vonden in de volgende tabel. 

Nederland 
Friesland 53 4,796 
Groningen 13 1,2% 
Drente 6 0,596 
Overijssel 26 2,3% 
Gelderland 28 2,5% 
Utrecht 27 2,4% 
Noord-Holland 698 61,9% 
Zuid-Holland 179 15,9% 
Zeeland 21 1,9% 
Noord-Brabant 21 1,9% 
Limburg 2 0,2% 

1074 95,4% 
Buitenland 

Gebied V. O. C. 15 1,3% 
Gebied W.I.C. 15 1,3% 
Elders 8 0,7% 

3 8 373% 
Onbekend 

Ongelokaliseerd 12 1,1% 
Geen opgave 3 0,2% 

15 1,3% 
1127 100,0% 

Het blijkt, dat 877 (77,8%) kwekelingen uit het 
gewest Holland afkomstig waren. Naast dit gewest 
was Friesland nog van enige betekenis, doch het 
aantal jongens uit de overige gewesten afkomstig, 
was gering. 

Slechts een klein aantal kwekelingen was buiten 
de landsgrenzen geboren, met name betreft het 
hier jongens uit zowel West- als Oost-Indië. Een 
achttal kwekelingen was elders buiten de lands¬ 
grenzen geboren. Zij werden toegelaten op grond 
van het feit, dat hun vader in ’s Lands dienst 
gesneuveld was, een dienstverband bij de Marine 
had of in overheidsdienst zich in het buitenland 
bevond. Dat het de commissarissen wel ernst was 
met de gestelde regels, ondervond in 1788 kweke- 
ling Johannes Dorenseef. Toen uit de doopceel 
bleek, dat hij in het buitenland geboren was en 
niet, zoals zijn moeder bij de aanmelding had 
opgegeven, te Amsterdam, werd hij prompt ont¬ 
slagen32). 

V.2 Opleiding: onderwijs en vorming. 
Het onderwijs, op de Kweekschool gegeven, 

viel uiteen in algemeen voorbereidend en beroeps¬ 
onderwijs33). Daarnaast bestond sedert 1793 voor 
de beste kwekelingen nogde mogelijkheid lessen te 
volgen in de Franse en Engelse taal34). Als laatste 
dient dan nog het godsdienstonderwijs genoemd 
te worden. Een schoolmeester was belast met de 
zorg voor het algemeen voorbereidend onderwijs. 
Zijn taak was les te geven ’in het schrijven, in het 
koopmansreekenen, in de gronden en de spelling 
van de Hollandsche taal’35). Werden in het begin 
nog jongens aangenomen ’die in niets bedreeven 
waren’, gezien de grote toeloop werd in 1790 
besloten geen jongens meer aan te nemen die niet 
volmaakt konden lezen36). Het beroepsonderwijs 
bestond uit het door een ieder te volgen onderricht 
’in de manoeuvres op het scheepje, en in de 
verdere kundigheden, die een zeeman niet kan 
ontbeeren’, en verder afhankelijk van de capaci¬ 
teiten der kwekeling, in één of twee van ’de drie 
bijzondere takken van onderwijs ... in de stuur¬ 
manskunst, het onderwijs in de artillerie, het 
onderwijs in het zijlemaaken’37). Als vierde tak van 
onderwijs kan hier nog aan worden toegevoegd het 
onderwijs in de scheepsconstructie38). Om te voor¬ 
komen dat het scheepswerk door andere bezig¬ 
heden gehinderd zou worden, W'erden allejongens 
in twee divisies verdeeld, waarvan beurtelings de 
ene op het scheepje de manoeuvres leerde of in 
andere delen van het scheepswerk onderwezen 
werd, terwijl de andere de lessen bij de school¬ 
meester, leermeester in de stuurmanskunst of 
constabel volgde39). Daarnaast werd aan allejongens 
twee maal per week in het exerceren met het 
handgeweer onderwezen40). 

Richten we nu onze blik op de bijzondere 
takken van onderwijs, te beginnen met het onder- 
richt in de stuurmanskunst. Sedert 1 787 waren de 
kwekelingen die voor dit onderwijs in aanmerking 
kwamen, al naar gelang hun kennis, ingedeeld in 
één der vier klassen41). in de eerste klas, ’eeniglijk 
geschikt voor de aanvangers’42), werden de jongens 
geoefend ’in den aart en de bewerking der deci- 
maale of tientallige breuken’43). De ’gewoone stuur¬ 
manskunst’ werd onderwezen in klas twee en 
drie44), terwijl in de laatste klas werden behandeld 
’die stukken der navigatie, w’elke ... in de gewoone 
methode van onderwijzen overgeslagen worden, 
en wel voornamentlijk de manier om de lengte op 
zee te bereekenen’45). Met het laatste werd bedoeld 
de methode van lengtevinding uit maansafstanden. 
Eveneens werd in deze klas de methode voor het 
vinden van de breedte buiten de middag, naar 
Douw'es, onderwezen46). Praktisch onderricht kre¬ 
gen de jongens in de kennis en behandeling der 
hoekmeetinstrumenten47). Hiertoe werd het plat 
boven de voorgevel van de Kweekschool als obser- 
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vatorium gebruikt. Na aanvankelijk gebruik te 
hebben gemaakt van een ’openbare onderwijzer in 
de stuurmanskunst’, werd in 1787 intern in deze 
functie benoemd Obbe Sickes Bangma48). Tot 
1805 bleef deze aan de Kweekschool verbonden, in 
welk jaar hij opgevolgd werd door Cornelis Kes49), 
die deze functie tot 1820 bekleedde50). Grote 
invloed op het zeevaartkundeonderwijs heeft ook 
uitgeoefend commissaris Jan Hendrik van Swinden, 
die internationale bekendheid genoot als natuur- 
en wiskundige. 

Eveneens sedert 1 787 werd les gegeven in de 
’artillerie of busschieterije’51). Hiervoor kwamen 
slechts de kundigstejongens in aanmerking52). Het 
onderwijs hierin gegeven bestond uit het leren 
behandelen van ’het grof geschut, hel vervaardigen 
van kardoezen, granaaten enz.’53). Daarnaast werd 
theoretisch onderricht gegeven in ’de eigenschap¬ 
pen, de bestanddeelen, het maakzel van het kruid, 
de proportion van alle de deelen van een kanon, die 
van de kogels, laadgereedschap, en ... al wat tot de 
innerlijke kennis van die konst behoort’14). Aan¬ 
vankelijk werd geoefend met een ’hout stuk kanon’, 
door de geschutsgieter Christiaan Zeest geschon¬ 
ken, waartoe de commissarissen ’het nodige rol¬ 
paard en de vereischte gereedschappen’ hadden 
doen aanmaken55). In 1789 schonk de Admiraliteit 
van Amsterdam ’2 ijzere drieponders met derzelver 
rolpaarden en toebehooren’, die op het scheepje 
geplaatst werden56). De lessen werden tot 1806 
gegeven door constabel-majoor Abraham Heimer- 
dinger57). Hij werd opgevolgd dooroud-kwekeling 
Willem Rudolph Menkman181. 

Niet iedereen bezat het vermogen de lessen in 
de stuurmanskunst te volgen. Voor de meer prak¬ 
tisch aangelegde jongens bestond sedert 1788 de 
mogelijkheid op de ’zeilemaakers-winkels’ van de 
Admiraliteit en de V.O.C. het ambacht van zeil¬ 
maker te leren59). Van deze mogelijkheid is in de 
periode 1785 - 181 1 veelvuldig gebruik gemaakt60). 

In 1792 werden op verzoek van het ’opper¬ 
hoofd en opperconstructeur de Heer May’, twee 
kwekelingen als leerlingen in het door de Admirali¬ 
teit van Amsterdam opgerichte corps scheeps- 
constructeurs’ aangesteld61). Van verdere plaatsing 
in dit corps wordt niets meer vernomen, zodat 
deze vorm van onderwijs voor de Kweekschool 
niet van groot nut is geweest. 

Veel aandacht werd geschonken aan het gods¬ 
dienstonderwijs. Zij die de Hervormde of Lutherse 
geloofsbelijdenis waren toegedaan, werden weke¬ 
lijks op de Kweekschool onderwezen in de waar¬ 
heden van hunnen godsdienst’, terwijl jongens 
behorende tot andere gezindten: Remonstranten, 
Doopsgezinden en Rooms-Katholieken, eveneens 
de gelegenheid werd geboden, maar dan buiten 

het instituut, ’om in de gronden van die respective 
belijdenissen onderweezen te worden’62). 

Mede gezien het speciale karakter van het 
zeevarend beroep, werd naast het vaktechnisch 
onderwijs ook aandacht geschonken aan de men¬ 
tale vorming. Reeds vanaf de oprichting was alles 
’naar hetgeen scheeps-leeven vereischt’ ingericht: 
’de spijs, de manier van schaften, de slaapplaatzen, 
en alle de bijzondere bedrijven en bezigheden hoe 
ook genaamt’63). Volgens scheepsgebruik werden 
de jongens in bakken, ieder van acht ’koppen’, 
ingedeeld641. Over elke bak werd één der be¬ 
kwaamste kwekelingen, bij voorkeur één die reeds 
een reis op zee gemaakt had en in het lezen en 
schrijven een redelijke graad van geoefendheid 
bereikt had, als bakmeester aangesteld65). Deze 
was belast met het toezicht over de onder hem 
gestelde kw ekelingen, met name tijdens het eten en 
in het slaapvertrek661. De bepalingen waaraan de 
kwekelingen onderhevig waren, vermeld in de 
’Artikelbrief, moesten ’eens ter weeke, opentlijk 
door de baksmeesters ... worden voorgeleezen’67'. 
Kwekelingen die de gestelde regels overtraden, 
konden overeenkomstig de aard van het ’gepleegde 
misdrijf hiervoor een straf opgelegd krijgen. Grond 
beginsel in deze was, dat de commissarissen zich 
slechts in gevallen van uiterste noodzaak bedien¬ 
den van ’corporeele straffen’ en zich doorgaans 
bepaalden tot ’correction, die den dader van onge- 
regeldheeden tot eenige schande verstrekken’68). 
Zo was er in de eetzaal de ’Nulbak’, een bak van de 
overige bakken afgezonderd waaraan de gestrafte 
kwekelingen gedurende het eten moesten staan69). 
Op de school viel de kwekelingen die niet veel 
vorderingen maakten vanwege hun gebrek aan 
ijver, eenzelfde schande ten deel: zij werden aan 
een bijzondere tafel geplaatst waarboven met grote 
letters ’Luyaards-Tafel’ geschreven stond70'. De 
’koovpissers’ viel de ’eer’ te beun om bij de 
'generale exercitiën en revue’ in het zwart gekleed 
te gaan, getooid met slaapmutsen71). Tenslotte was 
het de commandeur en zijn ondergeschikten toe¬ 
gestaan om, indien daartoe de noodzaak aanw ezig 
was, 'ligte kastijdingen te oeffenen’, hetgeen in¬ 
hield ’een klap of een slag, met een eindje touw, 
naar scheepsgebruik’72'. 

Niet alleen straffen werden door de commis¬ 
sarissen als een middel gezien de jongens in het 
rechte spoor te houden, ook het geven van belo¬ 
ningen zagen zij als een geschikt middel om hen tot 
een goed gedrag aan te sporen. Zo’n beloning kon 
bestaan uit 'een mes met een hegt van walrus 
gemonteerd met een zilvere band en dekplaat, 
waarin de eerste letters van ’s jongelings naam 
waren gegraveerd’, of ook wel uit een boek’ ’t zij tot 
de zeevaartkunde betrekkelijk, ol ter opleiding in 
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andere wetenschappen dienende’73). 
Naast het volgens scheepsgebruik ’schaften aan 

bakken en het slaapen in hangmatten’ waren de 
kwekelingen ook verplicht dagelijks ’schoon schip’ 
te maken74). Dit hield in, dat ze het gebouw, 
scheepje en hangmatten moesten luchten en schoon¬ 
houden. Om aan het wachthouden volgens scheeps¬ 
gebruik te wennen, maar tevens om het ’kooy- 
pissen’ tegen te gaan, werd gedurende de gehele 
nacht door de kwekelingen, beurtelings, twee bij 
twee, en ieder gedurende twee uur, op de slaapzaal 
wacht gehouden75'. Deze wachten moesten, op de 
door de commandeur voorgeschreven tijden, alle 
jongens, die aan die ’kwaade hebbelijkheid’ onder¬ 
hevig waren, waarschuwen. 

Speelde zich het grootste deel van het leven der 
kwekelingen op de binnenplaats of in het gebouw 
af, toch waren er ook mogelijkheden tot ontspan¬ 
ning en vermaak daarbuiten. Behalve de dagelijkse 
ogenblikken van ontspanning en de vrijheid die zo 
nu en dan aan de kwekelingen werd geboden om 
hun ouders, buiten Amsterdam woonachtig, te 
bezoeken76), werd ook gebruik gemaakt van voor¬ 
komende gelegenheden, om hen enig zinvol ver¬ 
maak te geven. Zo werd op 3 april 1786 de 
kwekelingen de mogelijkheid geboden de tewater¬ 
lating van drie nieuw gebouwde Oost-Indiëvaar- 

ders mee te maken, tot welk doel ze plaats konden 
nemen op een schip dat voor de betreffende werf 
lag7/). Bevaren kwekelingen genoten in sommige 
opzichten enige voorrechten boven de andere. Zo 
mochten ze aan speciaal voor hen bestemde bak¬ 
ken eten en was het hen toegestaan twee maal per 
week enige uren buiten de Kweekschool te verblij¬ 
ven78). 

VI De praktijk van het zeemansleven: de uitzending van 
kwekelingen. 
VI. I De uitzending van kwekelingen in het algemeen. 

Reeds in 1786, eenjaar na de oprichting van de 
Kweekschool, werden de eerste jongens in Kweek- 
schoolverband naar zee gezonden, ten einde daar 
aan boord der schepen het op het instituut geleerde 
aan de harde praktijk te toetsen. In de jaren hierop 
volgend bevoeren de kwekelingen vrijwel alle zeeën. 
Het aantal kwekelingen dat zich per 1 januari van 
elk jaar, beginnend met 1786 en eindigend met 
1811, op zee bevond, is weergegeven in de vol¬ 
gende grafiek1). 
Hieruit blijkt dat, afgezien van een lichte achteruit¬ 
gang in de jaren 1794 en 1795, het aantal zich op 
zee bevindende kwekelingen uitgroeide tot 190 in 
het jaar 1797. Hierna vond een sterke terugval 
plaats tot 126 jongens in 1799, gevolgd door een 

24 

periode van stabilisatie. Vanaf 1804 -in dat jaar 
bevonden zich 130 kwekelingen op zee- trad een 
snelle daling in tot een aantal van 58 jongens in 
1808, wederom gevolgd door een periode van 
stabilisatie. Op 27 februari 1811, bij de -tijdelijke- 
sluiting van de Kweekschool, bevonden zich nog 
53 jongens op zee. 

Aanvankelijk was het de bedoeling de jongens 
reizen te laten maken die niet langer dan 2, 3 of 4 
maanden zouden duren2). Toen men hierin niet 
slaagde, werden ook kwekelingen op schepen naar 
West-Indië geplaatst3). Vonden de eerste kweke¬ 
lingen hun weg bij de particuliere vaart, al spoedig 
vond ook een aantal jongens een werkterrein bij de 
V.O.C. en ’s Lands zeedienst. Inzicht in welke tak 
van de zeevaart de kwekelingen geplaatst werden, 
geeft onderstaande tabel4). Opgemerkt dient hier¬ 
bij te worden, dat het gaat om het aantal uitrus¬ 
tingen en niet om het aantal kwekelingen. 

Particuliere vaart 542 47,5% 
V.O.C./Aziatische Raad 122 10,7% 
’s Lands zeedienst 476 41,8% 

1140 100,0% 

Doel was de jongens twee reizen te laten maken, 
de eerste naar keuze van de commissarissen, de 
tweede ’zoveel doenlijk’ naar eigen verkiezing5). In 
de tussenliggende periode konden ze met goed¬ 
vinden van de commissarissen weer op de Kweek¬ 
school geplaatst worden, om zich daar verder te 
bekwamen6). Waren de kwekelingen nog erg jong 
of beschikten ze over een grote begaafdheid, dan 
bestond de mogelijkheid meerdere reizen te ma¬ 
ken7). 

Het aantal uitgeruste en naar zee gezonden 
kwekelingen op jaarbasis is weergegeven in het 
diagram op de volgende bladzijde8). Ook hier 
dient in acht te worden genomen, dat een kwekeling 
wel eens meerdere malen per jaar voor een korte 
reis kon worden uitgerust, hoewel dit slechts bij 
uitzondering geschiedde. 

Het streven was om jaarlijks 80 kwekelingen uit 
te rusten en naar zee te zenden9), een aantal dat 
reeds in 1790 bereikt en daarna zelfs nog over¬ 
troffen werd. Topjaar was 1792, toen 108 jongens 
werden uitgerust. Het jaar daarop bedroeg het 
aantal uitgeruste kwekelingen slechts 58, een aantal 
waaraan de in 1793 begonnen oorlog debet geweest 
zal zijn. De jaren die nu volgden, gaven een 
wisselend beeld te zien, waarbij de gestelde 80 
uitrustingen niet meer gehaald werden. Diepte¬ 
puntenvormden de jaren 1799 met 10, 1806 met 7 

en 1807 met 4 uitrustingen. In 1811 werden geen 
kwekelingen meer naar zee gezonden. Bij de 
bespreking van de afzonderlijke takken van de 
zeevaart: particuliere vaart, V.O.C./Aziatische Raad 
en ’s Lands zeedienst, zal nader op deze ontwik¬ 
keling worden ingegaan. 

Niet alleen op de Kweekschool, ook daarbuiten, 
op zee of in vreemde oorden, stonden de kweke¬ 
lingen onder protectie van de commissarissen. Bij 
hun uitzending werden zij voorzien van recom¬ 
mandatiebrieven, zowel voor hun bevelhebbers 
als voor de correspondenten in de koloniën, indien 
hun reis daarheen bestemd was, of voor de consuls 
van de Republiek in de havens waar deze aange- 
troffen werden10). Zelfs indien ze vanwege de 
oorlog met Engeland krijgsgevangenen werden 
gemaakt, genoten ze steun vanuit de Kweekschool1 *). 
Hiertoe hadden de commissarissen in Londen een 
commissaris ad hoe aangesteld, die het leed zoveel 
mogelijk moest verzachten. Daarnaast bemiddelde 
hij bij de uitwisseling van krijgsgevangen kweke¬ 
lingen. 

Ondanks deze zorgen kon toch niet voor¬ 
komen worden, dat de zee met al zijn gevaren ook 
z’n tol onder de kwekelingen eiste. Een aantal van 
hen vond de dood tengevolge van ongevallen. Zo 
verdronken in 1798 drie kwekelingen, toen op het 
schip de ’Hercules’ bij het uitzetten van de sloep 
’het taakel wierd afgeschooten’12), terwijl in 1801 
een tweetal kwekelingen omkwam aan boord van 
het ter hoogte van Zandvoort gestrande schip de 
’Eemsstroom’13). Een hoge tol eiste de vaart op 
Oost-Indië. De lange duur der reizen, het uit¬ 
breken van besmettelijke ziekten aan boord en het 
ongezonde klimaat van Batavia heeft zeker 50 
jongens het leven gekost14). Ook sneuvelde een 
aantal kwekelingen in’s Lands zeedienst bij oorlogs¬ 
handelingen. Bij de actie van 11 oktober 1797 
verloren 6 kwekelingen het leven onder wiejohannes 
van der Straaten15). Deze jongen van 17 jaar, ’die 
door zijnen oplettenden aart en geoefend geheu¬ 
gen, het zoover gebragt had, dat hij het geheele 
Seinboek (van een aanmerklijken omvang) schier 
van buiten kende’, werd als leerling bij de stuur¬ 
lieden op het schip de ’Batavier’ in zijn ’functie ... 
doormidden geschooten’. 

Behalve dat kwekelingen zich aan het gezag van 
de commissarissen onttrokken door uit het insti¬ 
tuut te deserteren, absenteerde men zich ook van 
de schepen waarop men geplaatst was. Meestal 
geschiedde dit om dienst te nemen op een buiten¬ 
lands, met name Engels schip. In 1799, bij de 
Engels-Russische invasie in Noord-Holland, traden 
6 kwekelingen, deel uitmakend van het eskader van 
Story, in dienst van de Prins van Oranje16). Ook zij 
werden door de commissarissen als deserteurs 
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gebrandmerkt. Kwantilicatie van de gegevens geeft 
het volgende beeld17 \ 

Negatief 
desertie 36 
overlijden 115 

15) 13,4% 

Gewoonlijk keerden de uitgezonden kweke¬ 
lingen weer met hetzelfde schip in het vaderland 
terug als waarmee ze vertrokken waren. Hierop 
volgde de afmonstering en deden de jongens 
wederom hun intrede in de Kweekschool. Niet 
iedere kwekeling bereikte op deze wijze ons land; 
in sommige gevallen gingen hier de nodige avon¬ 
turen aan vooraf. Als voorbeeld hiervan mag 
dienen de thuiskomst van kwekeling Jacobus Kool18'. 
Als krijgsgevangene werd hij van Kaap de Goede 
Hoop met een fregat naar Engeland gezonden. In 
Ierland aangekomen, werd hij overgezet op een 
Spaanse prijs (buitgemaakt schip), waarmee hij op 
de kust van Morlaix in Bretagne strandde en al zijn 
bezittingen verloor. Vanuit deze plaats trok hij te 
voet naar Duinkerken, vandaar naar Middelburg 
om vervolgens op 1 maart 1797 op de Kweekschool 
te arriveren. 

VI.2 De uitzending van kwekelingen bij de particuliere 
vaart. 

’Het behoord tenminsten eene bekende waar¬ 
heid te zijn, dat het Kweekschool is gesticht, 
voornamelijk en in de eerste plaats, ten dienste van 
de particuliere zeevaart onzes vaderlands’19). Met 
deze in 1790 uitgesproken woorden gaven de 
commissarissen duidelijk te kennen welk doel zij 
met de Kweekschool voor ogen hadden. In 1786 
werden reeds 12 jongens als jong-matroos uit¬ 
gezonden op koopvaardijschepen met bestemming 
Cartagena, Charleston, Cadiz en Suriname ’met 
winnende gagiën tot J 6,/ 7,/ 8,/ 9 per maand 
vder naarmaate zijne meedere of mindere jaaren 
en bekwaamheeden’20'. Daarnaast werd het Tit- 
singh toegestaan 6 kwekelingen op het schip de 
'Batavier’, bestemd voor Suriname, te plaatsen op 
voorwaarde, dat deze gedurende hun eerste reis 
’geene gagién zullen genieten, maar daarentegen 
door de gemaakte schikkingen ... in de bijzondere 
gelegenheid gesteld zijn om op dien tocht, in de 
zeevaartkunde onderweezen te worden’21). Totaal 
werden dat jaar dus 18 kwekelingen uitgezonden. 

Bij de particuliere vaart, zowel koopvaardij als 
walvisvaait, werden de kwekelingen overwegend 
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uitgezonden in de rang van kajuitswachter of 
lichtmatroos. Van hen werd verwacht, dat zij aan 
boord ’de gewoone scheepsdiensten blijven ver¬ 
richten, ook het geringste werk niet uitgezonderd’, 
doch dat daarnaast hen zoveel mogelijk de gelegen¬ 
heid werd geboden ’om door nuttige instructiën in 
die deelen der zeevaartkunde, waarvoor zij vatbaar 
zijn, derzelver leergierigheid te ontsteeken, en hen 
dus van langzaamerhand tot de daadelijke beoefe¬ 
ning bekwaam te maaken’22). Dat deze wens niet 
altijd in vervulling ging, blijkt wel uit de ervaring 
van een in de rang van kajuitswachter uitgezonden 
kwekeling. Deze jongen, ’in alle de deelen der 
stuurmanskunst, zelfs in het bereekenen der lengte' 
ervaren, werd met de nodige instrumenten, boeken 
en kaarten uitgerust23). Aan boord werd hij echter 
als ’gemeen cajuitwachter’ behandeld, zijn octant 
werd hem afgenomen en door de schipper en diens 
zoon gebruikt, zonder dat hij zelfs maar bij de 
waarnemingen aanwezig mocht zijn. Evenzo werd, 
zonder hem hierin te kennen, het bestek losjes met 
krijt in zijn kaarten gezet. 

De eerste jaren van het bestaan van de Kweek¬ 
school bleef het aantal ten dienste van de parti¬ 
culiere vaart uitgezonden kwekelingen vrij con¬ 
stant, variërend tussen de 18 en 21 jongens. Een 
enorme stijging vond plaats in 1790 toen 47 
kwekelingen werden uitgerust. Dit aantal steeg in 
dejaren 1791 en 1792 nog verder tot respectievelijk 
49 en 59 jongens. Voor het eerst werd in 1791 een 
jongen geplaatst in de rang van derde stuurman. 
Niet iedere kapitein was tevreden over de onder 
zijn gezag geplaatste kwekeling. Zo verscheen in 
1791 een kapitein in de vergadering van de com¬ 
missarissen om zich te beklagen over een kweke¬ 
ling24). Hij uitte de klacht dat de jongen in het 
scheepswerk geheel onbedreven was, ja zelfs niet in 
staat was een rif uit het marszeil uit te steken. 
Voorts vertelde de gezagvoerder de voorkeur te 
geven aan ’moffen’, die pas uit het ’moffen-land' 
kwamen, daar hij van deze in zes weken tijds meer 
kon maken. De commissarissen van dit harde 
oordeel geschrokken, ontboden onmiddellijk de 
betreffende kwekeling ter vergadering. Deze be¬ 
klaagde zich echter over ’hetgeen hij aan boord, als 
kwekeling had moeten aanhooren in scheldwoor¬ 
den tegen het Gesticht en derzelver inwooners, en 
ondergaan aan mishandelingen’. Om één en ander 
op z’n juistheid te toetsen, lieten de commis¬ 
sarissen de kwekeling in hun tegenwoordigheid 
een proef afleggen in het scheepswerk, in het 
bijzonder in het uitsteken van een rif uit het 
marszeil. Hieruit bleek duidelijk de ongegrond¬ 
heid van de klacht op dit punt, en wel te meer, daar 
men met opzet en buiten medeweten van de 
kwekeling, die in tussentijd in de vergaderzaal had 

moeten blijven, alles verkeerd had bereid. Een 
tweede kwekeling over wie dat jaar klachten waren 
binnengekomen, wist zich goed te verdedigen, 
daarbij nog gesteund door het bericht van de 
reders ’dat de captn zo ongemakkelijk van humeur 
is, dat bijnaar niemand hem kan voldoen’25'. De 
commissarissen besloten dan ook deze zaak af te 
doen met de uitgesproken gedachte ’dat de capi- 
tain meer behoefte tot knorren gevoeld, dan recht¬ 
matige stoffe tot ongenoegen gevonden zal heb¬ 
ben’26). Toen een jaar later een klacht over de 
praktische kennis van een kwekeling gegrond bleek, 
besloten de commissarissen, ten einde in het 
vervolg klachten op dit punt te voorkomen, iedere 
jongen vóór zijn vertrek door de commandeur in 
het scheepswerk te laten examineren en door deze 
een dubbele lijst van de bekwaamheden op te laten 
maken en ondertekenen27'. Eén exemplaar zou op 
het instituut bewaard worden, terwijl het andere 
aan de kwekeling meegegeven zou worden. Het 
was nu aan de kapitein om zich ervan te overtuigen, 
of de betreffende jongen bij zijn komst aan boord 
over de vermelde kwaliteiten beschikte. 

Niet in alle takken van de particuliere vaart 
werden kwekelingen geplaatst. Zo werden geen 
jongens uitgezonden op slavenschepen, dit on¬ 
danks herhaalde verzoeken daartoe, en op kapers28). 
Daarnaast werd na de beëindiging van de wapen¬ 
stilstand met de Algerijnen besloten, niet dan na 
overleg met de ouders, kwekelingen naar de Mid¬ 
dellandse Zee te zenden29'. Het kweekschool- 
bestuur werd in deze opvatting nog gesterkt door 
het bericht, dat een in 1792 uitgezonden kwekeling 
’in die gewesten de slavernij heeft moeten zien, en 
daar is overleeden’30’. 

