














Hollandia az Északnémet-alföld nyugati folytatása. Kialakulása folyamán az óidei kéregdarabok a 
mélybe süllyedtek, csak délen, az Ardennekhez tartozó dombok vannak a felszínen. Az ország 
területének többségét kitevő Holland-alföldön a mai felszínt pleisztocén és holocén 
képződmények borítják. A süllyedés mindmáig tart, az ország területének harmada már a 
tengerszint alatt van. A Holland-alföldet a mai felszínt kialakító erők – a szél, a folyók és a jég 
munkája – három, jól elkülöníthető részre osztja: 
 
A parti dűnék végigkísérik az Északi-tenger partját. A 3–5 km széles, helyenként az 50–60 m 
magasságot is elérő dűnesort délnyugaton és északon a vihardagályok szétrombolták. Az egykori 
dűnevonulat maradványai a Nyugati Fríz-szigetek. Mögöttük a Watt-tenger húzódik. A dűnék 
sivár, sós homokja terméketlen. 
 
Marsch – a dűnesor mögött szélesedő sávban a folyami eredetű 'marsch' helyezkedik el (anyaga 
főleg agyag és tőzeg). Ezt a területet a Schelde, a Maas és főként a Rajna egykori deltái töltötték 
fel. Jellemző e tájra a folyóágak és az azokat összekötő csatornák hálózata. A terület legnagyobb 
része mára a tenger szintje alá süllyedt. Legmélyebb pontja (-6,7 m) Rotterdamtól északra 
található. A hollandok a vihardagályok ellen először magaslatokat emeltek, majd gátakat 
építettek, és szélmalmokkal szivattyúzták vissza a tengerbe a vizet. A tengertől visszahódított 
területek neve polder. A 'marsch' Hollandia legtermékenyebb és legsűrűbben lakott része, de az 
ott élőket folyamatosan veszélyeztetik a vihardagályok. Védelmükre a 20. században két nagy 
létesítményt építettek: 
 
• A Zuiderzee program: A területnyerés legszemléletesebb példája a Zuiderzee lezárása volt a 

harmincas években. Frízföld és Észak-Holland tartományok között egy 30 km hosszú gátat, 
az úgynevezett zárógátat építettek. A Zuiderzee ezzel beltengerré vált, és ettől kezdve 
Ijsselmeer (Ijssel-tó) a neve. Mivel a tengervizet a gát elzárta, ez a beltenger lassan 
édesvizűvé vált. Az Ijssel-tóban négy nagy poldert építettek, és ezzel 1 650 km² területet 
nyertek. Ez a terület a mezőgazdaság, a pihenés, valamint a lakó- és munkahely célját 
szolgáló övezetekre oszlik. 

 
• A Delta-projekt: 1953. február 1-jén a tenger pusztító rohamot intézett a szárazföld ellen. A 

vihardagály miatt Délnyugat-Hollandia nagy része víz alá került. A katasztrófában sok száz 
ember vesztette életét. Világossá vált, hogy a lehető leggyorsabban megvalósítható védelmi 
tervre van szükség. Ez a terv volt a délnyugati tengeröblök (a Schelde) elzárása. Mára 
minden tengeröböl zárt, kivéve az Új Víziutat és a Nyugati-Scheldét, amelyek Rotterdam, 
illetve Antwerpen (Belgium) kikötőinek elérését teszik lehetővé. A Keleti-Scheldét egy 3200 
méter hosszú, 65 betonoszlop között elhelyezkedő 62 acélkapuból álló zsiliprendszerrel 
zárták le. Ez a rendszer Hollandia tengeri kapja. Rendesen ez a kapu nyitva van, viharban 
azonban lezárják, hogy a dühöngő tengert kívül tartsák. Azért választották ezt a nyitható 
megoldást, hogy ne veszélyeztessék a Keleti-Scheldében a kagylók halászatát, ami a dagály 
áramlásától függ. 1986. október 4-én Beatrix királynő avatta fel a gátat. 

 
A 'geest' az ország magasabban fekvő déli és keleti része (anyaga főleg: homok és kavics). A 
területet a Rajna és a Maas egy északi és egy déli részre bontja. A területen található 
végmorénák magassága helyenként eléri az 50-60 métert. A mélyebb területek lefolyása sokszor 
nagyon rossz, ezért gyakoriak a mocsarak, lápok. A mezőgazdasági művelés alatt álló poldereken 
már egy ásónyom mélyről víz tör elő. Ezért a szántóföld kevés, sok a rét és a legelő (vagyis 
növénytermesztés helyett az állattenyésztés dívik). 



Az alacsonyan fekvő területek vízmentesítését már a legkorábbi időktől különböző leleményes műszaki 
megoldásokkal végezték el, amelyek közül sokat – lényegében máig változatlan formában - használnak. Ezek 
közül a leglátványosabb a szélmalmokkal történő vízemelés. Eszköze az ókorból ismert (eredetileg a Nílus 
mentés fekvő ültetvények vízellátására használt) archimedesi csavar. Ezt Hollandiában a következő módon 
alkalmazzák: Először a lecsapolni kívánt területen kisebb medencét ásnak, hogy a hajszálcsövességet és a 
kúthatást kihasználva a környező földréteg belsejéből egy helyre gyűjtsék össze a talajvizet (a talajréteg súlya 
által kifejtett nyomásának engedelmes-kedve a víz a talajrétegtől megfosztott medence felé áramlik és ott 
összegyűlik mindaddig, amíg a talaj súlya által kifejtett nyomás nagyobb, mint a medencében összegyűlt víz 
hidrosztatikus nyomása). Ezután mintegy 45 fokos szögben a medence partján leássák az archimedesi csavar 
tengelyének egyik végét, a föld fölé emelkedő másik – szabadon maradt végére – pedig egy vitorlákkal ellátott 
(a szélmalmoknál használtakkal megegyező csak kisebb) szél-kereket rögzítenek. Ezzel kész a szél hajtotta 
vízemelőkerék (frízül Tjasker). Működése során a szél ereje által mozgásba hozott archimedesi csavar végül 
felfelé hajtja, a medencéből kiemeli a vizet, amelyet így a kívánt helyre vezethetnek. 