In 1793 stagneerde de scheepvaart tengevolge 
van de oorlogsverklaring van Frankrijk aan de 
koning van Engeland en de stadhouder van de 
Republiek. Dit had ook z’n weerslag op het aantal 
uitgezonden kwekelingen dat jaar, namelijk 19. In 
1794 werden echter al weer 34 jongens op de 
koopvaardijschepen geplaatst. Het jaar 1795, toen 
de Fransen ons land binnentrokken en dienten¬ 
gevolge Engeland ons de oorlog verklaarde, be¬ 
tekende niet veel minder dan een rampjaar voor 
onze koopvaardij. Meer dan 100 koopvaarders, die 
zich in de havens van het Verenigd Koninkrijk 
bevonden, werden in beslag genomen31). Daar¬ 
naast maakten Engelse oorlogsschepen en kapers 
het uitvaren van onze schepen vrijwel ónmoge¬ 
lijk32'. Gezien deze situatie is het dan ook niet 
verwonderlijk, dat slechts 1 kwekeling bij de parti¬ 
culiere vaart geplaatst kon worden. Ten einde de 
schepen uit Engelse handen te houden, werden ze 
veelal onder neutrale, met name Deense en Prui¬ 
sische, vlag gebracht33'. Op grond hiervan be- 
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reikten de commissarissen dan ook verzoeken 
kwekelingen op deze schepen te mogen plaatsen. 
Hieraan werd geen gehoor gegeven. Vanwege het 
feit dat de Kweekschool opgericht was ter ’aan¬ 
moediging van de nationaale zeevaart’, werd be¬ 
sloten geen jongelingen, voordecommercieerende 
zeevaart, op andere dan op nationaale schepen, 
onder nationaale vlag vaarende’ te plaatsen34).’ 
Daarnaast vonden de commissarissen, indachtig 
het overheidsverbod om in vreemde dienst te 
treden, dat ’het ieder burger en vooral bestierders 
van publieke gestichten past, de beveelen van de 
hoogst geconstitueerde machten te eerbiedigen en 
te helpen handhaven’35). 

In 1796 vonden al weer 12 kwekelingen hun 
weg naar de koopvaardij. Dejongens, na dit jaar bij 
de particuliere vaan geplaatst, vallen uiteen in twee 
groepen, namelijk diegenen die, zoals voorheen, 
dienst deden op de koopvaarders en zij die werk¬ 
zaam waren op de transportschepen. Deze laatst¬ 
genoemde schepen -voor het transport van sol¬ 
daten en materieel ingerichte koopvaarders- maak¬ 
ten deel uit van de Bataafse tnvasievloot, die samen 
met de Franse vloot een inval in Ierland wilde doen 
om op deze wijze te trachten de Engelsen op de 
knieën te krijgen. Zo werden in 1797 slechts 2 
jongens op koopvaarders geplaatst tegen 32 op 
transportschepen. Ook van de 33 in 1798 geplaatste 
kwekelingen waren er 15 op de transportschepen 
tewerkgesteld. In 1799 werden slechts 3 kweke¬ 
lingen uitgerust, waarvan 1 op een transportschip. 
Na deze jaren taande de belangstelling voor de 
invasie en dientengevolge zien we ook geen kweke¬ 
lingen meer op de transportschepen geplaatst. 
Daarentegen vond ingaande 1800 een opleving 
plaats bij de koopvaardij. Veel meer schepen dan 
voorgaande jaren kwamen onze havens binnen3**). 
Ook de Kweekschool profiteerde van deze ople¬ 
ving, die nog versterkt werd door de Vrede van 
Amiens in 1802. In dat jaar werden zelfs weer 42 
kwekelingen uitgezonden. 

Na het opnieuw uitbreken van de oorlog in 
1803 liep het aantal bij de koopvaardij geplaatste 
kwekelingen snel terug. Wel herleefde de belang¬ 
stelling voor de invasie, nu rechtstreeks in Engeland, 
zodat een aantal jongens w'eer op de transport¬ 
schepen terwerkgesteld kon worden. Na de slag bij 
Trafalgar in 1805, waarbij de Franse vloot door 
Nelson en de zijnen werd verslagen, zag men 
definitief af van de invasieplannen en werden de 
transportschepen dan ook afgedankt. Daarnaast 
daalde, door de afkondiging van het Continentaal 
Stelsel in 1806, de toch al niet florissante werk¬ 
gelegenheid bij de koopvaardij nog verder. In 1808 
werden zelfs helemaal geen kwekelingen meer op 
particuliere schepen uitgezonden. Nadat in 1810 

nog 9 kwekelingen waren uitgerust, werd de Kweek¬ 
school begin 1811 gesloten en stopte dienten¬ 
gevolge de tewerkstelling op de schepen. 

VI. 3 De uitzending van kwekelingen bij de V. O. C. en de 
Aziatische Raad. 

Op 2 april 1787 besloten de commissarissen 
één of twee van de beste kwekelingen naar Indiën 

te zenden, indien daartoe eene gunstige occasie 
mogt voorhanden komen’37). Kort hierop traden 
de kwekelingen Jan van Ginckel en Hendrik van 
der Zee m dienst van de V.O.C.38). Zij werden in de 
rang van ’cadet de marine’ op de schepen ’Phoniciër’ 
en Leijden geplaatst. Om in de hoge uitrustings- 
kosten te voorzien, schonk de Compagnie de 
uitrustingen voor de betreffende jongens en werd 
tevens nog een derde uitrusting ter beschikking 
gesteld van een nog uit te zenden kwekeling39). De 
drie kisten inhoudende ’kleederen, linnen, zilvere 
gespen, deegens en verdere behoeftens, mitsgaders 
contante penningen’ werden op de Kweekschool 
afgeleverd40). Daarnaast kreeg Van Ginckel, op zijn 
verzoek, van de Kweekschool nog een octant en 
twee passers, beneevens eenige kaarten’ mee op 
reis41. Als derde kwekeling werd dat jaar Frans 
Heitfeldt in de rang van cadet geplaatst op het 
schip de ’Zoutman’42). 

In 1 788 weerden 5 kwekelingen in de rang van 
cadet uitgezonden onder wie Zeno Arend Hartman 
t?n Abraham Ursinus Grevenstein43). Deze beide 
jongens werden als supernumérair aangesteld ’met 
eene bijzondere recommandatie aan de officieren, 
om hunne verkreegen kundigheden, in het be- 
paalen der lengte, door het meeten en bereekenen 
van den afstand der maan van de zon of vaste 
sterren, gebruik te maaken’44>. Zij waren de eersten 
uit de Kweekschool die, hiertoe door professor Van 
Swinden persoonlijk opgeleid, van de kort tevoren 
uitgegeven zeemansalmanak gebruik wisten tema¬ 
ken4*1. Ten einde ’niet af te hangen van de meer of 
mindere goedwilligheid der officieren, in het al of 
niet toestaan van het gebruik der sextanten, horo- 
logiën met secondewijzers enz., die van ’s Compies 
wegen worden medegegeeven’, werden ook deze 
jongens onder verplichting van restitutie of ver¬ 
goeding, van de benodigde instrumenten voor¬ 
zien46). 

Werden in 1789 slechts 2 kwekelingen, in de 
rang van cadet, uitgezonden, het jaar daarop 
werden niet minder dan 19 jongens bij de V.O.C. 
geplaatst, niet alleen zoals voorheen bij de Kamer 
Amsterdam, maar ook bij de Kamers Rotterdam 
en Delft47 . Ook voeren kwekelingen in andere 
rangen dan cadet uit, zoals constabelsmaat en 
onder- en derde zeilmaker, terwijl 6 jongens als 
zeilmaker-ambachtsman werden uitgezonden43) 
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De volgende jaren laten eenzelfde beeld zien, 
zij het dat het aantal uitrustingen sterk uitëenliep. 
Zo vertrokken in 1791 een vijftiental jongens tegen 
het jaar daarop meer dan het dubbele aantal, 
namelijk 33, waaronder 8 sous-lieutenants. Voor 
het eerst werden dat jaar 2 kwekelingen bij de 
Kamer Zeeland geplaatst49). Tenslotte werden in 
de jaren 1793 en 1794 nog respectievelijk 16 en 12 
kwekelingen in diverse rangen uitgezonden. 

In 1794 bereikten de commissarissen verzoeken 
om kwekelingen dienst te laten nemen op gehuur¬ 
de schepen bestemd voor Oost-Indië50). Zij wen¬ 
sten hier niet op in te gaan, daar de kwekelingen ’de 
diensten van cajuit-wachters en stuurntans-jongens 
op dezelven zouden verrichten’. Zij wilden geen 
jongens in die rang naar de Oost zenden. In 1795 
werden geen kwekelingen meer naar Oost-Indië 
uitgezonden. De oorlog met Engeland zal hieraan 
debet zijn geweest. Pas in 1801 werden door de 
Aziatische Raad, het beheersorgaan van de koloniën 
in de Oost, w'eer schepen uitgerust, nadat onder- 
handelingen tussen Frankrijk en Engeland over 
een eventuele vrede in het najaar begonnen waren. 
Aan boord van deze schepen werden in voor- 
noemd jaar 5, in 1802, toen in maart de vrede een 
feit was, 7, en in 1803, nog voor het oorlogsgeweld 
weer losbarstte, 5 kwekelingen ’op den vorigen 
voet’, dat wil zeggen in de rang van onderzeil- 
maker, stuurmansleerling en derde waak, uitge¬ 
zonden. Na 1803 werd tengevolge van de her¬ 
nieuwde oorlog het contact met de koloniën in de 
Oost weer verbroken en werden dientengevolge 
geen kwekelingen meer uitgezonden. 

VI. 4 De uitzending van kwekelingen bij ’s Lands zeedienst. 
In mei 1788 werden op ’s Lands fregat de 

’Amazone’, onder commando van kapitein Her- 
manus Reyntjes, met goedvinden van de Admirali¬ 
teit van Amsterdam, een tweetal kwekelingen ge¬ 
plaatst in de rang van leerling51). Ten einde in de 
plaatsing van meer jongens te voorzien, stelden de 
commissarissen op verzoek van Van der Hoop, 
fiscaal van voornoemde Admiraliteit, een schrihe- 
lijke memorie op over de meest geschikte wijze 
waarop de kwekelingen in ’s Lands dienst uitge¬ 
zonden konden worden52). Toen Van der Hoop 
positief op deze memorie reageerde, waren de 
commissarissen dan ook bereid ’om van tijd tot tijd 
zoveele bekwaame subjecten aan de Admiraliteit te 
leveren, als behoudens onze verplichting aan de 
Oost Ind. Compie, en aan de particuliere scheep¬ 
vaart, eenigzins mogelijk is’53). In de loop der jaren 
werden, onder dezelfde voorwaarden, ook kweke¬ 
lingen bij de andere Admiraliteiten geplaatst54). 

Bij plaatsing van kwekelingen op ’s Lands 
schepen namen commissarissen als uitgangspunt, 

dat dejongens niet geplaatst mochten worden ’op 
eene wijze dat dezelve met het gemeen volk eene 
familiaire en geduurige ommegang zouden moeten 
hebben’55). Om dit te voorkomen, hadden zij hun 
onderkomen in de constabels-kamer en werden ze 
geplaatst aan de bak der stuurlieden56). De ’heeren 
officieren’ werd verzocht toezicht op de jongens 
uit te oefenen en ’zoveel mogelijk, af te weeren alle 
aanleiding tot bederf der zeden’571. 

Hun eerste reis maakten de kwekelingen over¬ 
wegend in de rang van leerling. Dit kon inhouden 
leerling bij de stuurlieden, maar ook bij de con- 
stabel, bootsman, zeilmaker of timmerman58). Na 
op deze wijze de nodige ervaring opgedaan te 
hebben, voeren veel jongens een volgende reis uit 
in de rang van stuurman, constabel of zeilmaker. 
Zeer bekwame kwekelingen konden een acte van 
luitenant ter hand gesteld krijgen. Dit om ’de 
jongelieden in ’t algemeen te encourageeren en 
die, welke deezedistinctieverdiend hebben in staat 
te stellen hun fortuyn in den zeedienst met meer¬ 
der kracht voort te zetten’59). 

Al spoedig vond uitbreiding plaats van de 
mogelijkheden voor de kwekelingen om zich in de 
praktijk te bekwamen. In 1789 werden 6 jongens 
geplaatst op het wachtschip bij Texel, ten einde 
hen 'dagelijks, en op gezette tijden te doen oefenen 
in de gronden der stuurmanskunst, en in de bus- 
schieterije, ten welken einde ook het wachtschip 
met de daartoe nodig stukken is voorzien ge¬ 
worden’60). Toen de Admiraliteit van Amsterdam 
een corps artilleristen oprichtte, ’hetwelk aan boord 
van het wagtschip zoude geplaatst worden, en 
aldaar zijne exercitiën verrichten’, werden in 1790 
op verzoek 4 kwekelingen ’reeds in de busschieterij 
door den constapel-majoor Heimerdinger, onder- 
weezen’ hiertoe verkozen61). Tenslotte bestond 
voor de kwekelingen sedert 1791 nog de mogelijk¬ 
heid in de rang van adelborst, later cadet geheten, 
uitgezonden te worden62). Om voor deze laatste 
functie in aanmerking te komen, diende men alle 
onderdelen van de stuurmanskunst, inclusief de 
lengtebepaling, te beheersen en ’aanleg hebben 
om verder te kunnen bevorderd worden’63). 

Op een enkele uitzondering na, vormden de 
theoretisch en praktisch goed geschoolde kweke¬ 
lingen een aanwinst voor ’s Lands zeedienst. Meer¬ 
dere malen werden zij ’hoewel jong van jaaren, en 
zomtijds klein van gestalte... op ’s Lands scheepen, 
tot het onderwijzen van adelborsten en jonge 
officieren, met goeden uitslag gebruikt, zomtijds 
ook daartoe opzettelijk gevraagt’64f 

Bepalen we ons nu tot het aantal uitgeruste 
kwekelingen en hun ervaringen in de krijgsdienst. 
Totaal werd in 1788 een vijftal kwekelingen uit- 

29 



gerust. In de jaren 1789 tot 1794 vonden jaarlijks 
tussen de 14 en 26 jongens een plaats op één der 
oorlogsschepen. Uitschieters vormden de jaren 
1795 en 1796, toen respectievelijk 74 en 55 jongens 
werden uitgezonden. De oorzaak hiervan moet 
gezocht worden in het decreet van 27 februari 
1795, waarbij alle bestaande rangen in ’s Lands 
zeedienst geannuleerd werden65). Doel van deze 
maatregel was om politiek onbetrouwbare, dat wil 
zeggen oranjegezinde, personen te vervangen door 
aanhangers van het nieuwe, op Frankrijk georiën¬ 
teerde, bewind. Dit had tot gevolg, dat in alle 
rangen een groot gebrek aan kader ontstond het¬ 
geen aangevuld moest worden. Het was de Kweek¬ 
school, die mede in dit tekort wis; te voorzien. Bij 
hetzelfde decreet werden de vijf bestaande Ad¬ 
miraliteitencolleges opgeheven en kwam de leiding 
van de zeemacht in handen van een uit 21 per¬ 
sonen bestaand college, het ’Committé tot de 
zaaken van de Marine’. Het was onder verant¬ 
woordelijkheid van dit comité, dat in 1796 twee 
eskaders uitvoeren naar zowel West- als Oost- 
Indië, welke gebieden gevaar liepen in Engelse 
handen te vallen66). Het eskader bestemd voor de 
Oost, stond onder bevel van schout-bij-nacht Engel- 
bertus Lucas en had tevens de opdracht de Kaap¬ 
kolonie, reeds in Britse handen gevallen, te herove¬ 
ren67). Veel succes had Lucas niet. In de ten 
noordwesten van Kaapstad gelegen Saldanhabaai 
door een grote Engelse overmacht ingesloten, 
sloeg het scheepsvolk aan het muiten, nog voordat 
Lucas het bevel tot overgave had kunnen geven. 
Het merendeel der matrozen nam na de capitulatie 
dienst op de Britse vloot. Onder de opvarenden 
bevonden zich ook 18 kwekelingen68). Drie van 
hen overleden op de heenreis, 1 bleef op het 
Engelse eskader, 2 waren gedwongen bij de Engelsen 
dienst te nemen, doch op voorspraak van de 
commissaris te Kaap de Goede Hoop hiervan 
ontslagen, zodat in totaal 14 kwekelingen weer op 
het instituut terugkeerden. Het eskader bestemd 
voor de West, onder bevel van vice-admiraal Adriaan 
Braak, had evenmin succes69). Wel bereikte het 
Suriname, doch kort na aankomst overleed de 
bevelhebber. Toen het smaldeel, door Franse 
kapers bedreigd, bij Paramaribo dreigde weg te 
rotten, werd in 1799 aan kapitein Pieter Hartsinck, 
Braak’s opvolger, bevel gegeven naar Europa terug 
te keren. Hij wist met zijn schepen Noorwegen te 
bereiken, maar werd daar in de havens Bergen en 
Drontheim door de Engelsen ingesloten. Toen de 
kans op ontsnapping niet aanwezig leek, werden de 
oorlogsschepen aan de Denen verkocht en keerden 
de opvarenden, waaronder een aantal kwekeling¬ 
en70), naar de Republiek terug. 

Na 1796 liep het aantal bij de Marine uitge¬ 

zonden kwekelingen terug tot 21 in de jaren 1797 
en 1798 en vervolgens tot 7 in 1799. Wel kon het 
dienstverband vanwege de oorlogssituatie meer¬ 
dere jaren duren. Vandaar dat tijdens het treffen 
met de Engelsen op 11 oktober 1797 bij Kamper¬ 
duin ruim 80 kwekelingen, waaronder 8 luitenants, 
tegenwoordig waren711. Deze slag liep uit op een 
verpletterende nederlaag voor De Winter en de 
zijnen. De Nederlanders betreurden 540 doden, 
niet minder dan 620 opvarenden raakten gewond, 
terwijl 3775 zeelieden krijgsgevangen werden ge¬ 
maakt, onder wie de bevelhebber72'. Van de kweke¬ 
lingen lieten er 6 het leven, werden er 6 zwaar¬ 
gewond en raakten er niet minder dan 40 in 
krijgsgevangenschap73). 

In augustus 1799 voerde een Engels-Russisch 
landingsleger een aanval uit op Noord-Holland, 
tengevolge waarvan Den Helder prijsgegeven moest 
worden74). Vervolgens werd de Bataafse vloot on¬ 
der bevel van schout-bij-nacht Samuel Story door 
de Engelsen ingesloten. De Engelse schepen voer¬ 
den naast de eigen ook de prinsenvlag. Bij het zien 
van de oranjevlaggen brak op verscheidene Bataafse 
schepen openlijk muiterij uit, waarop Story, na 
krijgsraad gehouden te hebben, de vloot zonder 
slag of stoot in handen van de vijand gaf. Na het 
mislukken van de inval werd de buitgemaakte vloot 
door de Engelsen meegenomen. Onder de op¬ 
varenden die vrijwillig dienst namen bi j de Engelsen, 
bevond zich een zestal kwekelingen75), terwijl een 
aantal jongens die niet in Engelse dienstwensten te 
treden, krijgsgevangen werd gemaakt76). 

De zeeslag bij Kamperduin en de muiterij 
onder Storv hadden een aanzienlijke bres in het 
personeelsbestand geslagen dat aangevuld diende 
te worden. Zo werden er in 1800 weer 59 en in 1801 
nogmaals 22 kwekelingen uitgerust. In de jaren 
1803 tot 1805 werden jaarlijks tussen de 10 en 15 
kwekelingen uitgezonden. 

Na de slag bij Trafalgar in 1805 kreeg onze 
vloot, tot dan deel uitmakend van de invasievloot 
die Engeland moest veroveren, een defensieve 
taak, namelijk de kustverdediging, toegewezen77). 
De belangstelling voor de vloot verflauwde78), 
hetgeen ook te zien is aan het feit, dat in 1806 en 
1807 geen enkele kwekeling in Marinedienst werd 
uitgezonden. Pas in 1808 werd weer een dertiental 
jongens op oorlogsschepen geplaatst. In 1809 
kwam koning Lodewijk Napoleon de Kweekschool 
te hulp toen hij, vanwege de vrijwel geheel ge¬ 
stremde scheepvaart, toestemming gaf om bij 
afwisseling 12 kwekelingen op 6 oorlogsschepen, 
in de Zuiderzee gestationeerd, te plaatsen ’ten 
einde zich, op die bodems, in de practicale zee¬ 
vaart en de scheepsmanoeuvres tes te beter te 
kunnen oeffenen’79). In totaal profiteerden 24 
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jongens van dit aanbod. Met de uitzending van 4 
kwekelingen in 1810 kwam een voorlopig einde 
aan de plaatsing van kwekelingen op nationale 
oorlogsschepen. 

VII De ’vernietiging’ van de Kweekschool voor de Zeevaart 
in 1811 en wat daarop volgde. 

Vele malen al waren de commissarissen tijdens 
het bestaan van de Kweekschool geconfronteerd 
met een bestuurswisseling in den lande. Dit gaf hen 
de nodige zorgen, daar iedere keer opnieuw de 
belangen en voorrechten van het instituut ver¬ 
dedigd moesten worden. Zo ook in het jaar 1810, 
toen koning Lodewijk Napoleon afstand van de 
troon deed en ons land bij Frankrijk werd ingelijfd. 
Dit had nadelige gevolgen voor de Kweekschool: 
de/ 8.000 subsidie over 1810 werd niet ontvangen 
en bij navraag bleek ’dat de subsidie... niet op het 
budget voor de rijksuitgaven was gebragt’11. Een 
tweede financiële tegenvaller was het op 9 juli 1810 
door Napoleon uitgevaardigde decreet, w'aarin 
onder andere bepaald werd ’dat de renten der 
publieke schuld over 1810 mitsgaders de nog 
onbetaalde over 1808 en 1809 slegts met een derde 
van hun tegenwoordig bedragen zouden worden 
voldaan’2). Deze bepaling betekende met name 
voor het Weduwenfonds een grote financiële te¬ 
rugval, waardoor het moest afzien van de jaarlijkse 
subsidie aan de Kweekschool, die hiermee dus 
dubbel werd getroffen. Verder bestond nog on¬ 
zekerheid over de subsidie van ƒ 4.000 uit de 
Legeskas3), terwijl de inkomsten uit de belastingop 
inkomende schepen, vanwege de gestremde scheep¬ 
vaart, tot een minimum gedaald was. De Kweek¬ 
school werd aldus ernstig in haar bestaan bedreigd. 

De commissarissen, niet gewend in lijdzaam¬ 
heid af te wachten, besloten Napoleon een rekest 
aan te bieden ’om de voortduuring van hetgeen 
beide Fondsen tot nu toe genoten hadden te 
erlangen’4). Aanvankelijk wilde men dit verzoek¬ 
schrift Napoleon tijdens zijn bezoek aan Amsterdam 
persoonlijk ter hand stellen5). Toen dit voorge¬ 
nomen bezoek echter uitgesteld werd, besloot men 
het Lebrun, luitenant-generaal van Napoleon in 
ons land, te overhandigen met het verzoek het aan 
Napoleon te doen toekomen6). Het tegengestelde 
van het beoogde doel werd echter bereikt. Wel 
waren de commissarissen sedertdien verzekerd 
van de welwillende medewerking van Lebrun7), 
doch op 19 januari 1811 vaardigde Napoleon een 
decreet uit, waarbij de Kweekschool en het We¬ 
duwenfonds opgeheven werden met de verplichting 
de rekeningen aan de minister van Marine over te 
leggen8). Op 27 februari van dat jaar vond, na een 
rede van professor Van Swinden in zijn functie van 
commissaris, de overdracht der Fondsen plaats9) en 

werd de kwekelingen meegedeeld, dat zij in dienst 
van de Keizerlijke Marine waren overgegaan10). 
Leek hiermee het doek voor de Kweekschool 
gevallen, niets was minder waar. Door het toepassen 
van een vertragingstactiek was Tengbergen, tre- 
zorier van de invaliden der Marine, er in geslaagd 
de Fondsen uit handen van de Fransen te hou¬ 
den11). Toen op 30 november 1813 de erfprins te 
Scheveningen landde en op 2 december te Amster¬ 
dam als soeverein vorst Willem I ingehuldigd 
werd, belette de commissarissen dan ook niets 
meer -het gebouw en bijbehorende inventaris 
bevonden zich nog in een ongeschonden staat- om 
voorbereidingen voor de heropening te treffen. Op 
28 februari van het jaar 1814 vond deze plechtige 
gebeurtenis plaats. Een nieuwe taak wachtte de 
Kweekschool: het leveren van vakbekwame zee¬ 
lieden die moesten helpen de vrijwel geheel ge¬ 
stremde scheepvaart weer tot leven te brengen. 

Tot 1828 werden behalve bij de koopvaardij 
ook jongens die hun opleiding op de Kweekschool 
genoten hadden, bij de Marine geplaatst12). Hierna 
leidde het instituut uitsluitend nog op voor een 
functie bij de koopvaardij. Tot in hetjaar 1971 nam 
deze instelling, geëxploiteerd door het Vader- 
landsch Fonds, onder de haar welbekende naam, 
een vooraanstaande plaats in bij het zeevaart- 
onderwijs. In dat jaar kwam een fusie tot stand met 
de Zeevaartschool van het Zeemanshuis van 1859, 
voor wat betreft het onderwijsgedeelte. De nieuwe 
naam luidt: Stichting Hogere Zeevaartschool Am¬ 
sterdam. Het internaatsgedeelte van de Kweek¬ 
school fuseerde niet mee en bleef rechtstreeks onder 
verantwoordelijkheid van het Vaderlandsch Fonds 
Sedert 1977 heeft dit Fonds het internaat onderge¬ 
bracht in een nieuwe stichting, zijnde: Stichting 
Internaat Kweekschool voor de Zeevaart. Het twee¬ 
de -even belangrijke- deel van de opleiding, name¬ 
lijk de vorming, is hiermee gewaar borgd. 

VIII Samenvatting en conclusie. 
De economische ontwikkeling in ons land ge¬ 

durende de 18de eeuw werd, in haar geheel 
genomen, gekenmerkt door stagnatie. Het meest 
opvallende verschijnsel van deze economische 
achteruitgang was de structurele werkloosheid. 
Daarnaast deed zich het merkwaardige verschijnsel 
voor van een tekort aan arbeidskrachten. Met 
name betrof het hier een gebrek aan vakbekwame 
werklieden en zeelieden. Het overschot aan ar¬ 
beidskrachten moet dan ookgezocht worden onder 
de ongeschoolde werklieden. Het antwoord op de 
langdurige armoede was liefdadigheid. Veel be¬ 
reikte men hier niet mee; slechts het symptoom 
werd bestreden, niet de oorzaak. Vandaar dat een 
groep van vooruitstrevende burgers, onder in- 
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vloed van de nieuwe ideeën van de Verlichting, 
begon te zoeken naar een meer positieve oplossing 
van het armoedeprobleem. Eén van de middelen, 
die hen ten dienste stonden dit doel te bereiken, 
was het onderwijs. Wat zij voor ogen hadden was 
een combinatie van praktisch en theoretisch onder¬ 
richt, met een sterke nadruk op de mentale vor¬ 
ming. Het onderwijs zou kosteloos zijn en had 
slechts tot doel te komen tot verheffing van de 
laagste bevolkingsgroepen uit hun maatschappe¬ 
lijke verwording en niet om de sociale mobiliteit te 
bevorderen. In een aantal steden kwam dan ook 
tegen het eind van de 18de eeuw, voor de jeugd uit 
de volksklasse, een vorm van nijverheidsonderwijs 
tot stand, die tot doel had de kinderen een aantal 
praktische vaardigheden te leren. Veelal werd de 
voorkeur gegeven aan onderricht in spinnen en 
breien. Naast het vakonderricht ontvingen de 
kinderen nog enig elementair onderwijs. 

Tegen deze achtergrond moet ook de op¬ 
richting van de Kweekschool voor de Zeevaart in 
het jaar 1785 gezien worden. Het waren Gulielmus 
Titsingh’s verlichte ideeën, die, mede geënt op het 
Engelse voorbeeld van de Marine Society, hiermee 
geconcretiseerd werden. Het voornaamste doel 
van dit instituut was mede te voorzien in het 
kwantitatieve en kwalitatieve tekort aan zeeva¬ 
renden. Om de school enigszins van nut te doen 
zijn, stelden de commissarissen als norm een 
aantal van 150 kwekelingen ter opleiding op het 
instituut met daarnaast een jaarlijkse uitrusting van 
80 jongens om het geleerde op zee in praktijk te 
brengen. Reeds in 1790 werd het gestelde doel 
bereikt, daarna zelfs nog overtroffen. De oorlogs¬ 
verklaring in 1793 van Frankrijk aan de koning van 
Engeland en de stadhouder van de Republiek 
luidde evenwel een periode van verval in. Minder 
kwekelingen dan voorheen werden in de jaren die 
nu volgden, aangenomen, tengevolge waarvan het 
leerlingenbestand in de periode 1793 - 1797 sterk 
daalde. Twee ontwikkelingen waren hiervoor in 
hoge mate verantwoordelijk. Ten eerste stegen ten¬ 
gevolge van de oorlog de prijzen van levensmid¬ 
delen en kleding aanzienlijk. Bij vrijwel gelijk¬ 
blijvende inkomsten betekende dit, dat naast be¬ 
zuinigen ook het aantal leerlingen beperkt moest 
worden. Daarnaast stagneerde, vooral na de oorlogs¬ 
verklaring in 1795 van Engeland aan ons land, de 
scheepvaart, zodat ook de vraag naar kwekelingen, 
bij ’s Lands dienst uitgezonderd, afnam. In 1797 
was een nieuwe evenwichtssituatie bereikt tussen 
inkomsten en uitgaven en de vraag naar en het 
aanbod van kwekelingen. Een geringe stijging van 
het aantal leerlingen vond zelfs weer plaats in de 
periode 1797 - 1807. De na 1805 verminderde 
belangstelling voor de Marine en het in 1806 

afgekondigde Continentaal Stelsel deden de vraag 
naar kwekelingen nogmaals sterk dalen, met als 
gevolg dat in 1807 zelfs 35 kwekelingen ontslagen 
moesten worden, omdat men voor hen geen em¬ 
plooi op zee kon vinden. Na dit jaar leidde de 
Kweekschool nog een kwijnend bestaan, tot Napo¬ 
leon in 1811 besloot de school te sluiten. 

In totaal bezochten 1127 jongens in de periode 
1785 - 1811 gedurende kortere of langere tijd de 
Kweekschool. Van hen kregen er 819 (72,7%) hun 
opleiding gratis en 308 (27,3%) tegen betaling van 
het vastgestelde kostgeld of een deel daarvan, 
afhankelijk van de financiële draagkracht van ouders 
of voogden. Het merendeel der kwekelingen was 
afkomstig uit sociaal lagere milieus. Wat de geo¬ 
grafische herkomst betreft waren 877 (7 7,8%) jongens 
afkomstig uit het gewest Holland, met name Am¬ 
sterdam. 

Niet minder dan 460 (40,8%) kwekelingen wer¬ 
den al dan niet op verzoek voortijdig ontslagen of 
deserteerden, terwijl er 136 (12,1%) in het instituut 
maar vooral op zee ofin de Oost overleden. Slechts 
371 (32,9%) kwekelingen werden, als hebbende 
voldaan aan de gestelde eisen, ontslagen. Bij de 
opheffing van de school op 27 februari 1811 
bevonden zich 114 (10,1%) jongens hetzij op het 
instituut of op zee. Van 46 (4,1%) kwekelingen zijn 
op dit punt geen gegevens voorhanden. 

Het aantal uitrustingen, dat wil zeggen het 
aantal door de kwekelingen gemaakte reizen, be¬ 
droeg 1140, verdeeld als volgt: particuliere vaart 
542 (47,5%), V.O.C./Aziatische Raad 122 (10,7%) 
en ’s Lands zeedienst 476 (41,8%). De duur van een ■ 
gemaakte reis kon variëren van een paar maanden 
tot enkele jaren. 

Is het resultaat van de Kweekschool, tengevolge 
van de sedert 1793 aanhoudende oorlogssituatie, 
hetgeen leidde tot stijgende prijzen en een af¬ 
nemende vraag naar zeevarenden, benevens het 
hoge afvalpercentage onder de kwekelingen, kwan- 
titatiefgezien, teleurstellend te noemen, kwalitatief 
werden daarentegen goede resultaten bereikt. De 
commissarissen stelden zowel aan zichzelf als aan 
de kwekelingen hoge eisen. Mede hierin lag het 
hoge percentage afvallers: de jongens uit de sociaal 
lagere milieus waren veelal niet gewend aan een 
strenge discipline, terwijl die uit de sociaal hogere 
milieus vaak moeite hadden met de weinig com¬ 
fortabele levensomstandigheden op het instituut 
en op zee. Doch hield men zich aan de gestelde 
regels, raakte men aan de harde levenswijze ge¬ 
wend en maakte men zich de aangeboden leerstof 
eigen, dan was de grondslag voor een verdere 
carrière gelegd. Een niet onaanzienlijk aantal kwe¬ 
kelingen -veelal van eenvoudige komaf- wist op te 
klimmen tot de rang van luitenant of nog hoger bij 
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’s Lands zeedienst en de V.O.C., terwijl bij de 
koopvaardij een aantal van hen het tot kapitein wist 
te brengen1). Voor velen was de Kweekschool dan 
ook een middel om sociaal aanzienlijk te stijgen. 
Het instituut was hiermee zijn tijd ver vooruit. 

Van groot belang is de bijdrage van de Kweek¬ 
school geweest in de ontwikkeling van de navigatie. 
Reeds kort nadat hiertoe voor Nederland de moge¬ 
lijkheid was geopend, maakte de lengteberekening 
door middel van maansafstanden deel uit van het 
zeevaartkundeonderwijs op de Kweekschool. Het 
waren de kwekelingen die als eersten dit belang¬ 

rijke onderdeel van de positiebepaling, aan boord 
der schepen in praktijk brachten. Indirect leverde 
het instituut hiermee een belangrijke bijdrage tot 
een veiliger vaart op zee. 

Het kwalitatieve belang van de Kweekschool 
reikt echter nog verder. In de periode 1785- 1811 is 
de basis gelegd voor een totaalopleiding tot zee¬ 
man die, na de wederoprichting in 1814 op de¬ 
zelfde leest geschoeid, van grote betekenis is ge¬ 
weest (en nog steeds is) voor het Nederlandse 
zeevaartonderwijs. 

Bijlage I: aantal kwekelingen zich per 1 januari op de kweekschool bevindend, 
(zie de grafiek op p. 18). 

laar 
1786 
1787 
1788 
1789 
1790 
1791 
1792 
1793 
1794 
1795 
1796 
1797 
1798 
1799 

Aantal 
44 
81 

117 
133 
154 
136 
138 
148 
129 
121 
118 
101 
105 
103 

Jaar 
1800 
1801 
1802 
1803 
1804 
1805 
1806 
1807 
1808 
1809 
1810 
1811 

Aantal 
115 
105 
125 
115 
94 

126 
109 
116 
59 
65 
76 
65 

(Bron: Comportementboeken, Notulenboeken en Dagjournalen commandant). 
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®Ü^aSe II- aantal jaarlijks geplaatste kwekelingen (zie het diagram op p. 26) 

Jaar Totaal Gehele 
kostgeld 

1785 45 
1786 62 
1787 71 3 
1788 75 6 
1789 69 6 
1790 62 9 
1791 67 4 
1792 79 10 
1793 30 5 
1794 41 13 
1795 39 11 
1796 47 18 
1797 33 8 
1798 43 14 
1799 38 10 
1800 47 13 
1801 40 9 
1802 37 11 
1803 21 18 
1804 59 13 
1805 14 11 
1806 19 18 
1807 30 5 
1808 31 
1809 20 8 
1810 8 8 
1811 

Deel 
kostgeld 

2 
6 
8 
5 
6 
9 

10 
7 
2 
3 
1 
2 
1 
1 
1 
5 
2 
I 
1 
4 

Gratis 

43 
56 
60 
64 
57 
44 
53 
62 
23 
25 
27 
27 
24 
28 
27 
29 
29 
25 

2 
42 

3 
1 

25 
31 
12 

(Bron: Comportementboeken) 

Bijlage III: aantal kwekelingen zich per 1 januari in Kweekschoolverband op zee bevindend 
(zie de grafiek op p. 24). 

laar 
1786 
1787 
1788 
1789 
1790 
1791 
1792 
1793 
1794 
1795 
1796 
1797 
1798 
1799 

Aantal 

18 
23 
34 
55 
89 

114 
148 
169 
161 
155 
190 
160 
126 

Jaar 
1800 
1801 
1802 
1803 
1804 
1805 
1806 
1807 
1808 
1809 
1810 
1811 

Aantal 
133 
143 
121 
134 
130 
110 
97 
70 
58 
57 
53 
55 

(Bron: Jaarverslagen) 
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Bijlage IV: aantal jaarlijks uitgeruste en naar zee gezonden kwekelingen (zie de grafiek op 

blz. 19). 

Jaar 

1785 
1786 
1787 
1788 
1789 
1790 
1791 
1792 
1793 
1794 
1795 
1796 
1797 
1798 
1799 
1800 
1801 
1802 
1803 
1804 
1805 
1806 
1807 
1808 
1809 
1810 
1811 

Totaal 

18 
21 
31 
47 
80 
87 

108 
58 
68 
75 
67 
55 
54 
10 
79 
45 
58 
49 
17 
47 

7 
4 

13 
29 
13 

Particuliere 
vaart1) 

18 
18 
21 
19 
47 
49 
59 
19 
34 

1 
12 
34(32) 
33(15) 

3( l) 
20 
18 
42 
29(15) 

7( 7) 
34(17) 

7( l) 
4 

5 
9 

V.O.C./ 
Aziatische 
Raad 

3 
5 
2 

19 
15 
33 
16 
12 

5 
7 
5 

’s Lands 
zeedienst 

5 
26 
14 
23 
16 
23 
22 
74 
55 
21 
21 

7 
59 
22 

9 
15 
10 
13 

13 
24 
4 

l)De bij de particuliere vaart tussen haakjes ge 
plaatste aantallen vermelden de op de transport¬ 
schepen geplaatste kwekelingen. 
(Bron: Comportementboeken en Jaarverslagen) 
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Terschelling en de visserij 1860 -1920 

Drs.M. Schroor 

Na een bijna tweehonderdjarige periode van 
stagnatie kreeg de Nederlandse economie rond 
1870 nieuwe impulsen door de overgang van de 
pre-industriële samenleving met een mercantilis- 
tisch karakter naar de stedelijk-industriële met een 
open karakter. Een en ander resulteerde onder 
meer in een, hoewel aanvankelijk zeer ongelijk¬ 
matig gespreide welvaartsverhoging. Dit laatste 
verschijnsel tezamen met een snelgroeiende stede- 
lijke bevolking zou uiteindelijk uitmonden in de 
moderne twintigste-eeuwse samenleving, zoals wij 
die heden ten dage kennen. 

De kracht die van deze sociaal-economische 
ontwikke'ing uitging, liet vanzelfsprekend ook de 
verschillende vormen van visserij zoals die in deze 
streken werd bedreven, niet ongemoeid. Was er, in 
vergelijking met vroeger tijden, zo rond 1850 
nauwelijks meer sprake van een krachtige, laat 
staan bloeiende vissersstand, vanaf dat tijdstip 
werden zowel kust- als zeevisserij opgenomen in 
een gestaag groeiproces. Bevrijd van een verstar¬ 
rende wetgeving , gestuwd door een groeiende 
vraag naar vis als (volks) voedsel en vergemakkeli jkt 
door een reeks van technische vernieuwingen 
zouden aanvankelijk de kust- en haringvisserijen, 
vervolgens de trawlvisserij tot grote bloei komen. 
Een bloei die met name van belang zou zijn voor 
de bewoners van kleine kustgemeenschappen, die 
als gastarbeiders van hun tijd voor een belangrijk 
deel de bemanning van de haringloggers zouden 
gaan vormen. De wisselwerking tussen kust- en 
haringvisserijen onderling en met andere vormen 
van werkgelegenheid vormen, tegen de achter¬ 
grond van een zich snel industrialiserend Noord¬ 
west Europa (i.c. Nederland en Noord-West Duits¬ 
land), het onderwerp van dit artikel. De Terschel- 
lingers en hun relaties met die diverse vormen van 
visserij staan daarbij centraal. Als eenvoudig te 
omgrenzen ruimtelijke categorie in een perifeer 
deel van ons land trachten we na te gaan hoe hun 
relaties met het visserijbedrijf zich ontwikkelden in 
een periode, dat verschillende vormen van werkge¬ 
legenheid (strandrijderij, zeilvaart en landbouw) 
tengevolge van grootschalige economische ontwik¬ 
kelingen aan hun agrarische-maritieme samenle¬ 
ving ontvielen. 

Oververzadiging 
Het beeld dat Terschelling ons omstreeks het 

jaar 1860 biedt wordt nog gekenmerkt door een 
redelijk niveau van welvaart. De landbouw had aan 
een toenemend aantal Oostterschellingers een, zij 
het sober, bestaan geleverd. De strandrijderij bood 
vooral ’s winters aanzienlijke neveninkomsten, 
maar toch zien we een groeiend aantal boeren¬ 
zoons, daartoe gedwongen door de hoge koop- en 
pachtsommen, ter zeilvaart trekken. Terwijl daar¬ 
naast omstreeks 1870 een groot aantal landbou¬ 
wers naar de Verenigde Staten vertrekken1). Het is 
duidelijk: door de sterk gestegen bevolkingsdruk 
toont de agrarische sector in de periode 1860- 1870 
tekenen van oververzadiging. Jonge aspirantboe- 
ren zijn, ondanks jarenlange verdiensten in de 
zeilvaart nauwelijks in staat met een eigen bedrijf 
die sector binnen te treden. Daar staat tegenover 
dat de Nederlandse zeilvaart, die in 1858 op haar 
hoogtepunt is, sedertdien een terugloop in het 
aantal schepen geeft te zien, waardoor met name 
ook de grote categorie Terschellinger zeelieden 
zonder specifieke maritieme opleiding wordt ge¬ 
troffen. 

Het sterkst geldt dit voor het vanouds op de zee 
gerichte Westterschelling, dat ondanks de in 1827 
aangelegde nieuwe haven geen graantje van de 
grote verkeersstroom weet mee te pikken. Het 
grote scheepvaartverkeer op Amsterdam verkoos 
het Marsdiep, zeker na de openingvan het Noord- 
hollands Kanaal in 1826. Het scheepvaartverkeer 
op Harlingen daarentegen was ondanks de start 
van een aantal lijndiensten op de Britse ooskust 
(1845-1850) te gering om werkelijk van belang te 
zijn voor Terschelling. Daarmee was Terschelling 
feitelijk gereduceerd tot vlucht- en reddingshaven 
en fungeerde het tevens als winterse thuishaven 
voor Urker en Volendaminer Noordzeevissers. 
Westterschelling wordt dan ook in tegenstelling tot 
Oostterschelling gekenmerkt door een geringe 
bevolkingsgroei. De kentering in de zeilvaart is 
tevens te merken aan het afnemend aantal stran¬ 
dingen, die vooral in de jaren na 1880 deze vorm 
van nevenverdienste praktisch doet verdwijnen. 

Zo blijken de malaise in zeilvaart en landbouw 
ongeveer samen te vallen en Oost- en Westterschel¬ 
ling in gelijke mate te treffen. Tegen het einde van 
de jaren 1860 schreeuwt Terschelling als het ware 
om nieuwe bronnen van inkomsten, nieuwe vor¬ 
men van werkgelegenheid. Dit alles in een tijd 
waarin de eerste regelmatige verbindingen met de 
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vaste wal (cq. Harlingen) tot stand komen (vaste 
bootverbinding 1862/telegraafverbinding 1866/ 
spoorwegverbinding Harlingen- Leeuwarden 
1863). In 1876 is de laatste schakel in de spoorweg¬ 
verbinding Harlingen-Hamburg gereed, waarom¬ 
trent men hoge verwachtingen koestert. Acht jaar 
ervoor is Leeuwarden reeds met de rest van ons 
land verbonden. Zo raakt het eiland voorgoed en 
nauw betrokken bij het nationale en internationale 
economische gebeuren. 
En de visserij? Welnu, daarin zien we vanf 1856 een 
geringe toename van het aantal scheepjes. In 1856 
zijn er zeven, in 1865 zijn het er twintig. Een nieuw 
beroep tekent zich af voor de eilandbevolking op 
het moment dat de oude agrarische-maritieme 
samenleving begint af te brokkelen. 

Logger. 
Ook op nationale schaal was er trouwens sprake 
van een opleving van de visserij, die vanaf het eind 
van de zeventiende eeuw danig in het slop was 

visserij ontwaakte uit een lange winterslaap, onder 
invloed van een reeks van factoren. Zo werd in 
1857 de toen vigerende Visserijwet, die het de 
vissers van Scheveningen tot Den Helder (de zgn. 
Zijde-vissers) verbood gekaakte en/of gezouten 
haring aan te voeren ten gunste van de op groter 
afstand van de visgronden gezeten haringvissers 
uit Vlaardingen en Maassluis, op non-actief gezet. 
Een eerlijker concurrentiepositie voor de Zijdevis- 
sers was er het gevolg van. Daarnaast begonen de 
vier grote Hollandse steden na 1870 zeer stiel in 
bevolking te groeien. Zo was er tussen 1869 en 
1895 sprake van een bevolkingsgroei van 107 % 
voor de steden Amsterdam, Rotterdam, Den Haag 
en Utrecht. Bijna de helft vaii de groei van de 
Nederlandse bevolking over genoemde periode 
kwam voor rekening van deze plaatsen! 

Op technisch gebied maakten de vissers kennis 
met nieuwe vistechnieken (katoenen netwant, koel- 
ijs) én een nieuw scheepstvpe: de logger, het snelle 
en wendbare schip dat in 1865 vanuit Frankrijk 
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geraakt. De opleving gold zowel de Noordzeevis- werd geïntroduceerd en dat veel geschikter bleek 
serij als de Zuiderzeevisserij. De grote of haring- voor de drijfnetvisserij dan de plompe buizen en 
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bommen. Vis daarenboven was voor brede lagen 
van de Westeuropese bevolking niet alleen een 
eiwitrijk voedsel, doch ook een betaalbaar voe¬ 
dingsmiddel. Een gegeven dat met name ook in het 
verre achterland van de vissershavens bekend was. 
Het spoorwegnet, dat zich na de spoorwegwet van 
1860 sterk uitbreidde, verzekerde een snelle afvoer 
van vis naar een snelgroeiend en volkrijk Ruhrge- 
bied. Onder invloed van gunstige prijzen, met als 
uitzondering de jaren 1880-1885 en 1905-1910, 
breidt de vissersvloot zich kolossaal uit, terwijl 
daarbij vanaf 1899 het aantal loggers het aantal 
bommen overtreft. 

Ems-Weser. 
In de ons omringende landen was er al eerder 

sprake van een opbloei van de visserij, hetgeen niet 
zo verwonderlijk is indien we het vrij late begin van 
de industrialisatie in ons land in de beschouwing 
betrekken. Die voorsprong gold echter niet voor de 
Duitsers, die na 1866 druk bezig zijn aansluiting te 
krijgen bij de buurlanden. In dat jaar, toen na de 
oorlogen met Denemarken en Oostenrijk de Duitse 
eenheid (Bismarck) binnen bereik was, richtten 
Duitse ondernemers de eerste trawlvisserij-N.V.’s 
op. Deze waren echter een kort leven beschoren: 
de relaties met de spoorwegmaatschappijen die de 
vis in koelwagens vervoerden, waren vanaf het 
begin slecht, een deskundige bemanning was moei¬ 
lijk te vinden, terwijl de kleine bunsloepvissers van 
de Oost-Friese eilanden danige concurrenten ble¬ 
ken. Een hernieuwde poging vanuit Geestemünde 
met stoomtrawlers (1885) had meer succes2). 

In 1871 verscheen er van overheidswege een 
rapport getiteld ’Der Hollandische Herings- und 
Frischfischfang’, dat een signalement gaf van re¬ 
cente ontwikkelingen in de Hollandse zeevisse¬ 
rijen. Al in het jaar daarna startte in Einden de 
’Èmder Heringsfischerei AG’, die met zes Neder¬ 
landse loggers en een vrijwel volledig Nederlandse 
bemanning viste. Die situatie handhaafde zich tot 
1894; het aantal Einder haringloggers bleef tussen 
tien en twintig schepen zweven. Daar waren des¬ 
tijds nog geen Terschellinger vissers bij. Ongetwij¬ 
feld zal de afstand tot de afzetgebieden en het 
versnipperde spoorwegnet de groei van de Emder 
vloot hebben benadeeld. Bij de eerder genoemde 
experimenten met de trawlvisserij, waarbij met 
name de Engelsen een grote rol speelden, hadden 
de Duitsers kennis gemaakt met de voor- en 
nadelen van het kapitaalsintensieve grootbedrijf. 
Vanaf het begin zochten zij het dan ook in kapi¬ 
taalsintensieve maatschappijen met een forse over¬ 
heidssteun achter de hand om de concurrentie met 
Engelsen, Schotten en Hollanders aan te kunnen. 

Pas in 1895 begint de haringvisserij in Duits¬ 

land aan een krachtige bloeiperiode, in hoofd zaak 
langs Eems en Wezer. Deels gesteund door kapi¬ 
taalverschaffers uit Bremen, deels doorm de over¬ 
heden (Oldenburg, Hannover, Pruisen), gerugge- 
steund eveneens door een economische hoogcon¬ 
junctuur. Na 1895 worden in Elsfleth, Brake. Vege- 
sack en Nordenham haringrederijen opgericht, 
terwijl ook het aantal Emder loggers sterk toe¬ 
neemt. Vele Nederlanders namen deel aan de 
haringvisserijen van Eems en Wezer: bijna 500 
vestigden zich langs de Wezer in de periode 1896- 
1913; meer dan de helft van hen afkomstig uit de 
Rijnmond3). Terschellingers vestigden zich daaren¬ 
tegen nauwelijks in Duitsland, maar hadden ver¬ 
houdingsgewijs een groot aandeel in de bemanning 
van de loggers: van 1898 tot 1914 gemiddeld 5 %! 

Arbeidsbehoefte. 
Zo werd na 1885 het aanmonsteren op de 

Nederlandse haringloggers een belangrijke bron 
van inkomsten voor een groeiend aantal bewoners 
vtin de kustdorpen van de Zuiderzee en het Wadden¬ 
gebied. Zij gaven gehoor aan de vraag naar arbeids¬ 
krachten, omdat de krachtige bevolkingstoename 
in hun eigen woongebied niet of nauwelijks em¬ 
plooi kon vinden in de volgroeide en in moeilijk¬ 
heden verkerende agrarische sector, noch in de 
kustvisserij. 

De bewoners van Vlaardingen, Maassluis en 
Scheveningen hadden mogelijkheden te over om 
werk te vinden in andere bedrijvigheden. Finan¬ 
cieel en maatschappelijk was het werk in de havens 
en industrieën van Rotterdam veel aantrekkelijker, 
met veelal hogere lonen en regelmatiger en minder 
gevaarlijke werkzaamheden. Bovendien was men 
’s avonds thuis en behoefde men niet weken op zee 
te verkeren. Vanaf 1895 steeg ook de arbeidsbehoefte 
van de Duitse haringvloot sterk. Zo trokken rond 
de eeuwwisseling jaarlijks 500 Nederlanders ter 
haringvangst naar de Duitse visserhavens; het 
merendeel was afkomstig van Marken en Terschelling 
en uit enkele dorpen in Noord-Oost Friesland. Die 
trek van zowel Nederlanders als Westfalers naar de 
loggervisserij langs Eems en Wezer was niet zo 
verwonderlijk. De arbeidsomstandigheden op de 
Duitse loggers waren aanmerkelijk gunstiger. Men 
werd er niet in delen van de besomming uitbetaald, 
maar men had er een vast basisloon, waarover een 
bepaald bedrag per verpakte ton kwam. De kost 
aan boord was er beduidend beter en bovendien 
kende Duitsland door toedoen van Bismarck een, 
zeker voor die tijd, vooruitstrevende sociale wet¬ 
geving. 

De verdiensten op de Duitse logger, die door de 
hogere kapitaalsinvestering en de gunstiger con¬ 
currentiepositie (overheidssubsidie!) een beter ren- 
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dement bereikten, lagen dus steeds vrijwel 30 - 60 
% hoger dan op de Nederlandse loggers. Het 
kleinschalige, weinig kapitaalkrachtige Nederlandse 
haringvisserijbedrijf leed daarentegen onder een 
moordende onderlinge concurrentie. Ondanks de 
gedurig weerkerende fluctuaties in de opbrengsten 
én dus in de lonen waren de verdiensten, ook in de 
Nederlandse haringv isserij beslist niet gering. Zeker 
voor de bewoners uit de kustdorpen van de Zuider¬ 
zee en het Waddengebied die, gebonden aan hun 
geboortegrond, ’s zomers goed konden verdienen. 
In Duitsland gold een en ander vooral voor kleine 
boeren uit het verre achterland (Schaumburg-Lippe, 
Oost-Pruisen, Saksen, Silezië)4), die ’s zomers op 
de loggers een groot deel van hun jaarlijks inko¬ 
men aanvulden. Aldus trok de loggervisserij om¬ 
streeks de eeuwwisseling vele mensen aan met 
beroepen met een lage, onvoldoende beloning van 
de arbeid. 

Wadvisserij. 

In vroeger tijden sloot de vissrij van de Wadden¬ 
eilanden aan op die van de Zijde. Zo visten 
eilanders in de late Middeleeuwen evenals de 
Zijdenaren op schelvis, kabeljauw en ’diepwaterse’ 
haring5>. In de zestiende eeuw ging de visserij van 
de Waddeneilanden echter sterk achteruit, volgens 
Ypma te wijten aan een binnenwaartse verplaatsing 
van de duinen6). Waarschijnlijk, zo vervolgt hij, 
was de verbeterde concurrentiepositie van Urkers, 
Enkhuizers en Volendammers, die vlak bij de 
voornaamste afzetmarkt (Amsterdam) zaten, niet 
minder belangrijk. Eilanders waren voor het ver¬ 
voer van hun vis naar het diepere achterland 
vrijwel steeds op ’beroepsvervoer’ aangewezen7). 
De zoeven genoemde vissoorten, die Guicciardini 
nog meldt in 1555, werden blijkens een rapport 
over Terschelling en Griend in 1611 al niet meer 
gevangen. Het blijkt echter dat de vissers van de 
Waddeneilanden zich naast de visserij ook bezig¬ 
hielden met de landbouw. De visserij werd een 
aanvulling op inkomsten zowel als op het menu. 
Daar bleek de wadvisserij op garnalen, mosselen 
en bepaalde soorten platvis geschikter voor te zijn, 
zodat de visserij van de Waddeneilanden zich 
sedert het begin van de zeventiende eeuw lang¬ 
zaam van de Zijdevisserij en de Zuiderzeevisserij 
losmaakte en een eigen bestaan ging leiden als 
Wad- of Waardvisserij. 

Van 1812 tot 1850 verdwenen de meeste schepen 
van de Waddeneilanden, terwijl de visserij van de 
Friese noorkust (Wierum en Paesens/Moddergat) 
een armoedig bestaan leed. Toch zien we rond 
1850 ook hier een hernieuwde opbloei van de 
visserij, zowel op Terschelling en Wieringen als 
langs de Friese kust tussen Surich en Zwarte Haan, 

alwaar men met fuiken op voorjaarsharing viste. 
Niettemin was er van specialisatie nauwelijks sprake. 
De gehele Waddenvisserij leverde een beeld van 
per seizoen en vissersplaats afwijkende vispatronen, 
specialisaties en scheepstvpen. Het waren vooral 
Texelaars en Terschellingers die bij de hernieuwde 
bloei van de visserij betrokken waren. De oorzaken 
van deze opbloei waren ten dele negatief (uitstoot 
van arbeidskrachten uit de zeilvaart en uit de 
landbouw), ten dele positief (verbeterende afzet¬ 
mogelijkheden voor schelpdieren en paling in 
Engeland, Frankrijk en België na 1865). Kwamen 
aanvankelijk nog vele Zuiderzeevissers ’s winters 
op de Noordzee, na 1895 zien we tengevolge van 
de concurrentie van stoomtrawlers en een aantal 
scheepsrampen (bv. 1896- Volendammer vissers¬ 
vloot) een geleidelijk concentratie van deze vorm 
van visserij in enkele plaatsen t.w. Urk, Spakenburg 
en Den Oever. Ook de opkomende Nederlandse 
industrie en de bloei van de haringvisserij, die 
beide veel personeel vroegen en die beide veel 
gunstiger betaalden, zal daaraan debet zijn geweest. 
Datzelfde gold voor de kustvissers van de Friese 
wal. De opleving van de visserij in het noordelijke 
visserijgebied blijkt dus zeer beperkt en kortstondig 
te zijn geweest. Wat overigens ook gold voor de 
visserij van het Duitse Waddengebied, waar met 
name op de Oost-Friese eilanden al zeer vroeg 
(1885) sprake was van een omvangrijk vreemde¬ 
lingenverkeer. 

Zo blijkt in de Noord-Nederlandse en Noord- 
West-Duitse kustvisserij een aantal arbeidsinten¬ 
sieve en weinig kapitaalvergende varianten, met 
name de beug- en sleepnetvisserij met kleine 
zeilschepen het tegen 1900 te hebben afgelegd 
tegen de moderne stoomtrawler. Doch eveneens 
tegen de loggers, waarop ’s zomers door kustvissers 
uit het noorden werd aangemonsterd, waarna ’s 
winters met de beug op schelvis of kabeljauw werd 
gevist en in het voorjaar op alikruiken en mosselen. 
Daardoor werd de Noord-Nederlandse kustv isserij 
al snel gedegradeerd tot een bron van nevenver¬ 
diensten, die de primaire verdiensten in de zomerse 
haringvisserij konden aanvullen. Het gevolg was 
dat na 1895 het aantal full-time kustvissers gestaag 
afneemt, hetgeen overigens niet wegneemt dat de 
kustvisserij, waarvan de bloeijaren (1880 - 1903) 
maar zeer ten dele samenvallen met die van de 
haringvisserijen (1895 - 1916), voor vele nood¬ 
lijdende kustdorpen een onmisbare overbrugings 
een onmisbare overbruggingsfunctie vervulde. 

Terschelling. 

Zoals elders in het Waddengebied kwam ook op 
Terschelling rond 1850 beweging in de stagne¬ 
rende visserij. Werd er in 1850 nog met slechts drie 
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scheepjes gevist, omstreeks 1866 waren er al zeven¬ 
tien visservaartuigen. Tot 1881 schommelt het 
aantal rond de twintig, waarvan de vissersvloot 
sterk in omvang toeneemt tot een maximum van 
zestig schepen in 1893 (tabel). Reeds eerder werd 
opgemerkt hoezeer de verbindingen van Terschelling 
met het verdere achterland waren verbeterd in de 
jaren zestig. Alikruiken, mossels, wulken en kokkels 
konden zo betrekkelijk eenvoudig via spoor of 
schip in het buitenland worden afgezet. Evenals de 
Wieringers en Texelaars begonnen de Terschel¬ 
lingers ook actief deel te nemen aan wiermaaierij 
en -visserij, hoewel de eersten daar van meet af aan 
een veel vastere greep op hadden. De export van de 
door Terschellingers gevangen mosselen was, echter 
blijkbaar belangrijk genoeg om een vaste ’moksel- 
boat’ op Engeland in de vaart te hebben rond 
18908». 

De recessie in de koopvaardij resulteerde in een 
achteruitgang van de gages, die met name over de 
periode 1875 - 1887 de lagere rangen, waaronder 
het gros der Terschellingers voer, trof. Het aandeel 
van de zeilvloot in het totaaltonnage van onze 
koopvaardijvloot zakte van 84 % in 1877 tot 35 % 
in 1895. Zo werden aan het eind der zeventiger 
jaren veel eilanders getroffen, vooral ook omdat de 
landbouwcrises vanaf 1877 Oostterschelling in 
volle hevigheid raakte. 

De betrekkelijke bloeifase der Terschellinger 
visserij valt in drie fasen uiteen: 

In de eerste fase, van 1778 - 1885, gaat een 
aantal zeelieden van Westterschelling over 
op de plaatselijke kustvisserij. Volgens de 
gemeenteverslagen waren erin 1881 slechts 
twintig visserschepen naast achtttien ’ge¬ 
wone’ schepen. In 1883 waren er 39 visser¬ 
schepen en dan zijn er geen gewone schepen 
meer. Deze waren kennelijk omgebouwd 
voor de visvangst. Getuige de gemeentever¬ 
slagen kwamen veel zeelui reeds vroeg in de 
herfst thuis vanwege de lage lonen in de 
zeilvaart. Een aantal van hen zal zich bij de 
kustvissers hebben gevoegd, die in 1885 
goed verdienden met het vissen op de 
Waardgronden. Mogelijk hadden enkelen 
onder hen zelf een klein niet geregistreerd 
vletje achter de hand. 
In de tweede fase, van 1885 tot 1893, breidt 
deze beroepskustvisserij zich nog verder 
uit, maar dan beginnen ook de aanmon- 
steringen van Terschellingers op de loggers 
van Maassluis en Vlaardingen. 

- In de derde fase, van 1893 tot 1914, gaat de 
beroepsvisserij langzaam achteruit; een groot 
aantal eilanders uit alle dorpen en gehuch¬ 
ten vist op de Hollandse en Duitse loggers. 

Een deel van deze zomervissers zal ’s win¬ 
ters thuis hebben gevist ter aanvulling van 
hun inkomen. 

De hier geschetste fasen zijn tamelijk nauwkeurig 
terug te vinden in documenten en verslagen 
betrekking hebbende op de Terschellinger visserij. 
Feit blijft dat vele Terschellinger matrozen ’s 
winters aanvullende verdiensten vinden in de loka 
le kustvisserij. Zo gaat het met de kustvisserij, 
volgens de gemeenteverslagen, goed in de eerste 
fase. Doch vanaf het jaar 1885 spreken de versla¬ 
gen van ’grote armoede als gevolg van slechte 
scheepvaart en visvangst’. Talloze zeevarende wa¬ 
ren aldus steeds minder in staat hun lage gages 
thuis aan te vullen door te vissen. 

Scheepshellingen. 
Geen wonder dat in 1886 en 1888 de eerste 

Terschellingers aanmonsteren op de loggers van 
resp. Maassluis en Vlaardingen. Het eerste jaar 
waren het er 28, spoedig aanzwellend tot een 
gemiddelde van 70 a 80 Terschellingers, die ’s 
zomers de Rijnmondse loggers bevoeren. Ondanks 
de ronduit slechte resultaten blijft de locale be- 
roepsvloot tegen wil en dank door groeien tot 
1893, waaruit blijkt hoe groot de financiële nood 
was en hoe beperkt de marges waren, hoewel er af 
en toe (1889 en 1890) goed gevist werd tegen 
redelijke prijzen. 

Omstreeks 1890 wagen Terschellinger vissers 
zich voor het eerst met eigen blazers en botters op 
de Noordzee, alwaar hun een zware concurrentie 
wacht. De oorzaak van deze verlegging van hun 
werkterrein moet in eerste instantie worden ge¬ 
zocht in de zeer slechte resultaten van de kustvis¬ 
serij op de Waardgronden. De wet van 1889 
betreffende de visvangst in ’s rijks territoriale 
wateren zal echter eveneens van belang zijn ge¬ 
weest. Voordien was er namelijk sprake van een 
zware, veelal fysieke, concurrentie van Engelse 
vissers die tot vlak onder onze kusten visten. 

In 1893, wanneer de Terschellinger vissers¬ 
vloot haar grootste omvang bereikt, is meer dan de 
helft van de schepen op de Noordzee actief, alwaar 
op schelvis, tong, schol en rog wordt gevist. Een 
luttel aantal jaren daarvoor (1885 - 1888) was.het 
aantal scheepshellingen op Terschelling toege¬ 
nomen van twee tot vijf en er werden nogal wat 
blazers en botters gebouwd. Toch blijft, én vooral 
op Westterschelling, de armoede toenemen. Wan¬ 
neer we de Verslagen van de Staat der Neder¬ 
landse Zeevisserijen erop na slaan, blijkt dat de 
slechte resultaten van de visserij veeleer te wijten 
waren aan slechte vangsten dan aan lage prijzen, 
iets wat met name in de jaren 1895 - 1900 het geval 
was. Tot 1910 blijft de Noordzeevisserij zich rede- 
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lijk handhaven, vooral ook omdat vele scheepjes 
tevens worden ingezet bij het bergen van gestrande 
schepen. Toch blijkt er dan al, naast de beroepskust¬ 
en noordzeevisserij een omvangrijke gelegenheids- 
visserij te zijn. Dat blijkt bij de hernieuwde in¬ 
schrijving in het visserij register in 1911, wanneer 
alle voor ce visserij gebruikte schepen moeten 
worden ingeschreven. Dan zijn er 64 vissersbootjes, 
terwijl er in 1910 slechts 28 geteld worden. Zo ook 
het aantal vissers: in 1910 69 (beroeps) vissers, in 
1911 163 vissers. Vóór 1911 had de statistiek vele 
kleine bootjes als snikjes, vletten en sloepen buiten 
beschouwing gelaten; deze komen in 1911 weer 
boven water. Zo waren er in 1911 24 blazers, 2 
botters en 2 wat kleinere schepen (aken?), terwijl 
daarnaast nog eens 36 sloepen, vletten en snikjes 
voorkwamen. Naast 70 full-time vissers waren er 
dus zo’n 100 gelegenheidsvissers! 

Uit nader onderzoek kwam naar voren, dat de 
meeste klein scheepjes het eigendom waren van 
plaatselijke middenstanders, zeelieden en ’arbei¬ 
ders’ (in de praktijk mensen met ongeregeld werk) 
9|. De resterende 60 a 70 gelegenheidsvissers zullen 
voor het merendeel de tijdelijke winterse beman¬ 
ning hebben gevormd van de blazers en botters die 
dan op schelpdieren visten, waarvoor een grotere 
bemanning nodig was. Deze opstappers bij de 
locale wintervisserij zijn voor het merendeel zij die 
’s zomers op de haringloggers werkte. 

Armoede. 

Zo komen we tot de conclusie dat de Terschel- 
linger beroepsvisserij in de periode 1860 - 1914 wel 
gedoemd was te mislukken. Zij was ontsproten aan 
een kelderende zeilkoopvaardij, leed onder ge- 
ringe kapitaalsinvesteringen en er was in tegenstel¬ 
ling tot de Wieringer vloot nauwelijks sprake van 
specialisatie. De vissers van Terschelling hielden 
steeds het oog gericht op andere verdiensten, zoals 
de strandrijderij, die in de jaren zeventig en in de 
periode 1900 - 1910 vaak zeer lucratief was. 

De eilandvisserij was verankerd in een oppor¬ 
tunistische sfeer, zoals blijkt uit zowel Acket(1882) 
*0', als een brief van B & W van Terschelling aan het 
College voor de Zeevisscherijen (1908). Het voor¬ 
gaande nog eens onder de loupe nemend is het 
geenszins verwonderlijk dat in de jaren dat de 
eilander visserij haar kwantitatieve hoogtepunt 
bereikt (1893-1896), de armoede en de bedeling als 
graadmeter daarvan eveneens een triest record 
boekte. Het verband locale visserij - armoede 
wordt overigens ook bij herhaling gelegd en bena¬ 
drukt door diverse gemeenteverslagen. Slechts in 
zachte winters was er enige verlichting; de visre- 
sultaten waren dan doorgaans beter en er was 
minder gebrek aan brandstof. In strenge winters 

brachten enkel strandingen nog wel eens uitkomst. 
Zo leefde omstreeks de eeuwwisseling de bevol¬ 

king van vooral Westterschelling van de hand in de 
tand. Toen in 1895 dan ook de grote trek naar de 
haringvisserijen op gang kwam, zakte het aantal 
bedeelden van 63 naar 29 in 1900 en slechts 18 in 
1902, een niveau waarop het tot 1910 bleef. Zo was 
de kustvisserij een zeer tijdelijke uitkomst voor een 
groot percentage Terschellingers, die zo aan de 
bitterste armoede kon ontkomen, die op haar 
beurt weer het gevolg was van de agrarische crisis, 
de recessie in de koopvaardij en een afnemend 
aantal strandingen en bergingen als neveninkom¬ 
sten. 

Uittocht. 

Is het verwonderlijk dat de Terschellinger be¬ 
volking de nieuwe kansen in de vreemde haringvis¬ 
serij gretig aangreep, gegeven het voorgaande? 
Geenszins; vrijwel alle perspectief op vervangende 
vormen van werkgelegenheid was verdwenen. Pas 
in 1899 wordt er aan de in 1875 opgerichte 
zeevaartschool een opleiding voor machinisten 
verbonden, waardoor vele eilanders toegang kre¬ 
gen tot de stoomvaart. Als in 1886 de eerste 
Terschellingers voor de haringvisserij aanmons¬ 
teren in Maassluis, zijn de slechte jaren voor de 
zeilkoopvaardij en de kustvisserij al begonnen. 
Daarentegen ging de loggervisserij van de Rijn¬ 
mond zeer goede jaren tegemoet. Want, maakte de 
haring in de jaren 1880 - 1885 slechte prijzen, van 
1885 - 1890 wordt deze vissoort tegen goede 
prijzen verkocht. 

De 70 Terschellinger haringvissers uit de be¬ 
ginperiode 1886 - 1893 werden voor het overgrote 
deel gevormd door zeelieden ter koopvaardij, die 
het in die branche, althans tijdelijk, ’niet meer 
zagen zitten’, dan wel reeds werkloos waren. 
Tevens weten we van Wichers, dat in die jaren ook 
een aantal Oostterschellinger boeren ter haring¬ 
vangst ging om de hoge pachtsom te kunnen 
betalen' *). Graan- en veeprijzen waren in de jaren 
1885 - 1890 laag en vele boeren waren als ex- 
matrozen vertrouwd met de zeevaart. Slechts wei¬ 
nig beroepsvissers monsterden aan, zoals über¬ 
haupt weinig vissers uit het Waddengebied dat 
deden, in tegenstelling tot hun collegae uit het 
zuidelijke Zuiderzeegebied, die dat volgens het 
rapport Neeb (1904) in veel grotere getale deden. 

In 1895 meldden zich 36 Terschellingers voor 
de haringvisserij in Emden. Ongetwijfeld zijn er 
dat jaar veel eilanders met de maatschappij ’Nep- 
tunus’ vanuit Holland naar Emden vertrokken. In 
1897 kunnen de eilanders ook in de nieuwe haven 
Elsfleth aan de Wezer aanmonsteren. Van 1893 - 
1896 loopt de voorjaarsuittocht op tot een hoogte- 
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punt van 209 mannen en jongens, waarvan er 95 in 
Duitsland vissen en 114 op de Rijnmonds loggers. 
Nu waren het ook uitsluitend ex-matrozen ter 
koopvaardij die meevoeren, doch ook beroepsvis¬ 
sers, waarvan tussen 1895 en 1900 er een veertigtal 
de brui aan geven. Nu eens trekken de Terschel¬ 
lingers in hoofdzaak naar de Nederlandse haring¬ 
visserijen, dan weer naar de Duitse (zie fig.). In 
beide landen bloeit de visserij, hoewel de Duitsers 
van meet af aan beter betalen. Van 1898 tot 1901 
trekken de meesten naar Duitsland. Maar in de 
jaren 1902 - 1904 trekt het merendeel naar Vlaar- 
dingen en Maassluis, want in die jaren breidt de 
Nederlandse loggervloot zich kolossaal uit (1901: 
355 schepen, 1904: 635 schepen!!). Ook visten erin 
1903 voor het laatst Westfalers op Nederlandse 
loggers; zij verkozen de Duitse schepen en zij 

Ook echter door boerenzoons en klein boeren en 
in de loop der jaren door beroepsvissers die hun 
boot verkochten. Toch zien we na 1903 een gelei¬ 
delijke afname van het aantal aan monsteringen tot 
bijna de helft in 1909. In 1912, 1913 en 1914 
verloopt de uittocht. Vanwaar deze teruggang? 
Daarvoor zijn vijf oorzaken aan te wijzen. 
A) De gages in de koopvaardij worden vanaf 1900 

geleidelijk aan beter. Zo spreken de gemeente¬ 
verslagen over 1906, 1907, 1908 en 1912 over 
goede gages in de koopvaardij. 

B) Dankzij vooral de nieuwe machinistenoplei¬ 
ding, die toegang geeft tot de stoomvaart, 
neemt het bezoek aan de zeevaartschool sterk 
toe. 

De stalen zeillogger AE 89 7’Ommen” van de rederij ’’Grosser Kurfürst Heringsfischerei AG” te Emden, ca. 1912 
(Foto-archief Visserijmuseum, Vlaardingen). 

zullen in die jaren de Terschellingers op de Duitse 
loggers allicht wat verdrongen hebben. 
Kentering. 

Van 1905 tot 1910 heerst er een depressie in de 
Nederlandse haringvisserij, waarop vele Terschel¬ 
lingers weer naar Duitsland trekken. Zo vist, in het 
decennium voorafgaande aan de Eerste Wereld¬ 
oorlog gemiddeld 72 % van de Terschellinger 
haringvissers op Duitse schepen. Aan de grote 
uittocht werd deelgenomen door werkloze zeelie¬ 
den, zeelieden die thuis bleven wegens te geringe 
verdiensten en zeelieden die gewoon waren ’s 
winters te varen en ’s zomers te vissen en te güzjen 
(= berging van gestrande schepen) en die in beide 
seizoenen onvoldoende inkomsten verwierven. 

C) Vele vissers blijven volgens de gemeenteversla¬ 
gen in de tweede helft van de jaren 1900 -1910 
thuis met het oog op strandingen. 

D) ln 1911 vergaat de Emder logger AE 40 ’Jacob’, 
waarbij acht Terschellinger opvarenden het 
leven lieten. Vele kiezen het jaar daarna weer 
voor de koopvaardij. 

E) In de jaren voor de Eerste Wereldoorlog biedt 
het eiland zelf ook nogal wat werk. Er worden 
verschillende woningen gebouwd, de eiland- 
weg verschaft in de jaren 1908 en 1909 velen 
werk. Staatsbosbeheer, die in 1909 de duinen 
van de gemeente heeft overgenomen, begint 
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daat twee jaar later met de bebossing, waar¬ 
voor nogal wat tijdelijk personeel nodig is. 

Isolement. 

In het algemeen zag de gemeente Terschelling 
de haringvisserij dan ook als tijdelijke vervanging 
voor het eigenlijke beroep: zeeman ter koopvaardij 
Uit de monsterrollen valt eveneens op te maken dat 
vrijwel geen Terschellinger meedeed aan de beug- 
visserij die ’s winters met de loggers werd bedre¬ 
ven, hoewel zij deze vorm van visserij thuis wel 
beoefenden. De eilanders waren regelmatige ar¬ 
beid ontwend en maakten feitelijk deel uit een 
grote categorie mensen afkomstig uit armelijke en 
geïsoleerde agrarische gebieden en uit overbe¬ 
volkte vissersplaatsen, waar de visserij achterlijk 
was en er lage prijzen voor de vis werden gemaakt. 
Deze gebieden leverden veelal ook de winterbe- 
manning voor de loggers die dan ter ter beugvaart 
voeren. Terschellingers met hun verleden van 
zeilvaart in de zomermaanden en hun winterse 
beroepen, zoals güzje en wadvissen, deden daar 
niet of nauwelijks aan mee. 

Uiteindelijk vormden beide vormen van visserij, 
zowel de lokale kustvisserij als de haringvisserij, 
een weinig solide bestaansbasis. Een groot aantal 
eilanders, vooal ook jongere vrouwen, verliet na 
1880 het eiland. De haringvisserij in den vreemde 
was op Terschelling verankerd in de ondergaande 
zeilvaart en in de in moeilijkheden verkerende 
landbouw; zij was niet verankerd in een beroeps¬ 
bevolking van eigentijdse signatuur met een am¬ 
bachtelijke of industriële scholing, maar in een uit¬ 
stervende bestaanswijze! Dat het massale vertrek 
van mensen uit agrarische gemeenten voor Ter¬ 
schelling zo laat begon, is voor een groot deel te 
wijten aan het betrekkelijke isolement (zeker tot 
1905) van Terschelling én de aanwezigheid van 
allerhande vervangende vormen van tijdelijke 
werkgelegenheid: strandrijderij, berging, bessen¬ 
cultuur, schelpzuigerij etc. Gemeenten die een¬ 
zijdiger op de primaire sector waren gericht, zoals 
Barradeel, Ameland, Oost- en Westdongeradeel, 
kregen reeds met een belangrijk bevolkingsverlies 

' te kampen. Daar komt bij dat zeevaartschool, 
loodswezen, kustwacht, betonning e.d. op Ter¬ 
schelling vrij veel werkgelegenheid boden. Op 
deze wijze bevolkten lieden uit noodlijdende agra¬ 
rische gebieden en uit vergrijsde kustvissersplaat- 
sen de vloten van de verre vissershavens. Westfa- 
lers, Amelanders, Markers, Wierumers en Ter¬ 
schellingers waren te beschouwen als gastarbei¬ 
ders van hun tijd daar waar zij functies aannamen 
die de locale bevolking steeds minder ambieerde. 

Verval. 

Na de Eerste Wereldoorlog was het in feite 
gedaan met de rol van de visserij van en voor 
Terschelling. Ten eerste verdween met de oorlog 
de mogelijkheid tot aanmonsteren in Duitsland, 
waardoor er 80 - 100 arbeidsplaatsen wegvielen. 
Echter, na 1916, toen er nog 86 Terschellingers op 
de Nederlandse loggers wisten aan te monsteren, 
zakte ook het aanmonsteren in Nederland ineen. 
Tegen het einde van de oorlog kon er nauwelijks 
meer op de Noordzee worden gevist en zo nam een 
aantal eilanders van lieverlee het oude kustvis- 
sersberoep maar weer op, waardoor het aantal 
(grotere) blazers en aken een lichte groei vertoont. 
Vis en schaaldieren maakten toen goede prijzen. 

Doch vanaf 1920 loopt het aantal schepen en 
het aantal beroepsvissers terug, terwijl de categorie 
gelegenheidsvissers haar aandeel in het totaal vanaf 
1923 gestaag ziet toenemen tot 65% in 1939. Dan 
leven nog slechts 21 gezinnen van de visserij. Ook 
met de haringvisserij is het voor de Terschellingers 
afgelopen. In absolute zin expandeert de vloot niet 
meer na 1916, terwijl de zeillogger snel door 
stoomloggers en vervolgens door motorloggers 
wordt vervangen. Tussen 1916 en 1930 krimpt de 
drijfnetvloot met de helft in; er wordt steeds meer 
haring getrawld. Al in 1924 is er geen enkele 
Terschellinger meet te vinden op de loggers. De 
visserij die tussen 1870 en 1909 de teruggang in de 
koopvaardij op Terschelling ruimschoots compen¬ 
seerde en in dat laatste jaar aan 238 mensen werk 
bood, deed dat in 1930 aan nog slechts 25 man. 
Deels wordt die teruggang opgevangen door de 
koopvaardij, want ook het aantal Terschellingers 
dat in die branche werkzaam is, loopt na 1930 met 
60% terug (1947). Dan springt echter het toerisme, 
vóór 1930 nog volstrekt onbelangrijk, in, uiteinde¬ 
lijk het totale verlies aan arbeidsplaatsen in visserij 
en koopvaardij compenserend. Een niet gering 
verlies, wanneer we bedenken dat het aantal arbeids¬ 
plaatsen in deze bedrijvigheden van 461 in 1909 
terugloopt tot 109 in 1947!! 

De conclusie is dan ook dat de visserij het 
vertrek van een groot aantal overtollige arbeids¬ 
krachten van het eiland heeft uitgesteld. De bevol¬ 
king neemt zodoende eerst na 1909 in absolute 
omvang af, hoewel het migratiesaldo vanaf 1881 al 
duidelijk negatief is. Met het wegvallen van de 
mogelijkheid tot aanmonsteren op de haringvloot 
begint de werkgelegenheidssituatie op Terschelling 
pas echt penibel te worden. Het aantal werklozen, 
dat in de jaren twintig rond de 75 zweeft, stijgt tot 
140 in de jaren dertig. De gemeente is zodoende 
vanaf 1923 constant bezig met werkverschaffing. 
De verdiensten uit de werkverschaffing waren als 
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vanzelf gering; een van de redenen waarom het 
aantal ingeschreven vissersvaartuigen tussen 1920 
en 1940 nauwelijks terugloopt. Naoorlogse po¬ 
gingen (in 1948 en 1951) de visserij nieuw leven in 
te blazen mislukten alle. Het toerisme en de 
koopvaardij boden vanaf 1950 weer voldoende 
werk en de scholingsgraad van de Terschellinger 
zeelieden is dan aanmerkelijk hoger. De concuren- 
tiepositie van Urker en IJmuider vissers is boven- 
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Tabel 

De Terschellinger visserij in cijfers 1860 - 1971. 

jaar. 

1861 
1866 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 

aantal aantal 
vissersschepen vissers 

6 24 
17 60 
14 56 
14 56 
16 64 
16 64 
16 64 
19 57 
20 60 
20 ± 52 
20 ± 52 
20 50-52 
20 50-52 
33 82 
39 98 
35 105? 
41 115 
45 124 
48 136 
46 130 
46 126 
48 136 
51 114 
56 138 
60 150 
59 146 
58 145 
54 135 
56 139 
57 131 
46 108 
44 107 
39 92 
39 97 
38 95 
34 86 
34 86 
32 82 
31 79 
31 80 
28 71 
28 71 

aantal schepen 
buitengaats 
p 
p 
p 
p 
? 
p 
p 
p 
p 
? 
p 
p 
? 
? 
? 
p 
p 

23 
27 
31 
29 
30 
28 
28 
28 
19 
20 
16 
19 
19 
18 
18 
18 
17 
15 
15 
13 
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jaar 

1911 
1912 
1913 
1914 
1915 
1916 
1917 
1918 
1919 
1920 
1921 
1922 
1923 
1924 
1924 
1925 
1926 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 
1933 
1934 
1935 
1936 
1937 
1938 
1939 
1940 
1941 
1942 
1948 
1953 
1964 
1971 

aantal hiervan in aantal 
vissersschepen bedrijf vissers 
64 61 163 
67 67 177 
67 66 164 
67 67 162 
65 
72 
75 66 148 
72 64 148 
69 64 151 
68 19 105 
56 - 88 
50 - 77 
50 - 75 

7 - ? 
? - 75 

51 - ? 
? - 70 

47 - 70 
51 - 75 
53 - 77 
52 - 77 
p 

51 42 76 
51 - 42 
? - p 

51 - 51 
57 - 57 
57 - 57 
55 - 55 
52 - 52 
? - p 

52 38 38 
52 - 52 
30 - 36 
24 - 24 

1 - 3 

Bronnen: 
- Gemeenteverslagen 1861-1935 
- Verslagen van de Visserij-inspectie 1911-1920 
- Staat der Nederlandse Zeevisserijen 1857-1910 

hiervan 
full-time 
± 70 
± 70 
± 70 

71 
71 

± 80 
70 
70 
65 
45 
53 
46 
47 

47 

44 
44 
44 
44 
44 

p 
43 
23 

23 
24 
24 
23 
21 

25 
34 

6 
4 
3 

aantal schepen 
buitengaats 

13 
14 
11 
11 
10 
10 
5 

13 
22 

9 
11 
10 
10 
3 

11 
P 

11 
11 
10 
10 
10 
p 
9 
8 

p 
7 
8 
8 
7 
6 

p 
? 
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■ - : totaal der Terschellinger gemonsterden 

+ + + : gemonsterden in Nederland 

-: gemonsterden in Duitsland 

Jaarlijkse aanmonstering van Terschellingers in absolute 
aantallen over de periode 1886 - 1916. 

Het optreden van de Britse marine op de Dwina, 1918-1920. 

Dr. S.J. de Groot 

Inleiding 
Het ingrijpen van de geallieerden in 1918 te 

Archangel, Rusland, vormt een onderdeel van de 
zogenaamde Interventie Oorlog, die duurde van 
1918 - 1920. Deze oorlogwerd gevoerd op verschil- 

bron 2). Het is het boek ’’Bolos and Barishvnas, 
being an account of the doings of the Sadleir- 
Jackson Brigade, and Altham Flotilla, on the North 

TOR PRIVATE CIRCULATION ONLV 

Bolos & Barishynas 

Being an account of the doings of the 
Sadletr-Jackson Brigade,. and Altham 
Flotilla, on the North Dvina during 

•> the Summer, 1919 

ALDERSHOT 
PRINTED BY GALE Sc POLDEN, Ltd. 

WELLINGTON WORKS 

6.a67-* 

Uit: S. Roskill, Navalpolicy between the wars. London, 1968 

lende fronten: Oostzee, Noord-Rusland, Zwarte-en 
Kaspische Zee, het Verre Oosten en Siberië. Dit 
artikel beoogt de aandacht te vestigen op het 
gebeuren te Archangel en op de Dwina in de 
periode van 1 augustus 1918 tot 27 september 1919 
en dan voornamelijk over het aandeel, dat de Britse 
marine hierbij had. 

Het is mogelijk gebleken een duidelijk beeld te 
vormen over deze periode, die slechts gedeeltelijk 
beschreven is door Newbolt 1) zover het betrekking 
had op het gebeuren in de eerste Wereldoorlog, 
door het vinden van een onbekend gebleven 
gedrukt verslag van de acties op de Dwina in de 
zomer van 1919. In het vrij uitvoerige literatuur¬ 
overzicht door Roskill gegeven ontbreekt deze 

Titelpagina van 'Bolos & Barishynas\ 

Dvina during the summer, 1919” door G.R. Singleton- 
Gates, uitgegeven in 1920 voor de deelnemers aan 
deze expeditie 3). 

Als bijzonderheid bezit het door mij gevonden 
exemplaar van dit boek de dienstpas SNO 117 
uitgegeven door de ’’Senior Naval Officer Ar¬ 
changel”, A.C. Bruce, aan ’’Paymaster”, Luitenant 
ter Zee III V. Gibbs, voor het gebied Archangel, 
Solombola, Smolny en Bakharitsa. Gibbs, gezien 
de handtekening in het boek, was er ook de bezitter 
van. Het boek werd te Wells, Zuid Engeland 
verworven. 
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Voor- en achterzijde van de dienstpa> van Luitenant ter Zee Hl V. Gibbs. 

Voorgeschiedenis 

Toen de tsaristische bewind in maart 1971 ten 
val was gebracht en de voorlopige regering van 
Rusland besloot de strijd voort te zetten aan de 
kant van de geallieerden, besloten dezen via Ar¬ 
changel en Wladiwostok grote hoeveelheden stra¬ 
tegische goederen over te brengen. Met deze hulp 
moest het mogelijk zijn de Duitsers weerstand te 
bieden. Het aan de macht komen van de Sovjets in 
november van datzelfde jaar veranderde er weinig 
aan. Wél wilde men de voorraden veilig stellen en 
buiten bereik van de Sovjets houden. Dit was de 
reden dat kleine landingen werden uitgevoerd te 
Moermansk en Wladiwostok. Het besluit van de 
Sovjets om in december een wapenstilstand met de 
Duitsers aan te gaan deed de Britse admiraliteit 
besluiten meer schepen te laten overwinteren te 
Moermansk. Dit waren het oude slagschip HMS 
’’Glory”, de kruisers HMS ’’Vindictive” en ”Iphi- 
genia , en een zestal trawler-mijnenvegers. In 
februari 1918 voegden zich hierbij de kruiser HMS . 
’’Cochrane” en in juni de kruiser HMS ’’Attentive” 
4). De Franse kruiser ’’Amiral Aube” arriveerde in 

Length, 17* ft. ; *55 Ion»; Speed, 10 knol» : 
Armament, 8—« in., *—lï-pr. h a. 

Monitor van het type M 29-33 (Naval Annual 1919). 

maart, alsmede de Amerikaanse kruiser USS 
’’Olympia” in mei. In juli arriveerde bovendien 
nog het watervliegtuig-moederschip HMS ’’Nairana”. 

In februari liepen de onderhandelingen tussen 
de Russen en Duitsers te Brest-Litovsk vast. Het 
gevaar was niet denkbeeldig dat Duitse troepen 
zouden doorstoten naar Petrograd en vandaar 
langs de spoorlijn naar Moermansk. Dit was de 
reden dat om versterking werd gevraagd. De sche¬ 
pen arriveerden snel, maar het benodigde aantal 
troepen veel trager. Slechts een 360 mariniers 
werden direct gezonden. In juni arriveerden de 
eerste Britse troepen, 1200 man, gevolgd door een 
Frans bataljon. In september 1918 arriveerden 
4600 man Amerikaanse troepen. 

De acties op de Dwina, 1 augustus 1918 tot 27 september 
1919. 

Om de grote voorraden te Archangel - 1 2.000 
ton explosieven, 200.000 ton andere strategische 
goederen - uit handen van de Sovjets te houden, 
besloot de Britse marine- en legerleiding te Moer¬ 
mansk (admiraal T.W. Kemp, generaal-majoor 
F.C. Poole) een landing uit te voeren te Archangel 
en de stad bezet te houden. Het directe voordeel 
zou zijn een beheersing van de Witte Zee en de 
mogelijkheid er ten alle tijde schepen te statione¬ 
ren, maar vooral vrijheid van handelen te verwer¬ 
ven over de opgeslagen goederen. Op aandrang 
van de Britse consul te Archangel was een deel van 
de voedselvoorraden reeds uitgedeeld aan plaatse¬ 
lijke comité s. De komst van het Franse bataljon en 
de kruiser ’Amiral Aube’ maakten het mogelijk om 
tot de bezetting van Archangel over te gaan. Een 
toenemende onrust te Archangel deed de actie 
eerder aanvangen dan was gepland. Op 30 juli 
1918 voeren de ’Amiral Aube’, ’Attentive’ (kapi¬ 
tein ter zee E. Altham) 5> en het watervliegtuig- 
moederschip ’Nairana’, met in totaal 600 man 
troepen de haven van Moermansk uit met bestem¬ 
ming Archangel. Door het vastlopen van de ’Ami¬ 
ral Aube’ op een wrak kwamen als eerste de 
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Attentive’ en de ’Nairana’ voor het eiland Mu- 
dyugski, dat met zijn fort de monding van de 
Dwina beheerst. De bezetting van dit fort diende 
eerst uitgeschakeld te worden. Na een inleidende 
beschieting en een bombardement door de water¬ 
vliegtuigen, verliet de bezetting het eiland nog 
dezelfde dag. Het scheepvaartkanaal naar Archan¬ 
gel was slechts gebrekkig geblokkeerd met enkele 
gezonken ijsbrekers. Weerstand werd niet onder¬ 
vonden en op 2 augustus kwamen de schepen ten 
anker voor de stad, toegejuicht door de bevolking. 
De meegevoerde troepen waren te gering voor een 
werkelijke bezetting. De transportschepen met 
deze troepen waren nog onderweg toen Rode 
troepen reeds oprukten in de richting van de 
goederendepots te Bakharitsa. Er werden lan- 
dingsdivisies gevormd ter ondersteuning van de 
troepen en deze werden met de watervliegtuigen 
ingezet om de Rode opmars te stoppen. Er voeg¬ 
den zich hierbij nu ook Russische vrijwilligers, en 
de bedreiging Werd afgeslagen. Een plaatselijk 
bestuur werd aangesteld en reeds spoedig had het 
er de schijn van dat de Noord-Russische provincies 
zich af wilden splitsen van de Sovjet regering te 
Moskou. 

Het algemene strategische plan was dat de anti- 
sovjet troepen in Noord- Rusland contact zouden 
weten te leggen met de Tsjechische troepen in 
Midden- Rusland (ca 60.000 man). Hiervoor ston¬ 
den hen twee wegen open. Op te rukken via de 
spoorlijn Archangel - Vologoda - Jekaterinenburg 
óf via de rivier de Dwina. Legerafdelingen rukten 
op langs de spoorlijn om na enige tijd volkomen 
vast te lopen. Gecombineerde strijdkrachten voe¬ 
ren de Dwina op. Een Frans-Brits-Pools- Russische 
strijdmacht voer op gevorderde en bewapende 
rivierstomers in twee dagen tot Bereznik, ongeveer 
160 mijl vanaf de monding, daar waar de Vaga zich 
voegt in de Dwina. Het doel was Kodas te bereiken 
om zo aansluiting te krijgen op het spoornet dat 
daar eindigde en verbinding gaf met de hierboven 
genoemde lijn. Kotlas ligt 300 mijl, langs de rivier 
gemeten, van Archangel af. Omdat gevreesd werd 
dat men spoedig op verzet zou . stuiten, werd 
besloten een tweetal raderboten, de ’Advokat’ en 
de ’Gorodok', als kanonneerboot in te richten en te 
bemannen met personeel van de ’Attentive’ onder 
commando van luitenant ter zee H.J.F. Cavendish 
R.N. De schepen verlieten op 10 augustus Archan¬ 
gel, terwijl ze op een lichter enkele watervliegtui¬ 
gen en geschut meevoerden. Vliegers en onder¬ 
houdspersoneel werden geleverd door de ’Naira¬ 
na’. De weerstand bleef inderdaad niet uit. Toen de 
schepen te Bereznik arriveerden, lag deze plaats 
reeds drie dagen onder zwaar vuur. De Rode 
troepen werden nu verdreven en de schepen 

voeren 60 mijl verder de rivier op tot Troitsa. De 
weerstand was hier echter zó sterk, dat de opmars 
naar Kotlas tot stilstand kwam. Door Altham werd 
te Archangel een derde raderboot, de ’Opit’, 
uitgerust met buitgemaakt Oostenrijks geschut, 
later gevolgd door een vierde, de ’Razliv’. Verster¬ 
king arriveerde uit Engeland, HMS monitors ’M 
23’ en ’M 25’. De ’M 25’ werd alleen op de rivier 
ingezet, waardoor het onder andere mogelijk was 
de batterijen te Troitsa tot zwijgen te brengen. 
Altham volgde op 31 augustus Cavendish op als 
’Senior Naval Officier Dwina’. Nieuwe troepen 
arriveerden, Amerikaanse en Britse infanterie. Hier¬ 
mee was het in principe misschien mogelijk ge¬ 
weest door te stoten naar Kodas. De angst voor de 
naderende winter deed Altham echter besluiten 
geleidelijk op Bereznik terug te trekken en daar te 
overwinteren, voor het geval dat de schepen voor 
het ijs de rivier moesten verlaten. Tijdens de 
terugtocht naar Bereznik werd de Sovjet kanon¬ 
neerboot ’Moguchi’ nabij Chamova tot zinken 
gebracht door het 7.5 inch geschut van de ’M 25’. 
Het uitzetten van mijnen in de Dwina door de 
Roden was er de oorzaak van dat de laatste maand 
van dat jaar gebruikt werd om deze te vegen, 
teneinde de acties in het komende voorjaar niet te 
vertragen. Zoveel mogelijk troepen en geschut 
werd er te Bereznik achter gelaten. 

De poging om contact te leggen met de Tsjechi¬ 
sche troepen die reeds bewesten van de Oeral 
lagen, maar werden opgehouden door de Oeral- 
rivier, was op niets uitgelopen. Trotski herstructu¬ 
reerde ondertussen het Rode leger tot een machtig 
wapen. De legerleiding te Archangel begon met.de 
training van een relatief gering aantal Witrussische 
troepen, ongeveer 2300 man. De schepen die in 
Archangel waren achtergebleven vroren alle in, de 
overige lagen te Moermansk. Ook al had men 
gewild , was nu een volledige terugtrekking niet 
meer mogelijk. 

De training van de Witten verliep slechts matig, 
de houding van hun officieren deed hier geen goed 
aan. Gepoogd werd een Slavisch-Brits legioen 
(SBL) te vormen. Hiertoe behoorde ook het zoge¬ 
naamde Dyer’s bataljon, geleid door de Canadese 
majoor Duer. Het grote contigent Amerikaanse 
troepen, 4600 man, sinds september 1918 aanwe¬ 
zig, bleek vrijwel ongetraind te zijn en was voor 
geen enkele gevechtshandeling inzetbaar. 

Reeds vroeg in het nieuwe jaar begon het Rode 
leger zware druk op de geallieerden uit te oefenen. 
Het had er zelfs de schijn van dat Archangel zou 
worden ingenomen voor de dooi zou zijn ingetre¬ 
den en schepen met versterkingen de haven weer 
konden bereiken. Besloten werd in Engeland een 
speciale vloot bijeen te brengen van ondiepwater- 
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schepen om met name op de Dwina ingezet te 
worden. Als depotschip werd aangewezen de krui¬ 
ser HMS ’Fox’®), en verder maakten van de vloot 
deel uit het reparatieschip HMS ’Cyclops’ en het 
watervliegtuigmoederschip HMS ’Pegasus’ en een 
groot aantal ondiepwaterschepen waarop later in 
detail zal worden ingegaan, waaronder kanonneer¬ 
boten, monitors en tunnelmijnenvegers. Twee 
brigades van vrijwilligers werden samengesteld, de 
’North Russian Relief Force’ waarvan er één werd 
ingezet langs de Dwina, de zogenaamde ’Sadleir- 
Jackson Brigade’. Deze brigade bestond uit twee 
bataljons infanterie, Royal Fusiliers 45th, 46th 
Battaljon, het 201e bataljon van het Machine Gun 
Corps, de 55e Battery Royal Field Artillery, een 
compagnie genie en verbindingstroepen. De bri¬ 
gade stond onder commando van de generaal L. de 
V. Sadleir-Jackson. De Amerikaanse troepen wer¬ 
den wegens hun onbruikbaarheid en soms openlij¬ 
ke dienstweigering naar huis gezonden. Half juni 
1919 arriveerden te Archangel de nieuwe, geharde, 
troepen samengesteld uit vrijwilligers die gediend 
hadden in Frankrijk en Vlaanderen. 

De nieuwe opperbevelhebber te Archangel, 
generaal W.E. Ironside, besloot het oude plan weer 
op te vatten en op te rukken naar Kotlas, thans 
gesteund door een speciaal flottielje ondiepwater¬ 
schepen, spoedig genoemd naar de nieuwe com¬ 
mandant het ’Altham-flottielje’. Het flottielje be¬ 
stond nu uit de kanonneerboten HMS ’Cockcha¬ 
fer’, ’Cicala’, ’Cricket’, ’Glowworm’; de monitor 
HMS ’Humber’; HMS ’M 23’, ’25’, ’27’, ’31’; de 
mijnenvegers HMS ’Sword Dance’, ’Step-Dance’, 
’Fandango’ en ’Morris Dance’7). 

Op 19 juni werden de schepen ingezet om de 
bezetting van de oever tussen Kurgomin en Troitsa 
te verwezenlijken. Na een scheepsbombardement 
ging de infanterie ten aanval over. De ’Cockchafer’ 
drong in het nauwe Kurgomin-kanaal door en 
hielp mee met de bezetting van het dorp Topsa. 
Ondiepwatermijnenvegers werden ingezet om de 
mijnenvelden te ruimen. Een muiterij bij het Dyer- 
bataljon op 7 juni miste zijn uitwerking niet op de 
overige Witte troepen. Bij de eerste inzet van het 
Dyer-bataljon liepen direct soldaten over, nadat zij 
eerst hun officieren, Britse zowel als Witrussische, 
hadden weten te doden. Een gedeelte van de 
overlopers werd echter gevat en met machine¬ 
geweren terechtgesteld. Er zij hierbij gewezen op 
de extreme toestanden. De Amerikaanse troepen 
waren onbruikbaar, en er trad zelfs dienstweige- 
ring op bij het 6th Battaljon Royal Marines, dat 
gestationeerd was in Noord-Rusland. Deze elite¬ 
troepen zagen de strijd niet meer zitten, hun 
plotselinge overplaatsing van Noord-Duitsland naar 
het Noord-Russische front in Finland in plaats van 

naar huis viel niet goed. Negentig mariniers wer¬ 
den veroordeeld, waaronder dertien ter dood. Het 
spreekt thans vanzelf dat de straffen snel werden 
afgezwakt en geen enkel doodvonnis werd voltrok¬ 
ken. 

De toestand bij Troitsa werd kritiek. De ’M 33’ 
werd zwaar getroffen evenals de ’Cricket’, die 
alleen bleef drijven door de lichters die terzijde 
werden vastgemaakt. De inzet van de ’Humber’ 
deed echter het gevaar wijken. Op 9 juli arriveer¬ 
den Britse versterkingen. Bij het ruimen van mij¬ 
nen gingen de ’Sword Dance’ en de ’Fandango’ 
verloren. 

Ondanks het feit dat de Rode troepen steeds 
teruggeslagen konden worden hadden zij in feite 
onuitputtelijke reserves aan mankracht. Hardnek¬ 
kig werden nieuwe verdedigingslinies opgebouwd 
en vandaar uit weer de aanval geopend. Toen bleek 
dat admiraal Koltchak niet in staat was Kotlas te 
bereiken en er in feite steeds verder vandaan ging, 
begon de noodzaak van een oprukken naar Kotlas 
ook beduidend geringer te worden. In Engeland 
werden de stemmen sterker om de troepen terug te 
roepen. Omdat men dacht dat het nog mogelijk 
was de getrouwe Witte troepen in de hand te 
houden, werd een plan ontworpen om het gezag 
aan deze troepen over te dragen, en dan de Britse 
troepen uit het gebied rond Archangel terug te 
trekken voordat de winter zou vallen. De winter 
zou een stop op alle activiteiten leggen en de 
Witten konden zich dan consolideren. Om de 
bewegingsvrijheid te verruimen werd op de 10e 
augustus een grootscheepse aanval ingezet door de 
Sadleir-Jackson brigade, gesteund door het Alt¬ 
ham-flottielje. Langs beide oevers van de rivier 
werd opgerukt in de richting van Seltso en Pustega. 
De vijand werd op ca 6000 man geschat met 18 
kanonnen. De Rode troepen werden verrast, en na 
hevige gevechten werden de doelen bereikt. Er 
werden 3100 tegenstanders uitgeschakeld en een 
grote krijgsbuit gemaakt, waaronder de 18 kanon¬ 
nen. De volgende dag werd nog een aantal bruggen 
over de zijrivieren van de Dwina bezet. De bruggen 
werden klaar gemaakt om te worden opgeblazen. 
Mijnenvelden werden gelegd in de Vaga en de 
Dwina om de opmars van de Rode kanonneer¬ 
boten te vertragen. 

Omdat het regenseizoen begonnen was, begon 
de rivier weer te rijzen, waardoor het mogelijk was 
de meeste schepen weer over de vele zandbanken 
zeewaarts te voeren. De ’Humber’ stak te diep, 
maar door de 70 ton zware pantsergordel af te 
werpen kon het schip toch Archangel bereiken. De 
monitors M 25’ en ’M 27’ moesten echter wegens 
de te geringe waterdiepte worden opgeblazen. Op 
10 september begon de terugtocht van de troepen, 
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die de 17e voltooid was. De verdediging van 
Archangel werd overgedragen aan de Witrussische 
generaal Miller. Op 27 september scheepte de 
Sadleir-Jackson brigade zich in op de ’Kildonan 
Castle’. De voorraden waar het allemaal om be¬ 
gonnen was, werden eveneens aan de Witten 
overgedragen. Daarna verlieten alle Britse troepen 
en schepen, alsmede duizenden vluchtelingen, 
Archangel. Het Rode leger nam enkele weken later 
reeds bezit van de stad. 

Het Altham-flottielje verloor bij de acties op de 
Dwina 37 man, terwijl er 28 man gewond werden. 
De Sadleir-Jackson brigade verloor 58 man, terwijl 
er 26 vermist werden en 108 gewond. Gezien de 
korte inzet van de troepen (19 juni - 27 september 
1919) zijn de verliezen niet onaanzienlijk te noe¬ 
men. 

Schepen ingezet op de Dwina. 
Schepen die konden opereren op de Dwina moes¬ 
ten alle een geringe diepgang bezitten om niet vast 
te raken op de vele zandbanken en ondiepten van 
deze rivier. Met dit doel werd er vanuit Engeland in 
de periode augustus 1918 totjuni 1919 een aantal 
schepen van diverse klassen overgevaren die aan 
deze diepte-eis voldeden. Zij werden geplaatst 
onder de ’Senior Naval Officer (S.N.O.) Dwina’, 
kapitein ter zee E. Altham. Het waren riviermoni- 
tors, - kanonneerboten en -mijnenvegers8). Behal¬ 
ve deze schepen behoorde tot het ’Altham Flotilla’ 
een aantal ter plaatse aangetroffen ijsbrekers, ra¬ 
derboten, sleepboten, barkassen en lichters. Deze 
werden bewapend met wat voorhanden was, onder 
andere met 3-inch kanonnen en houwitzers. De 
rivierstoomboot ’Borodino’ fungeerde als vlag- 
geschip van de S.N.O. Dwina. 
Monitors. 
a) Mersey-klasse, HMS ’Humber’. 

Dit schip behoorde tot een klasse van drie 
schepen die vlak voor het begin van de eerste 
wereldoorlog gebouwd werden op Britse wer¬ 
ven voor Braziliaanse rekening en overgeno¬ 
men werden door de Royal Navy, te weten 
’Humber’ (ex ’Solimöes), ’Mersey’ (ex. ’Javary’), 
’Severn’ (ex ’Medeira’). De schepen hadden 
1260 ton waterverplaatsing, een lengte van 80 
m, een breedte van 14,7 m en een diepgang van 
1,7 m. Zij werden gebouwd bij Barrow, uitge¬ 
rust met 1450 IHP Vickers machines en bezaten 
een pantsergordel van 5 cm. De bewapening 
bestond uit drie 6-inch kanonnen, twee 4.7- 
inch kanonnen, vier 3-ponders en een 3-pon- 
der luchtdoelkanon. De maximum snelheid 
bedroeg 12 mijl, de bemanning bestond uit 100 
man. 
De ’Humber’ was ingezet bij de beschieting van 

de Belgische kust aan het begin van de oorlog, 
terwijl de zusterschepen ’Mersey’ en ’Severn’ 
roem verwierven bij de vernietiging van de 
lichte kruiser S.M.S. ’Königsberg’ die opgeslo¬ 
ten zat in de delta van de Rufiji (Oost-Afrika) in 
juli 19159). De ’Humber’ kwam in juni 1919 
over uit Engeland10). De drie schepen van deze 
klasse werden alle na de oorlog gesloopt. 

b) Monitors, HMS ’M 15’, ’M 28’, ’M 23’, ’M 25’, 
’M 26’, ’M 27’. 
Deze monitors behoorden tot een klasse van 14 
schepen, die met de monitors van de hieronder 
volgende klasse speciaal gebouwd werden in 
opdracht van de toenmalige First Sea Lord, 
AdmiraalJ. Fisher, om ingezet te worden in zijn 
’Oostzee-plan’1'). De schepen hadden 570 ton 
waterverplaatsing en een lengte van 51 m, een 
breedte van 9.3 m en een diepgang van 2 m. Zij 
werden gebouwd te West Hartlepool en Mid- 
dlesborough, de machines, 480-800 I.H.P., bij 
W. Gray en Rayton Dixon. De bewapening 
bestond uit een 9.2-inch kanon (de ’M 25’ had 
echter een 7.5-inch kanon), een 12-ponder, 2 
machinegeweren en een 6-ponder luchtdoelka¬ 
non. De maximum snelheid was 12.5 mijl en de 
schepen hadden een bemanning van 69 man. 
De ’M 23’ en ’M 25’ kwamen eind augustus 
1918 uit Engeland, de overige arriveerden in 
juni 1919. Behalve de ’M 25’ en ’M 27’ die door 
eigen bemanning op 17 september 1919 wer¬ 
den opgeblazen op de Dwina na vastgelopen te 
zijn op een zandbank, keerden de overige 
huiswaarts na beëindiging van de acties op de 
rivier. In 1915 had de ’M 23’ deelgenomen aan 
de beschieting van Oostende12). 

c) Monitors, HMS ’M 29’, ’M 30’, 'M 31’, ’M 32’, 
’M 33’. 
Ook deze schepen behoorden bij het hierbo¬ 
ven genoemde bouwprogramma. Deze klasse, 
de nauw aansluit bij de vorige, werd echter 
speciaal gebouwd ’om’ de 6- inch kanonnen, 
die van de vijf slagschepen van de ’Queen 
Elizabeth’-klasse waren afgevoerd. Door water¬ 
overlast van overkomend buiswater konden 
deze kanonnen niet benut worden. De schepen 
hadden 580 ton waterverplaatsing, een lengte 
van 51 m en een breedte van 9.3 m en een 
diepgang van 1.5 m. Zij werden in drie maan¬ 
den gebouwd te Belfast; dit kon in feite alleen 
omdat het geschut al bestond. De machines, 
400 IHP, waren van Harland en Wolff. De 
bewapening bestond uit twee 6- inch kanon¬ 
nen, vier machinegeweren en twee 6-ponder 
luchtdoelkanonnen. De maximum snelheid 
was 10 mijl, de schepen hadden een bemanning 
van 70 man. De ’M 31’ en ’M 33’ kwamen in 
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juni 1919 over uit Engeland. Beide schepen 
hadden in de Middellandse Zee gediend, onder 
andere bij de Dardanelles Na beëindiging van 
de acties keerden de schepen terug naar hun 
thuishaven. In 1935 waren er nog vier van de 
onder b) en c) genoemde monitors in dienst als 
oefen- mijnenvegers13). 

Rivierkannoneerboten. 

a) Kanonneerboten voor Chinese wateren (gro¬ 
ter type), HMS ’Cicala’, ’Cockchafer’, ’Cricket’, 
’Glow-worm’. 
Gedurende de oorlog werden er twee tvpen 
rivierkanonneerboten ontwikkeld voor de dienst 
op de Donau, respectievelijk op de Tigris, het 
grotere type (640 ton) en het kleinere tvpe (98 
ton). Alleen het grotere type werd ingezet op de 
Dwina. In totaal werden er van deze klasse in 
1915-1916 12 schepen gebouwd, die alle ge¬ 
noemd werden naar insecten (een kanonneer¬ 
boot traditie). Het waren laaggebouwde schepen, 
met twee pijpen en een lichte mastconstructie; 
op voor- en achterdek stond een kanon. Zij 
hadden een waterverplaatsing van 640 ton, een 
lengte van 69 m, een breedte van 12 m en een 
diepgang van 1.2 m. De machine leverde 2000 
IHP, de snelheid 14 mijl. De bewapening 
bestond uit twee 6-inch kanonnen, twee 12- 
ponders, zes machinegeweren. De schepen 
gingen in 1918 naar Noord-Rusland en keer¬ 
den alle behouden terug om vervolgens op het 
China Station te dienen. De vermelding’Kanon¬ 
neerboten voor Chinese wateren’ was een ca- 
mouflagenaam, door Lord Fisher aan deze 
schepen gegeven14). 

Mijnenvegers. 

a) ’ Dance’-klasse, H MS ’Sword Dance’, ’Step- Dance, 
’Fandango’ en ’Morris Dance’. 
In juli 1917 bestond er een grote behoefte aan 
ondiepwatermijnenvegers. Daarom werd be¬ 
sloten een zestal in aanbouw zijnde rivier- 
sleepboten, bestemd voor dienst op de Eufraat 
en Tigris (Mesopotamië), door de marine te 
doen overnemen. De diepgang van deze sleep¬ 
boten was de aantrekkelijke factor, deze was 
ongeveer 1 m, omdat de twee schroeven in een 
tunnel waren opgesteld. De naam voor deze 
mijnenvegers was dan ook tunnel-mijnenvegers’. 
In totaal werden er 14 van deze schepen in 
dienst gesteld. De laatste vier hiervan in 1919, 
gebouwd door de Lytham Shipbuilding and 
Engineering Company, Lancashire, en dit zijn 
de schepen die naar Noord-Rusland werden 
gezonden. De schepen hadden 250 ton water¬ 
verplaatsing en een lengte van 39 m, een breed¬ 

te van 7.8 m. De machine leverde 450 PK, de 
maximale snelheid 10 mijl. Het aantal opvaren¬ 
den was 25. Het waren zeer slechte zeeschepen, 
in feite alleen inzetbaar bij kalm weer. In 
principe waren ze bewapend met een 12 ponder 
of een 2 ponder pom-pom en enkele diepte¬ 
bommen. Voorts waren ze uitgerust met een 
trawlwinch en licht mijnenveegtuig. De naar 
Noord-Rusland gezonden schepen waren uit- 
uitgerust voor mijnenvegen zowel als mijnen¬ 
leggen. De bewapening van de schepen be¬ 
stond uit een 6-ponder. Als bijzonderheid 
werden de schepen uitgerust met een warm- 
waterinstallatie om de radiatoren van water¬ 
vliegtuigen van water te voorzien. De ’Sword 
Dance’ en de ’Fandango’ gingen op 7 september 
1919 op de Dwina tijdens het mijnenvegen 
verloren. De ’Step Dance’ en ’Morris Dance’ 
keerden terug. Een viertal van deze mijnen¬ 
vegers werd weer omgebouwd tot riviersleep- 
boot, de overige werden van de sterkte direct na 
de oorlog afgevoerd. 
De ’Dance’-klasse wordt wel beschouwd als het 
meest merkwaardige scheepstvpe op mijnen- 
veeggebied ontworpen tijdens de eerste wereld¬ 
oorlog15). 

Nabeschouwing. 

Het amateuristische karakter, vanaf de planning 
tot de uitvoering, van de acties op de Dwina is 
een opvallend verschijnsel. Het geringe inzicht 
in de waterstanden van de rivier was de hoof¬ 
doorzaak van het feit dat het bereiken van 
Kotlas, 300 mijl stroomopwaarts, mislukte. Maar 
al zou dit punt bereikt zijn, het niet oprukken 
van Tsjechische troepen, die ten oosten van de 
Oeral lagen, naar het westen, met name in de 
richting van de Archangel, zou het geheel toch 
als een zinloze onderneming hebben geken¬ 
schetst. Fleming vat het stranden van de expe¬ 
ditie 150 mijl voor Kotlas samen met: ’Even 
allowing for bad luck with the climate, this 
suggests a margin of error of almost Balaclaven 
dimensions’16). De hele interventie-oorlog wordt 
gekenmerkt door een halfslachtige houding van 
de erbij betrokken landen, met uitzondering 
van Rusland. Het is weer Fleming die met een 
rake samenvatting komt, waarmee ik wil eindi¬ 
gen. ’As an episode in history, the Intervention 
suggests nothing so much as a game organized 
towards the end of a children’s party. The small 
guests embark on it with enthusiasm, the small 
host is delighted, for a time the fun is fast and 
furious. But the shadows lengthen, mothers 
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and nannies appear in French windows, one by 
one the players are summoned in out of the 
cold, warned that it is time to go home; the pleas 
of the disconsolate host are ignored, the game 
peters out. The party is over, the curtains are 
drawn. Night falls’17). 

Noten 
1. Newbolt, H., 1931, History of the Great War. 

Naval Operations. Vol. 5, Ch 9 : 301-333. 
2. Roskill, S., 1968, Naval Policy Between the 

Wars. Vol. 1, Ch. 3 : 131-180, 597. 
3. Singleton-Gates, G.R., 1920, Bolos and Baris- 

hynas being an account of the doings of the 
Sadleir-Jackson Brigade, and Altham Flotilla, 
on the North Dvina during the Summer, 1919. 
For private circulation only, Aldershot. Printed 
by Gate and Polden Ltd., Wellington Works, 
194 pp, 15 ills. (Bolos is de naam voor de 
plaatselijke Russische bevolking, de barishvnas 
zijn de meisjes van de streek). 

4. HMS ’Glory’, slagschip, gebouwd in de jaren 
1899 - 1901 te Birkenhead, 12.950 ton, lengte 
117 m, breed 22,2 m, 7,8 m diepgang, 13.500 
IHP. Bewapend met vier 12-inch kanonnen, 
twaalf 6-inch kanonnen, twaalf 12-ponders en 
acht 3-ponders. Snelheid 18 mijl, 700 man. 
HMS ’Vindictive’, lichte kruiser met vliegdek, 
gebouwd in 1918 te Belfast, 9.750 ton, lengte 
169,5 m, breed 19,5 m, 5,2 m diepgang. Be¬ 
wapend met zeven 5-inch kanonnen en twaalf 
3-inch kanonnen. Snelheid 30 mijl, 480 man. 
HMS ’Iphigenia’,lichte kruiser van de Apollo- 
klasse 1890-1891; diende, vrijwel ontdaan van 
de bewapening, te Moermansk als depotschip. 
HMS ’Cochrane’,pantserkruiser, gebouwd in 
de jaren 1905-1907 bij Govan, 13.550 ton, 
lengte 144 m, breed 22 m, 8 m diepgang. 
Bewapend met zes 9.2-inch kanonnen, vier 7.4- 
inch kanonnen, vier en twintig 3-ponders. Snel¬ 
heid 23 mijl, 704 man. 
HMS ’Attentive’,kruiser, gebouwd in de jaren 
1904-1906 bij Elswick, 2.670 ton, lengte 112m, 
breed 11.5 m, 4 m diepgang. Bewapend met 
negen 4-inch kanonnen. Snelheid 25 mijl, 268 
man. 
’Amiral Aube’, pantserkruiser, gebouwd in de 
jaren 1902-1904 te St. Nazaire, 9.637 ton, 
lengte 136 m, breed 20 m, 7.4 m diepgang. 
Bewapend met twee 19-cm kanonnen, acht 16- 
cm kanonnen, zes 10-cm kanonnen. Snelheid 
22 mijl, 615 man. 

5. Captain Edward Altham C.B.R.N. diende in 
1912 onder Sir Percy Scott tijdens de proeven 
met zijn richtingzoeker, geïnstalleerd in HMS 
’Thunderer’. In 1938 publiceerde hij een korte, 

goede biografie overjellicoe (London, Blackie). 
Zijn foto staat afgebeeld in Bolos and Barishvnas 
t.o. p. 88. 

6. HMS ’Fox”,lichte kruiser, gebouwd in de jaren 
1893-1895 te Portsmouth, 4.360 ton, lengte 96 
m, breed 15 m, 5,7 m diepgang. Bewapend met 
twee 6-inch kanonnen, acht 4.7-inch kanonnen, 
een 12- ponder. Snelheid 19.5 mijl, 312 man. 
Het is niet duidelijk of het schip deze be¬ 
wapening ook bezat als depotschip. 

7. Het Altham-flottielje. 
’Borodino’ - Hoofdkwartier van Captn. 

E. Altham C.B.R.N. 
HMS ’Humber’ - Lt.Cdr. A. Johnstone RN 
HMS ’Glow worm’ -Cdr. S.W.B. Green DSO 

RN - gesneuveld 
HMS ’Cockshafer’ -Lt. Cdr. Q.B. Preston- 

Thomes RN 
HMS ’Cicala’ - Lt. E.T. Grayston RNR 
HMS ’Cricket’ - Lt. I.W.G. White RN 
HMS ’Hyderabad' -onderzeebootval, Q_-schip, 

thans vrachtvaarder 
HMS ’M 23’ - Lt. Cdr. St.A.O. St. John 

RN 
HMS ’M 25’ 
HMS ’M 27’ 
HMS 'M 31’ 
HMS ’Sword 
Dance’ 
HMS ’Step 
Dance’ 

HMS ’Fandango’ 

- Lt. A.K. McC. Hallilev RN 

- Chief Gunner D.H. 
Shepherd RN 

- Chief Boatswain Th.J. 
Vosper RN 

HMS ’M 26’ 
HMS ’M 33’ 
HMS ’Morris 
Dance’ 

- op station 
- op station 

- op staüon 

te Bakharitsa 
te Archangel 

te Archangel. 

8. Voor gegevens betreffende de hiervolgende 
schepen zie Naval Annual 1919 (ed. Brassey en 
J. Levland) London, W. Clowes and Sons, en 
Vercoe, A. Guy (ca 1935) Britains Fishing Fleets 
(1890-1935), London, Percival. 

9. Zie voor de actie van de ’Severn’ en de S.M.S. 
’Königsberg’ o.a. Corbett, J.S., 1923, History of 
the Great War. Naval Operations, Vol. 3. London, 
Longmans, en Chatterton, E. Keble (1930). The 
’Königsberg’ Adventure, London, Hurst. 

10. Voor een goede afbeelding van de ’Humber’ te 
Archangel zie Roskill 2’. fig. a t.o. p. 160. 

11. Zie MacKay, R.F, 1973. Fisher of Kilverstone. 
Oxford Clarendon Press, p. 493-494, ’List of 
ships ordered since 30th of October 1914 (23- 
04-1915)’. 
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12. Zie Newbolt noot 1). 
13. ZieVercoe noot 8), p. 137-143. 
14. Zie Corbett, noot 9), p. 197 noot 1. 
15. Voor een afbeelding van een Dance-klasse mijnen¬ 

veger zie Taffrail (Captain Taprell Darling), 

1935, Swept Channels, London, Hodder and 
Stoughton Ltd., foto t.o. p. 305. 

16. Flemming, P., 1963, The fate of Admiral Kolchak. 
London, Rupert Hart-Davis, noot p. 42. 

17. Idem, p. 151. 
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MEDEDELINGEN 

Correcties op de tekst van nummer 40/41 van 
de ’Mededelingen”. 

biz. 8, r. 26 v.o. : onverbeterd ipv onver¬ 
anderd 

r. 19 v.o. : juist ipv onjuist 
r. 3 v.o. : en ipv de 

blz. 9, r, 16 v.b. : stug ipv stuk 
blz. 51, r. 16 v.o. : na ’’onderdelen” invoe¬ 

gen: De koers- en ver- 
heidsrekening betreft de 
berekening van de rich¬ 
ting resp de afstand van 
de 

r. 9 v.b. : maar ipv daar 
blz. 54, r. 11 v.o. : na ’’tijdstip van” invoegen: 

observatie aan boord en dat 
op de standaardmeridiaan 
leidde men 

blz. 58, r. 2 v.b. : Priok ipv Priol 
blz. 60, grafiek : 1875 ipv 1876 
blz. 62, r. 22 v.b. : tien ipv toen 
blz. 63, r. 17 v.b. : klassikale ipv klassieke 
blz. 71, r. 20 v.o. : sociale ipv speciale 
blz. 75, noot 4 : het begin van regel 4 moet 

gelezen worden als: weten¬ 
schap, in Mededelingen van 
de Kon. Vlaamse Academie 
van Wetenschappen, Letteren 
etc. 

blz. 80, r. 5 v.o. : mature ipv nature 

Over de auteurs. 

S.J. de Groot, geboren 1937. Studeerde biologie aan 
de Rijksuniversiteit te Utrecht, waar hij in 1971 
promoveerde op het proefschrift ”On the inter¬ 
relationships between morphology of the alimen- 
tarv tract, food and feeding behaviour in flatfishes 
(pisces: pleuronectiformes)”. Hij is thans werk¬ 
zaam bij het Rijksinstituut voor visserij-onderzoek 
te IJmuiden, en publiceert regelmatig over onder¬ 
werpen uit zijn vakgebied. 
Daarnaast hebben de geschiedenis van de visserij 
en de walvisvaart, en de marine-geschiedenis in de 
periode 1850-1930 zijn belangstelling. Ook in dit 
tijdschrift heeft hij daarover publicaties verzorgd. 

N.D.B. Habermehl, geboren 1946. Bezocht van 1963- 
1965 de Kweekschool voor de Zeevaart te Amster¬ 
dam. Voer een achttal jaren als stuurman ter 
koopvaardij. In 1980 behaalde hij de akte MO-B 
geschiedenis te Zwolle. Momenteel is hij werkzaam 
bij het voortgezet onderwijs en studeert geschied- 
denis aan de Rijksuniversiteit te Utrecht. In Overijs¬ 
selse Historische Bijdragen (95, 1980) verscheen 
zijn artikel ”Het Heilige-Geestgasthuis te Zwolle in 
de late middeleeuwen: stichting en ontwikkeling”. 

M. Schroor, geboren 1955. Studeerde sociale geo¬ 
grafie aan de Rijksuniversiteit te Utrecht. In 1979 
studeerde hij af op een historisch-geografisch on¬ 
derwerp ’’Welvaart bij de vleet: Terschelling en 
haar ruimteljke relaties met de kust- en haring¬ 
visserij der zuidelijke Noordzee 1860-1920”. In 
1980 ontving hij daarvoor de Lutine-prijs, de 
culturele prijs van de gemeente Terschelling. In 
februari van dit jaar verscheen over datzelfde 
onderwerp een boek van hem, getiteld ”Op de 
loggers”. Sinds 1977 is hij redacteur van De 
Nieuwe Geografenkrant. 
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LITERATUUR 
Boekbesprekingen 

CURTI, O., Masten, blokken & tuigage van oude 
zeilschepen. Bussum, De Boer Maritiem, 1980, 
191 blz., 180 ill. 

Dit werk behandelt, na de vroegere zeer al¬ 
gemene werken van Curti, een afzonderlijk deel 
van het zeilschip, namelijk de tuigage. Hierbij ligt 
de nadruk op de tuigage van 19de-eeuwse schepen, 
hoewel hier en daar ook wel onderdelen van de 
tuigage van oudere schepen worden besproken. 
Het boek is in vier grote hoofdstukken verdeeld en 
deze zijn dan weer in een aantal rubrieken geknipt: 
I: touwwerk en wat daarbij hoort zoals blokken, 
takels, werken met touw en touwvoering; II: masten, 
bouw ervan, onderdelen, soorten masten en andere 
rondhouten: III: zeilen, soorten zeilen, details: 
IV: staande en lopende want. In zijn geheel zijn er 
zo’n honderddertig onderdelen van het tuig opge¬ 
nomen. 

Het werk lijkt eerder fragmentarisch opgevat. 
Alle behandelde tuigonderdelen worden afzon¬ 
derlijk besproken, maar er wordt geen aandacht 
besteed aan hun onderling verband. Er is bijvoor¬ 
beeld geen enkele tuigtekening opgenomen waarin 
een overzicht zou kunnen gegeven worden van de 
samenhang van de tuigage. Ook ontbreken afbeel¬ 
dingen van tuigtypen, hoewel deze wel in het 
woord vooraf worden genoemd. Bepaalde titels 
zijn nogal vaag, bijvoorbeeld waar men het heeft 
over ’vroege’ schepen. Er worden hier en daar wel 
perioden vermeld of een eeuw, maar bij nader 
inzien blijkt men met vroege schepen, deze te 
bedoelen die ouder zijn dan de 19e eeuw. Men 
noemt dan stagen, boelijns, halzen, brassen, vallen, 
geitouwen e.a., maar men zou er dan wel mogen 
bijvertellen uit welke tijd de bedoelde onderdelen 
stammen en eveneens of het om Engelse, Franse, 
Nederlandse of Italiaanse tuigonderdelen gaat. 
Sommige onderdelen zijn ook niet juist benoemd. 
Een ’marserak met een leren strop’ (ftg. 72 en 76) 
heet een smeerrak en een marserak zoals getekend 
in ftg. 73 is een klamprak. In de tekst wordt de 
dobbelsteen op de kop van de masttop verkeer¬ 
delijk ’nok voor ezelshoofd’ genoemd. In de tekst 
staat wel juist aangegeven dat de masttop vierkant 
(soms ook achtkantig) is, maar op de tekening staat 
deze dan rond getekend. Dit is eveneens het geval 
met de pen van de mast, in het bijschrift onjuist 
’spoor’ genoemd, evenals bij die van de afgebeelde 
steng. In de tekeningen zijn ook onnauwkeurig¬ 
heden te vinden. Zo ziet men in fig. 24 een ringetje 

(een houten ?) onder de kop van een korvijnagel 
zitten en dat zit er op een echte korvijnagel niet. 
Overigens zijn de tekeningen in het algemeen niet 
ship-shape. Het lijkt misschien een beetje op 
zoeken naar spijkers bij laag water, maar de 
tekeningen zijn veel te zoeterig. Het ligt niet enkel 
aan de pastelkleurtjes, maar zij zijn als het ware té 
mooi, té theoretisch. Zij zien er niet écht uit, zij 
hebben om kort te gaan niet het karakter van de 
dingen die men aan boord van een schip ziet. Men 
zou ze bijvoorbeeld niet kunnen gebruiken om er 
een model van te maken. Haken, bindsels, beslag, 
blokken, ranokken, e.a. zien er niet écht uit; niet 
stevig genoeg. Helder en informatief zijn de te¬ 
keningen wel als men de hiervoor genoemde 
zwakke punten wegdenkt. De tekst is over het 
algemeen bondig maar wel ter zake, tevens goed 
van inhoud. 
J. van Bevlen. 

FRIENDLEY, A., Beaufort of the Admiralty. The 
life of Sir Francis Beaufort 1774- 1857. Londen, 
Hutchinson, 1977, 362 blz. 

Windkracht 7 is een term die elke luisteraar van 
het weerbericht kent. Zij die met de zeevaart, 
visserij en zeilsport zijn verbonden, weten dat bij 
deze term ’volgens de schaal van Beaufort’ behoort. 
Weinig zal de ontwerper van deze schaal hebben 
bevroed, dat hij meer door deze schaal dan door 
zijn hydrografische werkzaamheden het langst 
bekend zou blijven. Want op het terrein van de 
hydrografie, dat van de zee- en rivierkaarten ten 
behoeve van de scheepvaart, heeft de in Ierland 
geboren zeeofficier Beaufort het meest zijn sporen 
verdiend. De schaal voor de windkracht ontwierp 
hij in de winter van 1806, toen hij met een 
voorraadschip in Portsmouth op orders voor ver¬ 
trek naar India lag te wachten. Hij ontwierp deze 
op advies van Dalrymple, die hem op een eerder 
ontwerp van Smeaton uit 1759 had gewezen. 
Beauforts schaal beoogde uniformiteit te brengen 
in de aanduiding van windsterkten (aanvankelijk 
dertien, later twaalf) met de bijbehorende om¬ 
schrijvingen van het weer. Welke zeilen een oor¬ 
logsschip bij de verschillende windsterkten moest 
voeren, werkte hij in 1807 uit. De schaal werd pas 
in 1831 voor het eerst officieel toegepast en wel op 
de tweede reis van Fitzroy op de ’ Beagle’, met 
Darwin aan boord. Beaufort was sinds 1829 hoofd 
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van het Hydrographic Office van de Admiralty 
geworden en als zodanig in staat de toepassing van 
zijn schaal te bevorderen. In 1838 werd de schaal 
op ieder Engels marineschip voorgeschreven, waar¬ 
na in 1854 algemene internationale invoering 
ervan plaatsvond. 

Toen Beaufort in 1854 op tachtigjarige leeftijd 
aan de vooravond van de Krimoorlog ontslag vroeg 
als hvdrograaf, kon hij niet gemist worden. Belang¬ 
rijke kaarten voor de Zwarte Zee waren nog niet 
gereed. Dit voorval is tekenend voor de centrale 
plaats die het Hydrographic Office onder Beaufort 
was gaan innemen. Bijna vijftienhonderd kaarten 
werden tussen 1829 en 1855 vervaardigd, op een 
afdeling waar niet meer dan tien tot twaalf per¬ 
sonen, van hoog tot laag, werkten. De kaarten 
bestreken de hele wereld, van een riviermonding in 
Engeland tot de Argentijnse kustwateren of Straat 
Banka toe. Hun betrouwbaarheid bleef meestal 
decennia lang onaangetast. Tientallen opnemings- 
expedities van marineschepen, door Beaufort op¬ 
gezet en met instructie begeleid, hadden voor deze 
kaarten de gegevens geleverd. Deze enorme hydro¬ 
grafische werkzaamheden liepen parallel met de 
militaire en economische expansie van Engeland 
overzee en waren daarvoor dikwijls onmisbare 
voorwaarden. Sinds het begin van de jaren dertig 
begon het Hvdrographic Office ook de uitgave van 
de Nautical Almanac, het Nautical Magazine, de 
Notices to Mariners en de Admiralty Tide Tables te 
verzorgen. 

Beaufort had af ruim vóór 1829 zijn reputatie 
als hvdrograaf algemeen bevestigd door zijn op¬ 
neming van de Turkse kustwateren in 1811 en 
1812. Als kapitein van een fregat had hij daartoe, 
temidden van militaire taken, speciaal opdracht 
gekregen. Tot 1972 zouden deze kaarten de beste 
voor dit gebied blijven. Tijdens dit werk maakte hij 
ook volop kennis met de overblijfselen van de 
klassieke oudheid - als zoon van zijn tijd had hij 
géén oog voor Byzantijnse en Turkse bezienswaar¬ 
digheden - identificeerde hij talloze Griekse plaat¬ 
sen en verzamelde grote hoeveelheden inscripties. 
In Pamphvlia bijvoorbeeld vond hij Side terug en 
berekende dat het theater aldaar 15.240 toeschou¬ 
wers had kunnen bevatten. Hij bekritiseerde daar¬ 
bij personen als Lord Elgin die kunstschatten 
meenamen naar hun eigen land! Zijn boek Kara- 
mania, een soort geografisch en archeologisch 
reisboek voor dit gebied en de uitgave van zijn 
inscripties door Europese geleerden maakten hem 
ook buiten de zeevaartwereld bekend. 

In het wetenschappelijk onderzoek van zijn tijd 
speelde Beaufort een belangrijke rol, met name 
sinds 1829. Hij deed dit niet zozeer met eigen 
onderzoekingen, als wel door op te treden als 

tussenpersoon (’middleman’) tussen wetenschap 
en overheid. Door lidmaatschap van alle bekende 
geleerde genootschappen stond hij in contact met 
vele onderzoekers. Door zijn plaats in de marine 
en door zijn beschikking over opnemingsvaar- 
tuigen wist hij dikwijls te bewerkstelligen dat aller¬ 
lei onderzoekingen en proefnemingen werden 
gedaan. In de reis van Fitzroy/Darwin had hij een 
hand, opnemingen van het aardmagnetisme aan 
de Zuidpool door James Clark Ross (1839/43) en 
met name het zoeken van de Noordwest passage 
met de expedities van Parry en Franklin werd sterk 
door hem begunstigd. 

Beauforts leven is buitengewoon werkzaam 
geweest. Vele duizenden brieven, nota’s en rap¬ 
porten zijn hiervan een andere getuigenis. Meer 
dan 21.000 brieven verlieten het Hvdrographic 
Office tijdens zijn bewind. Particuliere bescheiden 
van allerlei aard, waaronder een hele reeks dag¬ 
boeken zijn in de Huntington Library in San 
Marino (Califomië) terecht gekomen. Daar is Friendly, 
Beauforts eerste biograaf, aan het langdurige lezen, 
interpreteren en ook ontcijferen van de schrifte¬ 
lijke nalatenschap begonnen. Hij slaagde erin 
Beauforts geheimschrift, al vroeg gebruikt en op 
latere leeftijd weer gebezigd, te ontraadselen.- 
Friendly drong zo door tot ook de zuiver persoon¬ 
lijke aantekeningen en kreeg inzicht in de ge¬ 
moedstoestand en het karakter van zijn 'held’. 
Zelfs zaken van zeer intieme aard kwamen daar¬ 
door aan het licht. Beauforts gezondheidstoestand 
- tenminste drie maal ontsnapte hij aan een voor¬ 
tijdige dood - kon hij eveneens uitvoerig bestuderen. 

Friendlv is niet verdronken in de immense 
hoeveelheid papieren. Hij is er in geslaagd een zeer 
leesbare, ouderwetse biografie te schrijven van een 
man, wiens leven en werkzaamheden zovele facet¬ 
ten vertoont. Hij geeft meestal juist voldoende 
achtergrondinformatie om Beaufort in zijn tijd te 
kunnen plaatsen. Misschien heeft hij zijn verhaal 
in te veel hoofdstukken (dertig) opgesplitst, waar¬ 
door het soms wat verbrokkeld is. In het slot laat hij 
zich te veel meeslepen door de bijna hysterische 
vormen aannemende zoekacties naar de in Canada 
verdwenen Franklin (1847). Beaufort speelde daar¬ 
bij weliswaar een vooraanstaande rol, maar 22 
bladzijden voor deze ’bijzaak’ is wat buiten pro¬ 
porties. Het is overigens merkwaardig, dat Friendly 
in deze kwestie John Barrow Jr. niet noemt, terwijl 
omgekeerd C. Lloyd deze in zijn verhaal over het 
zoeken naar Franklin de centrale plaats geeft en de 
hvdrograaf maar één keer noemt (Mr. Barrow of 
the Admiralty, London 1970, 187-205). Friendly 
schrijft in een zeer verzorgde stijl en de lezer, 
vooral waarschijnlijk de niet-Engelstalige, merkt 
hoe rijk en gevarieerd Friendly’s vocabulaire is. 
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Eén facet van Beauforts leven is in deze be¬ 
spreking nog niet genoemd: zijn eigenlijke loop¬ 
baan als zeeofficier. Zij vertoont de uit de boeken 
van M. Lewis bekende kenmerken van protectie en 
corruptie. Vader Beaufort zorgde er tijdig voor dat 
zijn zoon nominaal op de betaalrol van een 
oorlogsschip kwam te staan om aldus voldoende 
’dienstjaren’ te kunnen opbouwen om midshipman 
te kunnen worden. Beaufort kreeg aanvankelijk 
gunstige plaatsingen bij kapiteins die ten volle de 
hydrografische en astronomische interesses tot 
hun recht lieten komen. Later volgde tegenspoed 
en bleven de gebruikelijke bevorderingen uit, toen 
protectie van voldoende gewicht (’interest’) ont¬ 
brak. Hij wendde zich in deze jaren verschillende 
malen rechtstreeks tot de First Lord of the Admiralty 
en maakte zich hierbij volkomen onmogelijk. Vijf 
jaar lang (1801/6) bleef hij zo buiten dienst. 

Eén keer was Beaufort uitgebreid met Neder¬ 
landers in contact. Dat was helemaal aan het begin 
van zijn carrière toen hij in 1789 als ’guinea pig’ - 
zijn vader moest honderd guineas betalen voor een 
plaats als captain’s servant - aan boord van een East 
indiaman in Batavia terecht kwam. De toestand van 
schip en bemanning noopte hiertoe. De Neder¬ 
landse autoriteiten waren bij aankomst weinig 
behulpzaam: ”at last came the harbourmaster (a 
Dutchman all over). . . who stood with his hands 
behind his back, and all the assistence he gave us, 
saying Ya! Mijnheer and Nouy Mijnheer to every¬ 
thing we asked him!” Het observatorium van 
Batavia vond de vijfienjarige slecht voorzien en 
gammel en hij maakte spoedig een nauwkeuriger 
berekening van de breedteligging van de stad dan 
de astronomen van de VOC voordien hadden 
kunnen doen.! 
J.R. Bruijn 

MORRIS, Ch,F., Origins, Orient and Oriana. 
Brighton, Teredo Books, 1980, 491 biz., ill. en 
diagrammen. 

Teredo Books heeft zich de laatste paar jaren 
een soliede reputatie opgebouwd voor het uitgeven 
van luxueus uitgevoerde boeken met een weelde 
aan illustratief materiaal, die bovendien (zoals het 
in Mededelingen 38 gerecenseerde The Passage 
Makers van Michael Stammers) aan tekst heel wat 
te bieden hebben. Deze traditie is nu voortgezet 
met dit hoogst originele werk van Charles Morris. 
Samengesteld uit drie, zowel qua omvang als karak¬ 
ter, sterk uiteenlopende secties is het zijn dikwijls 
tot uitdrukking komende persoonlijkheid, die de 
verbindende draad vormt. De carrière van Morris 
op zich al zou een nadere beschouwing waard zijn: 
in 1971 gepensioneerd als Chief Naval Architect 
van de P 8c O groep, was hij gedurende zijn lange 

loopbaan in de scheepsbouw in dienst van scheeps¬ 
werven (Vickers te Barrow-in-Furness tot 1944, 
Wm. Denny Brothers te Dumbarton 1960-1963, en 
Vickers-Armstrong 1963-1966) en rederijen (Orient 
Line 1944-1960, P & O vanaf 1966) geweest. Als 
topvakman beleefde hij het bedrijf dus van beide 
kanten, en alleen al daarom is het bijzonder 
gelukkig, dat hij als een professional met een 
dergelijke vrijwel unieke kennis en ervaring een 
gedeelte daarvan op papier heeft willen en kunnen 
stellen. 

Veruit het grootste deel van het boek wordt 
ingenomen door een gedetailleerd verslag van het 
ontwerp, de bouw, en tot op zekere hoogte de 
actieve dienst van de ’’Oriana” (gebouwd 1957-60 
te Barrow, 41923 brt), het laatste passagiersschip 
waartoe de Orient Line de opdracht gaf. In een 
twintigtal hoofdstukken worden de diverse facetten 
van het schip onder de loupe genomen, variërend 
van ’’The Hull Form” tot ’’Stabilizers”, ’’Super¬ 
structure, Funnel and Vent Stack” (in passagiers¬ 
schepen altijd een kwestie van het grootste belang!), 
en ’’Ablutions and Plumbing”. Aandacht wordt 
ook besteed aan de passagiers- en bemannings- 
accommodatie, en de voortstuwingsinstallatie van 
de’’Oriana”; het laatste thema wordt overigens wel 
veel te bondig behandeld. Morris is het er niet 
alleen om te doen om te verklaren hoe de ’’Oriana” 
fysiek tot stand kwam: hij geeft tevens een duide¬ 
lijke uiteenzetting van het directiebesluit, dat aan 
de bouw ten grondslag lag, en vooral ook van de 
organisatorische aspecten van de samenwerking 
van rederij en werf (’’The Steering Committee”). 
Het geheel is zakelijk maar vlot geschreven, en bij 
gelegenheid gelardeerd met dikwijls belangwek¬ 
kende en inzicht verschaffende anecdotes. 

Het wordingsbeeld van de ’’Oriana” wordt 
voorafgegaan door twee historische secties: een 
kort en noodzakelijkerwijs oppervlakkig overzicht 
van de ontwikkeling van de wereldscheepvaart 
(’’Origins”), en een schets van de evolutie van de 
Orient Line die in 1877/78 op Australië begon te 
varen. De hoofdstukken, die deze laatste sectie 
uitmaken, zijn in een merkwaardige volgorde 
gerangschikt, maar bieden een nuttige informatie. 
In grote lijnen is het verhaal van de Orient Line en 
de Anderson’s en hun verwanten, die haar lange 
tijd leidden, wel bekend (een deel van hoofdstuk II 
is sterk op John Maber’s schets in diens From 
North Star to Southern Cross gebaseerd), en helaas 
wordt niets toegevoegd aan onze kennis aangaande 
F. Green 8c Co., waarvan de verbinding met Devitt 
&: Moore op een meest summiere manier wordt 
vermeld (voetnoot op blz. 57). Nieuwe bijzonder¬ 
heden worden vooral verschaft in hoofdstuk VIII 
(’’Confidence and Courage”). Terecht stelt Morris, 
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dat zijn eerdere verslag van de ontwikkeling van de 
Orient Line onbegrijpelijk is zonder de financiële 
achtergrond , of liever: de centrale rol, die finan¬ 
ciën speelden in het leven van deze en iedere 
rederij. Een groot deel van het bedrijfsarchief van 
de Orient Line ging in de Tweede Wereldoorlog 
verloren, en Morris’ analyse is voornamelijk ge¬ 
baseerd op een ongepubliceerde schets van een 
vroegere hoofdboekhouder van de lijn. Hoewel 
niet uitputtend, wordt een duidelijk beeld gegeven 
van de reorganisatie van 1900, die de managers 
(Anderson, Anderson 8c Co. en F. Green 8c Co.) 
volledige controle over de rederij gaf, en, in 
mindere mate, van de crisis van 1907/09, toen de 
Royal Mail (die de Pacific Steam Navigation Co., 
Orient’s partner in hun gezamelijke dienst op 
Australië, had overgenomen) de samenwerking 
opzegde. Op kone termijn dienden de managers 
van Orient vijf nieuwe en grote schepen te bouwen 
en te financiëren om het zojuist weer verworven 
mailcontract te kunnen uitvoeren. Gaarne zou 
men meer vernomen hebben over de manier 
waarop de managers er in slaagden hun bank(en) 
enoe brengen zo’n £ 2 miljoen voor te schieten en 
daarna de resulterende schulden te consolideren. 
Hetzelfde geldt voor de redenen voor de aankoop 
van 5196 der gewone aandelen van Orient door de 
P 8c O (1918/19), en meer nog de totale samen¬ 
smelting in 1960. De ontwikkeling van de diensten 
van de Orient Line in die periode wordt kort en 
duidelijk uiteengezet in een eerder hoofdstuk; 
voor de financiële resultaten van deze veertig jaar 
volstaat de lakonieke mededeling dat de rederij tot 
het einde toe ’’profitable and efficiënt” was (blz. 
233). Geen systematische bedrijfsgeschiedenis dus. 

Origins, Orient and Oriana biedt veel, vooral 
wat betreft de ’’Oriana” zelf. Daarenboven grijpt 
Morris te hooi en te gras de gelegenheid aan zijn 
persoonlijke visie op talloze zaken in de scheeps¬ 
bouw en scheepvaart -of soms ruimer nog, het 
bedrijfsleven in het algemeen- te geven. Vaak 
verschaft dit nieuwe inzichten, maar het kan ook 
afleidend werken. Dit persoonlijk stempel is ka¬ 
rakteristiek voor het gehele boek. Dikwijls is het 
een sterkte, vooral daar Morris aan zijn ruime 
praktijkervaring een ruim historisch besef paart 
(zijn frustratie de resultaten van de Orient Line niet 
met die van de over een veel uitgebreider vaar- 
gebied opererende P 8c O te kunnen vergelijken 
heeft deze bespreker in het hart getroffen); soms 
echter leidt het tot een te nauw perspectief waar het 
er om gaat de ontwikkeling van de Orient Line in 
een ruimer kader te plaatsen. Nergens wordt naar 
de bestaande, en niet onaanzienlijke literatuur 
verwezen, en het boek bevat bibliografie noch 
voetnoten. De lezer wordt zo de mogelijkheid 

onthouden specifieke punten na te gaan of verder 
te ontwikkelen; tevens staan de op zich dikwijls 
waardevolle, zowel scheepsbouwkundige als his¬ 
torische beschouwingen te zeer in een vacuum. De 
illustraties zijn van hoge kwaliteit, maar verschijn¬ 
en vaak op vreemde plaatsen in de tekst; de 
uitgevers hebben zich helaas ook nog niet laten 
overtuigen van de noodzaak om de vindplaats, 
oorsprong, enz. van de illustraties aan te geven. 
£ 22,80 is een fikse prijs (al is het natuurlijk niet de 
schuld van de uitgevers, dat het pond overgewaar¬ 
deerd is), maar steekt nog niet eens zo ongunstig af 
tegen die van vergelijkbare Nederlandse produk- 
ties. Illustraties en tekst (het mag herhaald worden: 
ondanks de eerder genoemde bezwaren dikwijls 
informatief, persoonlijk en stimulerend) recht¬ 
vaardigen de uitgave. 
F.J.A. Broeze. 

SPENCE, B., Harpooned, The storv of whaling. 
Greenwich, Conway Maritime, 1980, 192 blz., ill. 

Dit boek is een juweeltje voor iedere geïnteres¬ 
seerde in de historie van de walvisvaart en wel 
speciaal met betrekking tot het gebruikte illustra¬ 
tiemateriaal. Dit bepaalt zonder meer de waarde 
van het werk. Er zal zelden een maritiem boek van 
de pers zijn gekomen, dat op zo’n verantwoorde 
wijze de illustraties laat aansluiten op de tekst. 
Daardoor is het werk van Spence allerminst een 
plaatjesboek zoals er tegenwoordig, helaas ook op 
maritiem gebied, zo veel verschijnen. De illu¬ 
straties zijn hier daarentegen zeer informatief en 
verhelderend. Wat de tekst betreft bepaalt Spence 
zich weer tot de werkwijze die menig Brits auteur 
eigen is, namelijk de raadpleging van bijna uit¬ 
sluitend Engelstalige publicaties. De Duitse uit¬ 
gave van de Zorgdrager, Leipzig 1723, die in 1975 
werd herdrukt, vormt ongeveer de enige uitzon¬ 
dering. Daar ook archiefonderzoek, behalve de 
bestudering van een aantal logboeken van walvis¬ 
schepen, voor de realisering van het boek niet werd 
verricht, waren de verwachtingen niet groot. Na 
lezing werd in dit in zoverre bewaarheid dat de 
tekst weinig nieuws bevat, maar wel zeer waardevol 
is voor diegene die zich op de hoogte wil stellen van 
de historische walvisvaart. Het boek doet zelfs sterk 
denken aan een leerboek op dit gebied en zou, 
indien de geschiedenis van de walvisvangst in 
grotere kring gedoceerd werd, een voortreffelijk 
hulpmiddel zijn. 
Is dit op zich reeds een groot compliment voor een 
auteur die zich niet tot doel stelt nieuwe ontdek¬ 
kingen op historisch gebied te publiceren, nog 
groter waardering verdient Spence voor de keuze 
van zijn illustraties. Met feilloze intuïtie koos de 
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auteur juist dat materiaal, in prent en foto, van de 
oude en moderne walvisvangst, dat voor de geïn¬ 
teresseerde leek het meest waardevol is om zich 
een oordeel te kunnen vormen omtrent het bedrijf. 
Maar ook menig ingewijde zal met grote interesse 
kennis nemen van deze illustraties. We vergeven 
Spence gaarne dat hij, in navolging van zijn geraad¬ 
pleegde auteurs, de Nederlandse walvisvangst in 
Straat Davis in 1719 laat beginnen en dat hij niet 
duidelijk de redenen van de vermindering van de 
interesse voor de Arctische walvisvangst bij de 
Nederlandse reders verklaart. Naast nog enkele 
onjuistheden die van eerdere auteurs werden over¬ 
genomen, is de tekst verder zonder meer verant¬ 
woord en geeft in kort bestek een uitstekende 
indruk van de walvisjacht tot na de laatste wereld¬ 
oorlog. We hebben in Spence een auteur die in 
staat is om op zeer knappe wijze een bepaalde 
historische maritieme activiteit voor eenieder uit 
de doeken te doen. Deze schrijver gebruikt de 
illustraties bijzonder functioneel en voegt daar¬ 
door een element aan zijn werk toe dat, nog meer 
dan de tekst, de waarde van het boek bepaalt. Zo 
ergens de beelden spreken, dan is het wel bij deze 
auteur. Het is te hopen dat Spence zijn krachten 
ook zal beproeven op andere facetten van de 
zeegeschiedenis. We kunnen in dat geval van deze 
Engelsman uit Yorkshire nog zeer veel plezier 
beleven. Zijn ’’leerboek” over de geschiedenis van 
de walvisvaart wordt door schrijver dezes van harte 
aanbevolen. 
P. Dekker 

ZEILSCHEPEN. Prenten van de Nederlandse mees¬ 
ters van de zestiende tot de negentiende eeuw, 
bijeengebracht, ingeleid en van commentaar voor¬ 
zien door I. de Groot en R. Vorstman. Maarssen, 
G. Schwartz, 1980, 258 biz., ill. 

Dit boek maakt deel uit van een reeks, die de 
Nederlandse prentkunst tot onderwerp heeft en 
daarvan verschillende thema’s afzonderlijk be¬ 
handelt, in dit geval de zeilschepen. De in dit boek 
afgebeelde prenten zijn voor het grootste deel 
afkomstig uit de verzamelingen van het Rijks¬ 
prentenkabinet van het Rijksmuseum Amsterdam, 
terwijl er ook een aantal geleverd werd door het 
Rijksmuseum ’’Nederlands Scheepsvaartmuseum” 
te Amsterdam. Het eerste dat bij het doorbladeren 
van dit boek opvalt, is de ’’frisse wind” die er door 
waait. Natuurlijk kan men niet voorbijgaan aan 
kunstenaars als Bruegel, Porcellis, Nooms, Groene- 
wegen en anderen, waarvan de reeksen scheeps- 
portretten vrijwel algemeen bekend zijn en herhaalde 
malen uitgegeven, maar er worden hier prenten 

getoond die in ruime kring nauwelijks of niet 
bekend zijn en die men nog nooit in enige andere 
maritieme uitgave afgedrukt heeft. Het getoonde is 
dus geen opgewarmde kost. 

Het boek werd - zoals gezegd - uitgegeven als 
deel van een reeks en wij nemen aan dat alle delen 
van de reeks op een bepaald standaardformaat 
gedrukt werden. Dit technische aspect valt in dit 
geval wel nadelig uit voor grotere prenten die over 
twee bladzijden gedrukt werden, waardoor er een 
deel van de afbeelding in de vouw van de rug 
steekt. Allicht was een album in oblongformaat 
mooier geweest. Het is namelijk zo dat twee¬ 
honderd twintig van de tweehonderdvijftig prenten 
op oorspronkelijke grootte zijn afgedrukt, de dertig 
overige werden 1096 verkleind. Daarbij moet men 
dan bedenken dat er zelfs twee uitslaande platen 
met stadsgezichten bij zijn, waarvan de grootste 
ruim 1 m lang is. De reproductie van de prenten is 
overigens van hoge kwaliteit, zij het dat sommige 
wel een ietsje te grijs uitvallen. De prenten hebben 
betrekking op een periode begrepen tussen het 
begin van de 16de eeuw- tot het midden van de 
19de eeuw, ca. 1870, toen het expressionisme 
ontlook, tevens de tijd dat het zeilschip in snel 
tempo vervangen werd door stoomschepen. De 
prenten werden grossomodo in chronologische 
volgorde afgebeeld, waarbij rekening werd ge¬ 
houden met het geboortejaar van de auteur. Dit 
biedt tevens de gelegenheid de evolutie van de 
graveerkunst te onderzoeken. 

Irene de Groot geeft in haar inleiding een 
beknopt, zeer helder overzicht van de prentkunst 
in de Nederlanden met betrekking tot schepen, en 
stelt dat de eerste scheepsportretten in de zuide¬ 
lijke Nederlanden ontstaan zijn tegen het einde 
van de 15de eeuw. In het begin van de 16de eeuw 
was Antwerpen het centrum van de prentkunst, 
waarna het zwaartepunt zich naar het Noorden 
verplaatste, mede als gevolg van de troebelen in het 
Zuiden. In de 17de eeuw ontplooide zij zich - 
samen met de schilderkunst - in een steile opgang 
om in de 18de eeuw een teruggang te ondergaan. 
Meestal werden deze prenten ”ter documentatie” 
gemaakt, maar dan in zeer ruime betekenis van het 
woord. Naast de echte documentatieprenten als 
scheepsportretten en historieprenten, noemt de 
auteur ook nog topografische prenten, allegorieën 
en zee- en riviergezichten, waar het documentaire 
een secundaire rol speelt. Met het opkomend 
expressionisme van de 19de eeuw is het docu¬ 
mentaire nog slechts bijzaak: om dit te illustreren 
verwijzen wij naar een prent van Jongkind, die een 
gezicht op Antwerpen graveerde en daarbij de zon 
in het zuiden laat ondergaan (afb.247). Maar ook 
vroeger moet men het documentaire ook wel eens 
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kritisch bekijken. Prent 101 toont volgens het 
bijschrift ”de loots Boot geeft een Loosman over 
aan een Fluitschip”, maar op de afbeelding kan 
men in het afgebeelde spiegelschip helemaal geen 
fluit herkennen, wel in het scheepje dat op het 
tweede plan voorgesteld is. Verder kan men de 
achtergrond van Bruegel’s prent nummer 3 be¬ 
zwaarlijk een beeld van Antwerpen noemen. 

Robert Vorstman schrijft in het tweede deel van 
de inleiding over de schepen en verklaart er in een 
zelfs voor leken zeer bevattelijke tekst hoe de romp 
en het tuig van binnen- en zeeschepen in elkaar 
zitten, hoe ermee gezeild en gewerkt wordt. Aan de 
hand van passende illustraties toont hij hierbij 
welke manoeuvres voorgesteld worden, welke zeil- 
voering in dit bepaald geval gebruikt werd, waaruit 
blijkt dat deze prenten wel degelijk documenten 
van eerste kwaliteit zijn. Talrijke prenten hebben 
verder ook betrekking op andere aspecten van het 
scheepvaartbedrijf: scheepsbouw, visserij, plezier¬ 
vaart, oorlogsfeiten, feesten, stormen, schipbreuken, 
overstromingen, zeereizen, enz. 

In deze beide inleidingen wordt eveneens aan¬ 
dacht besteed aan het doel, de betekenis, de 
compositie en de evolutie van de prenten. Deze 
zijn over het algemeen beschreven en gecommen¬ 
tarieerd in dikwijls zeer uitgebreide bijschriften, 
waarin de aandacht gevestigd wordt op technische 
gegevens van de staten, verwijzingen naar in¬ 
spiratiebronnen van de auteur, analoge afbeel¬ 
dingen, historische en kunsthistorische achter¬ 
gronden die een grondige kennis van het onder¬ 
werp verraden. Er wordt doorgaans ook verwezen 
naar andere naslagwerken waarin de prent be¬ 
schreven werd: Muller, Wieder, Bartsch, Dutuit, 
Nagier, Hollstein, Wurzbach, enz. Nochtans zijn 
enkele bijkomstigheden als foutief aan te wijzen. 
De winkel van Hieronymus Cock mag dan in 
Franstalige werken wel ”Aux quatres vents” ge¬ 
noemd worden, in werkelijkheid was hij in de 16de 
eeuw - toen men in Antwerpen ook al Nederlands 
sprak - bekend als ”In de vier winden”. Verder 
bevindt het enig bekende originele exemplaar van 
het gezicht op de rede van Antwerpen, 1515, zich 
niet in het Nationaal Scheepvaartmuseum maar in 
het Museum Plantin te Antwerpen. 

Na de prenten volgt nog een afdeling bio¬ 
grafieën waarin een honderdvijfenveertig soms 
ruime teksten over de besproken kunstenaar of 
uitgevers zijn opgenomen. Dit apparaat wordt 
aangevuld door een uitgebreide literatuurlijst en 
een register op namen van personen, schepen, 
feiten, topografische benamingen, scheepstypen 
enz. In verband met dit laatste trof het ons wel er 
’’typen” in aan te treffen als ”nef de bande” en ”nef 
de haut bord” die door één auteur (Van Bastelaer) 

gebruikt werden, maar waarvan nog niemand heeft 
kunnen achterhalen waar hij die vandaan heeft. 

Tenslotte: nog één van de positieve aspecten 
van dit boek: een kunsthistorica die samenwerkt 
met een scheepshistoricus. Op die manier komt er 
nog eens een goed boek op tafel. 
J. van Beylen 

MARITIEME GESCHIEDENIS DER NEDERLAN¬ 
DEN. Deel 4: tweede helft negentiende eeuw en 
twintigste eeuw, van 1850-1870 tot ca. 1970. Red. 
R. Baetens, Ph.M. Bosscher, H. Reuchlin. Bussum, 
De Boer Maritiem, 1978, 398 blz. 

Met het verschijnen van het vierde deel is thans 
de ’’Maritieme Geschiedenis der Nederlanden” 
voltooid. De eerste drie delen heb ik in nummer 37 
van dit tijdschrift besproken. Ik kwam toen tot de 
slotsom, dat uitgever, redacteuren en auteurs lof 
verdienden. Er is nu geen reden tot een ander 
oordeel. Integendeel! 

Nu men het hele werk kan overzien valt de 
gelukkige opzet daarvan eens temeer op. Door 
bepaalde, vaste thema’s in wisselend chronolo¬ 
gisch verband aan de orde te stellen heeft de 
hoofdredactie een bewonderenswaardige strakke 
systematiek bereikt. Door haar soepele toepassing 
ontaardde deze nooit in hinderlijke starheid. Het 
wonderlijke is, dat deze aanpak inderdaad door de 
gehele geschiedenis heen - van pre-historie tot 
heden toe - met vrucht kon worden toegepast. 
Dankzij deze ijzersterke formule, die alleen door 
zorgvuldig nadenken kon ontstaan, heeft het daar¬ 
op gegrondveste groepswerk tot een geschied¬ 
schrijving geleid die alleen maar gunstig afsteekt 
tegen vergelijkbare projecten als de Nieuwe Al¬ 
gemene Geschiedenis der Nederlanden. 

Ook het laatste deel van de ’’Maritieme Geschie¬ 
denis” is met liefde en zorg uitgevoerd. Het blijkt 
bijvoorbeeld uit de charmante toegift waarmee de 
lezer zich tegen het slot verrast ziet: een kon 
overzicht van de zeescheepvaart in de historische 
musea van de Lage Landen. Het is een detail dat 
men waarderen moet. Zo ook de aanvulling op de 
bibliografie van de vroegere delen en het overzicht 
van redacteuren en auteurs. Via informatie als deze 
weet de lezer zich gerespecteerd. Maar ook als'het 
op de inhoud aankomt kan de lezer tevreden zijn. 

Daar is om te beginnen de knappe inleiding van 
de hand van deelredacteur R. Baetens, die in 
welgeteld drie en een halve bladzijde kans ziet de 
maritieme historie der Nederlanden van de laatste 
honderd jaren in mondiaal verband te plaatsen. 
Meet zo’n ruime kijk op zaken eens af tegen het 
beperkte blikveld van de tot dusver verschenen 
delen van de nieuwe A.G.N. waar het historisch 
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gebeuren zich welhaast op de vierkante centimeter 
lijkt af te spelen. 

Maar de maritieme geschiedenis, die zich buiten 
internationaal bestek zou plaatsen is natuurlijk een 
contradictio in terminis. Zo blijkt al weinig plaats 
voor puur nationale ontwikkelingen in Dirkzwagers 
hoofdstuk over schepen, dat - getrouw de gebruike¬ 
lijke indeling - de rij opent. De technische ontwik¬ 
keling, die aan de vormgeving van schepen ten 
grondslag ligt, kan eenvoudig niet in nationaal 
verband worden begrepen. Desondanks valt uit 
Dirkzwager’s uiteenzettingen af te leiden hoezeer 
het schip deel uitmaakt van de materiële cultuur 
der Lage Landen. En zelfs de niet-technisch inge¬ 
stelde lezer raakt onder de bekoring van schepen 
als het stoomschip ’’Leerdam”, dat - in 1881 te 
Rotterdam gebouwd - de bewondering der Engelse 
leermeesters oogstte. Dirkzwager is overigens op 
zijn best in zijn bespreking van aandrijfmechanis¬ 
men en -motoren. Jammer is het, dat hij zich ook 
belast zag met het verhaal van de scheepswerven, 
want dat komt er nu met zijn anderhalve bladzijde 
wel heel bekaaid af. Het is een grote misser, dat de 
dramatische geschiedenis der scheepswerven in de 
20e eeuw in dit werk geen plaats heeft gevonden. 
En dat men in het register tevergeefs zoekt naar de 
naam Cornelis Verolme is toch eigenlijk ontoe¬ 
laatbaar. Men mag een en ander Dirkzwager niet 
verwijten, ’t Is veeleer een redactionele fout. 

De geschiedenis van de havens wordt evenwichtig 
en degelijk behandeld door K. Veraghtert. Terecht 
concentreert hij de aandacht op het boeiende en 
gigantische gevecht om de hegemonie tussen Ant¬ 
werpen en Rotterdan. Pas na 1945 brak Rotterdam 
onstuitbaar door om zich te ontpoppen als de 
grootste haven ter wereld. Tegelijkertijd veranderde 
de functie der havengebieden tengevolge van de 
industrialisatie - olie, chemie, petrochemie - waar¬ 
mee ongekende structuurwijzigingen gepaard gingen. 
De andere havens, Amsterdam voorop, zagen zich 
veroordeeld tot kruimeltjesvegen waarmee - als de 
beeldsprak geoorloofd is - toch een dikke boterham 
werd verdiend. 

Evenals in de vroegere delen behoort het hoofd¬ 
stuk over het zeerecht tot de zwakste onderdelen. 
De auteur, Korthals Altes, bleef steken in de 
opsomming van wetten en maatregelen, zonder 
zich te verdiepen in de maatschappelijke achter¬ 
gronden daarvan. Van milieurecht tot piraten¬ 
zenders - het staat er allemaal wel keurig op rij, 
maar vermag de lezer toch niet te boeien. De 
rechtsgeschiedenis - het blijkt wel vaker - heeft er 
kennelijk moeite mee de ontwikkeling van het 
recht te beschouwen als een sociaal gebeuren. 

Aantrekkelijker is het hoofdstuk van Teitler 
over de zeevarenden, al propt de auteur wat veel 
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informatie in de hem toegemeten plaatsruimte. 
Kwantitatieve ontwikkelingen - met de dramatische 
val in het personeelsbestand in de koopvaardij 
tussen 1964- 1974: van 35.000 tot 18.000!- sociale 
positie en herkomst, scholing, arbeidsomstandig¬ 
heden en - verhoudingen, phvsieke gesteldheid, 
vakorganisatie - het komt allemaal aan de orde, 
zowel wat de handelsvaart als de marine betreft. 
Vreemd overigens dat de muiterij op de Zeven 
Provinciën, evenals trouwens in het hoofdstuk 
’’Oorlogsvaart”, zo summier wordt afgedaan. Teitler 
zowel als Bosscher merken intussen terecht op, dat 
ook dit incident in zijn internationaal verband 
moet worden gezien. 

F.C. van Oosten bespreekt het thema navigatie 
en veiligheid en ook dit onderwerp steekt ver 
buiten de nationale grenzen. De inbreng van 
Nederlanders en Belgen bij de ontwikkeling van 
navigatie-instrumenten is te verwaarlozen. Veel 
verder dan een onbruikbaar antimagnetisch kom¬ 
pas, ontworpen door ene L.Janse Bzn., kwam men 
niet. Hoe is het eigenlijk te verklaren, dat met name 
een zeevarende natie als Nederland op dit terrein 
zo schromelijk verstek liet gaan? Van Oosten stelt 
de vraag niet en dat is jammer. Het blijft een 
wonderlijke zaak als men bedenkt, dat aan de 
industriële voorwaarden wel degelijk was voldaan, 
al was het maar door de aanwezigheid van een 
geperfectioneerde elektro-technische en elektro¬ 
nische industrie. Trouwens, op wetenschappelijk 
terrein spraken Nederlanders zowel als Belgen wel 
degelijk hun woordje mee gezien hun verdiensten 
op het gebied van de meteorologie, de oceano¬ 
grafie en de hydrografie. Maar viel er ook niet 
melding te maken van het diepzeeonderzoek? Ook 
een naam als Piccard treft men in het register niet 
aan. 

Zonder de overige auteurs tekort te willen doen 
moet worden vastgesteld dat Broeze’s hoofdstuk 
over de rederij het klapstuk is van dit deel - en 
misschien wel van het hele werk. Het bevat een 
briljante, uitstekend afgemeten uiteenzetting van 
tal van zaken - teveel eigenlijk om op te noemen. 
Een scherpzinnige analyse van mededingingsvor- 
men en -verhoudingen op de vrachtenmarkt fun¬ 
geert als harde kern van het betoog. Aan de hand 
daarvan geeft Broeze een indringende beschou¬ 
wing van de bedrijfsvoering en -organisatie binnen 
het rederswezen, die ook buiten de kring van 
maritiem-historici aandacht verdient: moderne 
geschiedschrijving van het hoogste gehalte. En hoe 
voortreffelijk weet Broeze niet aan te tonen, dat de 
rederij - zeker in Nederland - nog altijd tot het 
puikje van het ondernemerdom behoort. Of ge¬ 
tuigt de integratie met het land- en luchttransport 
soms niet van gedurfde vindingrijkheid? 

H. Reuchlin, die mede de redactie van dit deel 
voerde, tekende voor de geschiedenis van de 
handelsvaart. Het is een helder, overzichtelijk 
betoog, dat duidelijk stoelt op een grote kennis van 
zaken. Even deskundig, nuchter en helder zijn de 
uiteenzettingen van Boelmans Kranenburg over 
de visserij. Het deel vindt zijn afsluiting in twee 
hoofdstukken - van Van Oosten en Bosscher - over 
de marine. Het is niet duidelijk waarom de ’’gouverne¬ 
mentsmarine” een aparte behandeling waard ge¬ 
oordeeld werd. Zo indrukwekkend lijkt haar op¬ 
treden tenslotte niet geweest te zijn, terwijl in het 
andere hoofdstuk Bosscher toch ruimschoots aan¬ 
dacht besteed aan de marine-activiteiten in de 
Indische Archipel. Beide hoofdstukken kunnen 
overigens de toets der kritiek doorstaan. 

In zijn inleiding wees Baetens op de aparte 
problematiek eigen aan de studie van de recente 
maritieme geschiedenis. Voorstudies ontbreken, 
het terrein is onoverzichtelijk, de ontwikkelingen 
verlopen met dramatische snelheid, archieven zijn 
ontoegankelijk. Toch was, naar hij meende, bin¬ 
nen dit onvoltooide verleden een eerste, betrouw¬ 
bare synthese tot stand gekomen. 

Inderdaad. Ondanks ommissies en lacunes is 
van de jongste historie een verrassend helder 
overzicht gegeven. Inderdaad werden onbetreden 
paden bewandeld, inderdaad is veel nieuw mate¬ 
riaal aan het licht gebracht. Dat is al met al een 
groot compliment waard. 
P.W. Klein. 

Aanko ndigingen 
Vooruitlopend op de grootse manifestatie ’’Sail 

Amsterdam 1980”, die van 6-12 augustus 1980 in 
de Amsterdamse haven werd gehouden, liet uitge¬ 
verij De Boer Maritiem Sail Ahoy verschijnen. Dit 
rijk geïllustreerde boek verschaft de lezer histo¬ 
rische achtergrond-informatie over de schepen die 
aan Sail’80 deelnamen. Maar ook schepen en 
scheepstypen die niet in Amsterdam tegenwoordig 
waren, zijn behandeld. Er is bijvoorbeeld een apart 
hoofdstuk gewijd aan de vijfmasters. De keuze van 
de afbeeldingen is over het algemeen goed, en 
vooral de kleurenillustraties zijn zeer goed gere¬ 
produceerd. 
W.F.J. Mörzer Bruijns 

Het is een gelukkige gedachte van het Maritiem 
Museum ’Prins Hendrik’ in Rotterdam geweest om 
ter begeleiding van de tentoonstelling Selamat 
Djalan (=goede reis) een bondig overzicht te bieden 
van de Nederlandse passagiersvaart op Indië tussen 
1900 en 1940: Selamat Djalan. Varen naar de Oost 
(Tekst door B.C.W. Lap, 1980). Op aantrekkelijke 

manier wordt ingegaan op de scheepstypes, inte¬ 
rieur en versiering, de reis zelf, het leven aan 
boord, en de verdere lotgevallen van de vierendertig 
door de Nederland en de Rotterdamsche Lloyd in 
diejaren bestelde en in de vaan gebrachte passagiers¬ 
schepen (de ’Willem Ruys’ kwam uiteraard pas in 
1947 gereed). Natuurlijk konden niet alle facetten 
van de schepen en het reizigersverkeer worden 
behandeld, maar de keuze van de hoofdthema’s en 
hun uitwerking doen nogal conventioneel aan. De 
nadruk ligt sterk op de eerste klas passagiers en hun 
verblijf (in beide betekenissen van het woord) aan 
boord, ten koste van de andere reizigers en de 
bemanningen, en vooral ook van de bedrijfsor¬ 
ganisatie van deze langzamerhand door de nostalgie 
van de Tempo Doeloe overwoekerde tak van 
scheepvaart. 
F.J.A. Broeze 

In 1970 gaf het National Maritime Museum in 
Greenwich het eerste deel uit van een nieuwe serie 
publicaties, de maritime monographs and reports. Sinds¬ 
dien zijn er ruim veertig delen verschenen. De 
behandelde onderwerpen bestrijken een breed 
spectrum van het onderzoeksterrein van de mari¬ 
tieme geschiedenis. De laatst verschenen tien delen 
geven een goede indruk van de verscheidenheid 
aan thema’s in deze serie. 

The load line: a hallmark of safety (N. Upham; nr. 
33, 1978) vertelt het verhaal van de moeizame en 
vaak door belangengroepen tegengewerkte stap¬ 
pen, die tussen ongeveer 1850 en 1894 door het 
Engelse parlement moesten worden gezet, voordat 
wettelijk voorgeschreven nonnen voor de diep¬ 
gang van beladen schepen in Engeland en daar¬ 
buiten algemeen geaccepteerd werden. 

In Portugal zijn houten vrachtschepen onder 
zeil een snel verdwijnend stuk verleden. Voor een 
deel echter is dat maritieme verleden daar vast¬ 
gelegd. Tussen 1920 en 1945 werden honderden 
typen vracht- en vissersschepen systematisch op¬ 
gemeten en in tekening gebracht. Van zo’n honderd 
schepen werden gedetailleerde schaalmodellen ge¬ 
maakt. Tekeningen en modellen bevinden zich in 
het Museu de Marinha in Lissabon. Zich baserend 
op deze verzameling, op uitvoerige gesprekken 
met traditionele scheepsbouwers en op eigen waar¬ 
nemingen legt M. Leitao in Boats of the Lisbon river: 
thefragata and related types (nr. 34, 1978) in woord en 
beeld vele aspecten van de belangrijkste typen 
traditionele houten zeil vaartuigen van de Taag 
vast: bouw, tuigage, versiering, de bemanning van 
de schepen en hun bedrijf. Op basis van zijn 
bevindingen ontwerpt hij een typologie voor deze 
categorie schepen. 

in Ship painters (nr. 35, 1978) besteedt C.H. 
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Ward-Jackson aandacht aan het fenomeen van het 
19e-eeuwse Engelse scheepsportret: wie maakten 
ze, voor welke opdrachtgevers en met welk doel, 
wat zijn de algemene kenmerken van zo’n portret? 
Apart belicht wordt Reuben Chappel (1870-1940), 
die in vele honderden portretten de Westeuropese 
zeilende kustvaart heeft vastgelegd. 

Ingrid and other studies (nr. 36, 1978) is een 
bundel opstellen, aangeboden aan D. W. Waters bij 
zijn afscheid van het maritiem museum in Green¬ 
wich. Een paar bijdragen noem ik. In ’My girlfriend 
Ingrid’ beschrijft B. Greenhill de levensloop van de 
houten driemastschoener ’Ingrid’, in 1906 ge¬ 
bouwd op het Deense eiland Aland en in 1938 
gesloopt. S. McGrail geeft de resultaten van zijn 
onderzoek van een middeleeuwse boomstamkano, 
in 1863 in Yorkshire opgegraven. In ’Heads and 
tails: the necessary seating’ vertelt J. Munday een 
en ander over sanitaire voorzieningen aan boord 
van Engelse oorlogsschepen in de 17e - 19e eeuw, 
zich voornamelijk baserend op hetgeen scheeps¬ 
modellen daarover aan voorbeelden laten zien. 

In Vice-admiral T.A.B. Spratt and the development of 
oceanography in the Mediterranean 1841-1873 (nr. 37, 
1978) beschrijft M. Deacon aard en omvang van 
het oceanografisch onderzoekswerk dat de - in dit 
opzicht autodidactische - Engelse marine-officier 
Spratt in het oostelijk bekken van de Middellandse 
Zee heeft verricht, gesteund door een regering die 
in verband met de introductie van de onderzeese 
telegraafkabels veel belang had bij het onderzoek 
van de zeebodem. 

De nummers 38, 39 en 41 van deze serie, van de 
hand van G.A. Horridge, handelen over traditio¬ 
nele schepen en scheepsbouw in Indonesië. In The 
design ofplanked boats of the Moluccas toont de auteur 
aan, dat de hedendaagse prauwen in principe 
dezelfde karakteristieke eigenschappen vertonen 
als de 19e- eeuwse prauwen waarvan hij modellen 
aantrof in enkele Nederlandse museumcollecties 
én als de inheemse vaartuigen die de Europeanen 
aantroffen bij hun eerste contacten met de be¬ 
woners van de Archipel. Die eigenschappen ver¬ 
raden een ontwikkeling van de prauw direct uit de 
boomstamkano. The lambo orprahu bot handelt over 
een in Indonesië nog steeds veel voorkomend klein 
type zeilend handelsvaartuig, waarvan het lijnen- 
plan is ontleend aan de 19e-eeuwse vissloep. De 
lambo wordt echter volgens Indonesische traditie 
gebouwd als een in zichzelf sterke romp waarin de 
spanten pas op het eind van de bouw worden 
aangebracht. In The Konjo boatbidlders and the Bugis 
prahus of South Sulawesi geeft Horridge de resultaten 
van zijn onderzoek naar bouw en geschiedenis van 
de grote zeilprauwen van zuidwest Celebes, de 
zogenaamde pinisi. Honderden van deze schepen 

zijn nu nog actief in de houtvaart in Indonesië. 
A. Viner verduidelijkt in A history of rating rules for 

yachts 1854-1931 (nr. 41, 1979) hoe de prestaties 
van zeegaande jachten, die in tonnage, rompvorm 
en zeiloppervlak - de factoren die de prestaties van 
een schip beïnvloeden - verschillen, door de toe¬ 
passing van een rekenkundige formule toch op een 
eerlijke wijze vergeleken kunnen worden. In de 
behandelde periode, de tijd van de grote jachten, 
van de ’America’ in 1851 tot de ’Endeavour II’ van 
1930, moest de formule herhaaldelijk worden 
aangepast, omdat vele ontwerpers in pogingen om 
hun jachten grote prestaties te laten leveren iedere 
keer weer mazen in de formule ontdekten. 

In de 17e eeuw maar vooral in de 18e eeuw 
betrok Engeland het merendeel van het grenehout 
voor de masten van haar schepen uit haar noord¬ 
oostelijke Amerikaanse koloniën. In New England 
masts and the king’s broad arrow (nr. 42, 1979) vertelt 
S.F. Manning hoe het kappen van de voor de 
mastmakerijen bestemde bomen, hun transport 
naar de oostkust en het laden van de speciale 
houtschepen in zijn werk gingen. Manning illus¬ 
treert zijn verhaal met zestien zeer verhelderende, 
door hemzelf vervaardigde tekeningen. 
L.M. Akveld. 

Maler der See: Marinemalerei in dreihundert Jahren 
vanj. Bracker e.a. (Herford, Koehlers, 1980) is de 
catalogus van de verzameling schilderijen van de 
Hamburgse kunstminnaar Peter Tamm die zijn 
bezit tentoonstelt in het Museum für Hambur- 
gische Geschichte. Peter Tamm geeft in een korte 
inleiding zijn visie op de verzameling, die hij 
waardevol acht vanuit kunsthistorisch en vanuit 
scheepvaarthistorisch standpunt. Jörgen Bracker, 
directeur van het inrichtende museum, volgt met 
een stuk over ’’Gegenstand und Begriff der Marine 
malerei”, een kunsthistorische beschouwing (15 
blz.), terwijl Michael North schrijft over ”Der 
Aufstieg der Europaischen Seemachte in der frühen 
Neuzeit” (8 blz.). Daarna volgt de catalogus der 
schilderijen gaande van J. Porcellis over A. Storck, 
L. Backhuysen, W. Van de Velde en vele andere 
Nederlandse meesters, maar ook Engelse, Duitse, 
Deense, Franse, Belgische, Amerikaanse schilders, 
samen 108 namen. Van ieder van hen wordt een 
korte biografische nota gegeven en van ieder 
schilderij een beschrijvende tekst, niet altijd even 
betrouwbaar. Behalve dat Engel Hoogerheyden 
meermaals Hoogenheyden genoemd wordt, blijken 
alle Nederlandse binnenschepen ”KufF’ te heten 
om maar een paar vlekjes te noemen. Niet alle 
voorgestelde schilderijen zijn van gelijke waarde. 
Er zitten ook nogal wat - zij het knappe - illustra- 
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tieve doeken tussen, maar het geheel vormt toch 
een merkwaardig overzicht van zowel het artistieke 
als scheepvaarthistorische onderwerp van deze 
verzameling. 
J.v. Bevlen 

Het model van een statenjacht is voor talrijke 
modelbouwers een aantrekkelijk werkstuk, maar 
ook een uitdaging. Sinds het verschijnen van het nu 
nog moeilijk te vinden boekje van F.Baay, en het 
artikel van E.W. Petrejus in ”De Modelbouwer” 
(1947), ook moeilijk te vinden, is er feitelijk niets 
meer verschenen dat modelbouwers enige houvast 
kon geven om dit scheepstype te bouwen. De 
handleiding van W. van Beuge, 1 7e-eeuws staten¬ 
jacht (Haarlem, De Boer Maritiem, 1980) is geschreven 
’’voor mensen die nog nooit een scheepje hebben 
gebouwd”. De beschrijving van het te bouwen 
model is gebaseerd op het model van een eigen¬ 
tijds 17de-eeuws statenjacht, dat zich vroeger in de 
verzameling van het Maritiem Museum ’Prins 
Hendrik’ te Rotterdam bevond, namelijk het zo¬ 
genaamde statenjacht-Van Beuningen. Het beschre¬ 
ven model is geen spantmodel, maar een dat 
gebouwd is op schotten. Wie echter het interieur 
wil inbouwen, kan dit op eigen gezag doen. Na een 
beknopt historisch overzicht worden enkele tips 
gegeven over het te gebruiken gereedschap, de 
materialen e.a. Daarna volgt de beschrijving van de 
romp, de spanten en de beplanking, het interieur, 
het snijwerk - niet te onderschatten -, ankers, roer 
en andere bijzonderheden. Uiteraard wordt ook 
het tuig beschreven, rondhouten, zeilen, blokken 
en touwwerk. Alle hoofdstukken zijn geïllustreerd 
met foto’s en vele lijntekeningen, waarvan een deel 
overgenomen is van de plans. Deze plans zijn wel 
afgedrukt, maar de kandidaat-bouwer die ze wil 
hebben voor het bouwen van een model schaal 
1:35 kan ze bij de auteur bestellen. 

J.v. Bevlen 

In 1980 verscheen bijKoehler te Herford Segeln: 
ein Stück meines Lebens als Duitse editie van Edward 
Heath, Sailing - a course of my life. Het zijn rustig 
verhaalde autobiografische mededelingen van de 
Engelse staatsman, die in 1966, aan de vooravond 
van zijn vijftigste verjaardag, zeillessenging nemen 
met de vooropgezette bedoeling te gaan wedstrijd- 
varen en die al spoedig, eind 1969, met een 
kajuitjacht uit een serie (S&S 34) de Sydney-Hobart 
race won. Sedert heeft hij viermaal een speciaal 
wedstrijdschip ”een race-machine” laten bouwen 
en zich voortdurend ingespannen om een goede 
bemanning bijeen te houden en als team te trainen. 
Aan de voornaamste evenementen op het gebied 
van het zeezeilen heeft hij deelgenomen of door 

zijn schip laten deelnemen. Hij geeft geen aaneen¬ 
gesloten relaas in dit boek en over zijn schepen 
ervaart de lezer maar weinig. Twee dramatische 
gebeurtenissen uit deze tijd, de schipbreuk, met 
het verlies van twee mensenlevens, van zijn derde 
’’Morning Cloud” en de rampspoedige Fastnet- 
race van 1979, worden zakelijk besproken. De 
heldere druk van het boek in een schreefloze letter 
past goed bij de inhoud. Erworden veleactie-foto’s 
van de jachten-in-kwestie gegeven. 
R. E.J. Weber 

Van 14 mei - 31 augustus vond in het Altonaer 
Museum in Hamburg de tentoonstelling Island und 
des nördliche Eismeer: Land- und Seekarten seit 1493 
plaats. De fraai uitgevoerde, van veel afbeeldingen 
voorziene catalogus biedt, behalve de beschrijving 
der tentoongestelde bladen en objecten, bijzonder¬ 
heden over Ijsland, over kaartmakers en de ver¬ 
vaardiging van kaarten. Alles bijeen een heel goede 
inleiding voor hen, die zich nader met de geschie¬ 
denis van de kartografie willen gaan bezighouden. 
R.E.J. Weber 

Eind 1980 verscheen deel III van het Deutsches 
Schijfahrtsarchiv, uitgegeven onder auspiciën van het 
scheepsvaartmuseum in Bremerhaven. Het is de 
bedoeling het nü met tussenpozen van een paar 
jaar verschijnende tijdschrift jaarlijks te gaan uit¬ 
geven. Zoals gebruikelijk bevat ook dit nummer 
weer vele bijdragen van hoog gehalte, gegroepeerd 
rond de volgende thema’s: scheepsarcheologie, 
binnenvaart, zeevaart, navigatie, havens en vlag- 
genkunde. Enkele noem ik hier. S. Richter behan¬ 
delt de scheepsbouwtechnische aspecten van een 
aantal traditionele houten vaartuigen, in gebruik 
langs de bovenloop van de Donau. Opvallend 
vond ik de overeenkomst in details van constructie 
tussen déze schepen en de vaartuigen uit het begin 
van onze jaartelling zoals die langs de Rijn zijn 
aangetroffen, bijvoorbeeld bij Zwammerdam. Twee¬ 
duizend jaar van technische ontwikkeling lijken 
dan nauwelijks invloed te hebben gehad. L.U. 
Scholl behandelt wederom een aspect van de 
geschiedenis van de Duitse binnenvaart. Ditmaal 
schenkt hij aandacht aan een mislukte poging tot 
invoering van de kettingsleepvaart op de Rijn in de 
jaren 1860. De initiatiefnemers waren de zaken¬ 
man Anton Cohn en de consul van het koninkrijk 
Saksen in Parijs, Theodor Albrecht. De laatste 
wilde het door hem gesignaleerde succes van de 
kettingsleepvaart op de Seine graag herhaald zien 
op de Rijn. De moeilijke bevaarbaarheid van deze 
rivier met zijn vele bochten maakte in technische 
zin de invoering van de kettingsleepvaart nauwelijks 
haalbaar. De gevestigde belangen van de stoom- 
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sleepvaartrederijen en het snel groeiende aandeel 
van de spoorwegen in het totale goederenverkeer 
waren de economisch-fmanciële belemmeringen 
voor het plan van Albrecht en Cohn. K.-P. Kiedel 
vertelt het verhaal van een in 1473 vanuit Dene¬ 
marken ondernomen reis ter ontdekking van de 
zeeweg naar Azië om de west. De Portugese koning 
Joao II was de initiatiefnemer en financier van de 
reis, die werd ondernomen met Deense schepen en 
bemanningen. Kiedel legt verband tussen de vertra¬ 
ging die in de tweede helft van de 15e eeuw optrad 
in het zoeken van de weg naar Indië rond het 
Afrikaanse kontinent, en déze reis, die klaarblijke¬ 
lijk gebruik maakte van de in Noordeuropa nog 
steeds aanwezige kennis over het vinden van de 
koers van Scandinavië naar Ijsland, Groenland en 
wellicht het Amerikaanse vasteland. 
Het is bekend dat de schepen Groenland hebben 
bereikt, niet wat er verder mee is gebeurd. 
L. M. Akveld 

In de serie ’Schriften’ van het Deutsches Schif- 
fahrtsmuseum verscheen onlangs Schiffahrt auf kleinen 
Flüssen Mitteleuropas in Römerzeit und Mittelalter van 
M. Eckoldt. Toen de Romeinen in de eeuw voor 
het begin van onzejaartellingin noordwest Europa 
kwamen, troffen zij daar een heel net van ver- 
bindingen-over- water aan, vanouds in gebruik bij 
de plaatselijke bevolking voor het transport van 
personen en goederen. De Romeinen namen dat 
’transportsysteem’ over en pasten waar nodig de 
verbindingen aan hun behoeften aan. Eckoldt 
heeft, zich geografisch beperkend tot het grond¬ 
gebied van de Bondsrepubliek, onderzocht welke 
typen schepen in de binnenvaart van het begin van 
onze jaartelling werden gebruikt en wat zij in 
hoofdzaak vervoerden. Hij berekent bij welke 
gemiddelde waterafvoer een waterweg in die tijd 
bevaarbaar te noemen is, en geeft aan welke 
middelen toen ter beschikking stonden om een 
waterweg bevaarbaar te houden. Op basis van een 
aantal criteria komt hij voor een 32-tal rivieren tot 
conclusies ten aanzien van hun functie in het 

transport-te-water van die eerste eeuwen van onze 
jaartelling. Met alle waardering voor het intelligente 
combineren en deduceren van de auteur kreeg ik 
toch soms de indruk, dat hij enigszins voorbij gaat 
aan het feit, dat het varen geschiedt voor vindingrijke 
schippers die - de geschiedenis van de Overijsselse 
zomp leert dat - soms kunnen ’’varen waar geen 
water is”. 
L.M. Akveld 

In Bremerhaven: ein hafengeschichtücher Führer wordt 
een nauwkeurig beeld geschetst van hetgeen er, 
ondanks oorlogsgeweld en stadssanering, aan tast¬ 
bare herinneringen nog over is van de historie van 
Bremerhaven als havenstad: werven, laad- en los¬ 
faciliteiten, bruggen en sluizen, navigatiebakens, 
rederij kantoren enz. Er is inderdaad nog verwon¬ 
derlijk veel over. Maritieme geschiedenis, indus¬ 
triële archeologie en toeristische informatie op 
goede wijze samengebracht in één met zorg onder 
auspiciën van het Deutsches Schiffahrtsmuseum 
uitgegeven boekje. 
L.M. Akveld 

In een serie The Ship, uitgegeven door het 
National Maritime Museum (Greenwich) en Her 
Majesty’s Stationery Office in Engeland zijn de 
eerste zes van in totaal tien deeltjes uitgekomen. 
Ieder boekje (60 pagina’s) behandelt een onder¬ 
deel van de ontwikkeling van zowel koopvaardij- 
als oorlogsschepen van de vroegste tijden tot 
heden. De in 1980 verschenen delen 2 en 5 b.v. 
hebben respectievelijk als onderwerp ’Long ships 
and round ships, 3000 BC-500 AD’ (John Morrison) 
en ’Steam ships and cargo liners, 1850-1950’ 
(Robin Craig). Ook voor de leek begrijpelijke 
teksten worden gecombineerd met veel foto’s, 
tekeningen en kaartjes. Een uitgebreide index leidt 
snel tot terzake doende informatie over bepaalde 
scheepstypen, scheepsbouwers, werven etc. Aan¬ 
bevolen! 
E. van Eijck van Heslinga 
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STUDIEREIS NAAR DENEMARKEN 
Donderdag 17 t/m dinsdag 22 september 1981. 

Zoals tijdens de najaarsvergadering 1980 in Vlaar- 
dingen al werd aangekondigd, organiseert onze 
Vereniging in haar huidige lustrumjaar de vijfde 
buitenlandse studiereis, hetgeen ook voor dit on¬ 
derdeel van haar aktiviteiten een lustrum betekent. 
Eerdere studiereizen van deze aard voerden ons 
respektievelijk naat Stockholm (1973), Lauenburg- 
Lübeck-Kiel-Hamburg (1975), Emden-Wilhems- 
haven-Helgoland-Bremerhaven-Bremen (1977) en 
Dover-Hasdngs-Ponhmouth-Bucklers Hard-London- 
Greenwich (1979). 
Dit jaar meenden wij om verschillende redenen de 
voorkeur te moeten geven aan Denemarken boven 
Frankrijk, waarnaar onze gedachten oorspronke¬ 
lijk uitgingen. Tijdens deze reis - wederom geor¬ 
ganiseerd en geleid door de heer G.J. van Niwegen 
- zult u kennis kunnen maken met een goed deel 
van de maritiem-historische kollekties, het land- 
schap en de sfeer van dit skandinavische land, 
waarbij we tevens nog enkele bezienswaardig¬ 
heden in het meest noordelijke deel van de Duitse 
Bondsrepubliek zullen bezoeken. 
De tocht wordt uit en thuis ondernomen met een 
komfortabele touringcar van Westercoach en be¬ 
gint op donderdag 17 september in de vroege 
ochtend in Den Haag. Via de instap-mogelijkheid 
bij de stations in Amersfoort en Hengelo (O) wordt 
na korte koffie-, lunch- en thee-stops over de 
Autbahn langs Bremen en Hamburg doorgereden 
naar Schleswig, waar we overnachten in een even 
buiten het stadje aan de bosrand gelegen hotel. 
De volgende dag (vrijdag) staan bezoeken aan de 
dom aldaar, het Landesmuseum Schloss Gottorf 
met zijn kollekties uit de Vikingertijd, en de 
Vikingervestiging Haddebv (Haithabu) op het pro¬ 
gramma. De lunch gebruiken wij in de befaamde 
’’Historischer Krug”, halverwege Flensburg. In de 
namiddag volgt een bezichtiging van het Duitse 
’’Willemsoord”, de Marineschule Flensburg-Mür- 
wik met zijn historische verzamelingen. 
Via Glücksburg rijden we naar het Kasteel Gelting, 
dat voor Nederlanders enkele verrassingen in petto 
heeft. Het avondeten wordt ingenomen net over de 
grens in Denemarken en houdt enkele smërre- 
bród-specialiteiten in. Via de veerdienst Fvnshav- 
bëjden bereiken we Svendborg op het eiland Fvn, 
waar overnacht wordt. Zaterdag varen we naar het 
eiland AEréskdbing, om heel typische, gelijknamige 
plaats, waar we ook lunchen, een kijkje nemen in 
het flessenscheepjes-museum aldaar. Van Marstal ( 
(met z’n maritieme kollektie) steken we over naar 
Tasinge. 
Terug in Svendborg brengen we een bezoek aan de 
beroemde werf van Ring Anders, waar sinds gene¬ 

raties houten schepen gebouwd en hersteld worden 
en die enkele boeiende kollekties herbergt. Vader 
Anders zal ons hier rondleiden. 
In de late namiddag bezichtigen wij een parti- 
kuliere maritieme verzameling in Troense, om 
vervolgens het vlakbij gelegen Valdemarslot op te 
zoeken. 
Dit uitzonderlijk fraai gelegen kasteel met vele 
herinneringen aan de Deense zeeheld Niels Juel is 
gedeeltelijk ingericht als dependance van het Kopen- 
haagse Oorlogsmuseet en herbergt o. m. een aantal 
(staatsie) sloepen. De avondmaaltijd gebruiken we 
in ’’Admiralinden”, het romantische restaurant in 
de Kasteel Kelder. 
Overnachting in Svenborg. 
Op zondag rijden we door het licht glooiende, 
kastelenrijke landschap van Fyn naar het veer 
Knudshovëd-Halsskov, waarna we in de oude 
Roskilde op het eiland Sjaelland een bezoek brengen 
aan het hypermoderne vikingschepen-museum en 
aldaar lunchen. In de vroege namiddag bereiken 
we Kopenhagen, waar overnacht wordt in het héél 
bijzondere Admiral Hotel, een uiterst moderne 
logiesgelegenheid, ingericht in een oud pakhuis in 
het hartje van de stad met een schitterend uitzicht 
over de haven. In de ruime hal van het hotel is 
tijdelijk een tentoonstelling ingericht door het 
(momenteel wegens verbouwing gesloten) Oorlogs- 
museet. In Kopenhagen staan op het programma 
een bezoek aan het marine-etablissement op Holmen 
(met de bekende mastkraan en de minder bekende 
modellenkamer) en een receptie aangeboden door 
de Nederlandse ambassadeur in Denemarken. 
Gedurende een vrije ochtend zal er volop gelegen¬ 
heid zijn tot winkelen of voor een bezoek aan de 
fraaie Holmens Kirke en bijvoorbeeld de interes¬ 
sante verzamelingen in het tuighuis, alle op loop¬ 
afstand van het hotel verwijderd. 
In de loop van maandagmiddag vertrekken we 
richting Elseneur (om het met De Ruvter te zeggen, 
waar de direkteur van Kroonborg ons in zijn 
indrukwekkende kasteel met maritieme kollekties 
zal rondleiden. 
De korte oversteek Helsingór-Helsingborg maken 
we aan het eind van de middag. 
Via de autosnelweg rijden we op Zweeds grond¬ 
gebied naar Malmö, waar we ons inschepen op een 
van de moderne veerschepen van de TT-Saga Line, 
die ons gedurend een nachtelijke overtocht naar 
Travemünde bij Lübeck brengt. 
Na aankomst aldaar in de vroege morgenuren van 
dinsdag brengt de touringcar ons via de Lünebur- 
gerheide en Hannover terug naar Nederland, waar 
even over de grens de afscheidslunch plaats vindt 
en we vóór het avondeten weer in Den Haag 
terugkeren. 
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Zonder de ’’superspecialiteiten” en de museum- 
die-hards onder onze leden ook maar enigermate 
te kort te willen doen mogen we stellen, dat het 
programrpa deze keer bewust minder druk zal zijn 
dan bij voorgaande reizen, Wél zijn we ditmaal 
vanwege de vele en soms maar enkele keren per 
dag varende veerverbindingen meer dan ooit ge¬ 
bonden aan strikte tijdschema’s. Ook de kastelen¬ 
minnaars en culinair niet onverschillig ingestelden 
komen ditmaal aan hun trekken en kunnen inspi¬ 
raties opdoen voor toekomstige eigen ontdekkings¬ 
reizen. Zoals inmiddels gebruikelijk, houden wij 
enkele (naar wij hopen: aangename) verrassingen 
nog even achter de hand. 
De deelnemingssom voor deze reis bedraagt op 
basis van accomodatie in tweepersoonskamer resp. 
-hutten: Hfl. 910,- p.p. 
Voor eenpersoonskamers en -hutten wordt een 
toeslag berekend van Hfl. 85,- p.p. 
In deze bedragen zijn begrepen: 
De vervoerskosten per touringcar, de veerdiensten 
en de boot Malmö-Travemünde, de overnachtingen, 
alle maaltijden inklusief koffie- en thee-stops met 
uitzondering van koffie en lunch op maandag 21 
september in Kopenhagen, in sommige gevallen 

Het bestuur van de Nederlandse Vereniging voor 
Zeegeschiedenis. 

de dranken aan tafel, alle entreegelden en fooien, 
dokumentatiemateriaal alsmede een uitgebreide 
reisbagage- en reisongeval 1 enverzekering. Het maxi¬ 
male aantal deelnemers moest om praktische re¬ 
denen beperkt worden tot 48. Gezien de belangstel¬ 
ling bij vorige studiereizen adviseren wij u, vroeg¬ 
tijdig het aanmeldingsformulier in te zenden, en 
tegelijkertijd de deelnemingssom over te maken op 
girorekening 390150 t.n.v. de penningmeester der 
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis te 
Voorhout. 

De inschrijving vindt plaats naar volgorde van 
binnenkomst der girooverboekingen en sluit op 
15 juli a.s. 

Na 1 augustus a.s. kunnen tot onze spijt geen 
restituties meer plaats vinden. 
Wij raden u derhalve aan om uwerzijds bij een der 
erkende verzekeringsmaatschappijen een annu¬ 
leringsverzekering af te sluiten. Alle deelnemers 
ontvangen begin augustus nader bericht alsmede 
de nodige aanvullende informatie. 
Van onze kant beloven wij u alles te zullen doen 
om deze lustrumreis tot een geslaagde te maken ! 
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