A kiterjedt és folyamatos vízmenetesítés ellenére Hollandia 
vízhálózata rendkívül gazdag: egyáltalán nem akarnak minden 
vizet lecsapolni. Ennek több oka van: egyrészt a már bemutatott 
hajszálcsövesség jelensége (a csatornák segítenek a talajvíz 
elvezetésében), másrészt maguk a hollandok: tudniillik erős 
földműves vénájuk ellenére ízig-vérig hajós népről van szó. 
 
A hajózás útvonalait az ország természetes vizei és csatornái 
jelentik. Az országba érkező folyók mind az Északi-tengerbe 
ömlenek. A Maas csak közvetlenül a torkolat előtt ágazik szét, 
míg a Rajna már az országba lépése előtt több ágra bomlik. Egyik 
ága délen a Waal, ami a Maassal közös tölcsértorkolatba ömlik. A 
főág nyugat felé Lek néven folytatja útját. Jelentős folyó még az 
IJssel is (amely egy ideig a Germania felé terjeszkedő Római 
Birodalom határfolyója volt – németországi szakaszai mentén 
egyes helyeken, a Dämmerwaldban ma is láthatók a limes 
maradványai). 
 
A folyóhálózatot összesen mintegy 6 000 km hosszú 
csatornarendszer egészíti ki. A hajók teherbírását és a vízi út 
hajózhatóságának egy éven belüli időtartamát rendszerező ENSZ 
EGB osztályozás szerint IV. és annál magasabb osztályozású 
(vagyis a legfontosabb) kereskedelmi utak teljes hossza 2 200 km 
(ezzel Hollandiában a legsűrűbb a belvízi hálózat egész 
Európában). A vízjárás egyenletes, ami kedvez a vízi 
közlekedésnek. 
 
A csatornák a kiterjed belvízi hajózás főútvonalai. A holland 
csatornahálózat egésze (a frízföldi is) közvetlen összeköttetésben 
van a szomszéd országok belvízi víziút-hálózatával. Így a holland 
hajók – a német Mittelland- és Elba-Havel csatorna, a 
lengyelországi Netze és a Visztula folyó, majd a fehérorosz és 
ukrán belvizekre vezető Dnyeper-Bug csatorna segítségével – 
átrakás nélkül képesek eljuttatni az áruikat akár a Fekete-
tengerre is! 
 
Sehol sem akkora a vízi áruszállítás részesedése az összes 
áruszállításból, mint Hollandiában: az összes forgalom 40%-a 
nemzetközi, 20%-a belföldi áruszállítás. Családok sora él a vízi 
fuvarozásból: egy-egy közepes vagy nagyobb (kisparthajózás 
keretében tengeri áruszállításra is alkalmas) önjáró motoros 
bárka – ma a legelterjedtebb típus a BAVARIA – egy család 
komplett megélhetését biztosítja. Sőt a családok nem ritkán egy-
egy fuvar idejére beköltöznek a hajóra, amiről a lakásukként 
szolgáló hátsó felépítményre felvett személyautóik tanúskodnak. 
(Ez majdnem olyan, mintha nálunk a kamionsofőr magával vinné 
a feleségét is az útra…) 
 
A legforgalmasabb útvonalakon több mint 50 000 hajó halad 
évente. A csatornákat és parti infrastruktúrájukat különös 
gonddal úgy tervezik, hogy mindenütt folyamatosan a legjobb és 
a legátfogóbb szolgáltatást nyújtsák mind a kereskedelmi, mind a 
szabadidős felhasználók számára. 







A tervezés, a fejlesztés és a karbantartás külön a vízi utakért felelős hatóságok feladata. A fő hálózat állami tulajdonban van és a Rijkswaterstraat (Királyi Vízi Utak) működteti 
(http://www.verkeerenwaterstaat.nl), az elsősorban a sporthajózási célú kisebb utak kezelését viszont a különböző tartományi hatóságokra bízzák. A csatornák partját mindenütt trapéz 
keresztmetszetű (nagy teherbírású) szádlemezekkel erősítik (a kisebb forgalmú vízi utak esetében kőszórással vagy beton- illetve fagerendákkal). 
 
A hajózó út kijelölése mind a térképeken, mind a vízi utakon példás (bójákkal, irányfényekkel, stb.). A turistahajózás csatornatérképei mondjuk nem minden esetben tűntetik fel a hidak magasságát 
és az időszakosan üzemelő hidak és kompok nyitva tartását (így előfordulhat, hogy valaki olyan csatornába hajt be, ahonnan végül vissza kell fordulnia, vagy hiába vár a kompra), de ez ritkán okoz 
problémát, mert mindig van egy készséges helybeli akit megkérdezhetünk, hogy mit tegyünk. 
 
A vízi utat keresztező nagyobb közúti és vasúti műtárgyak (billenő- vagy a vasút esetén forgóhidak) működtetése, nyitása „önkiszolgáló” rendszerben történik: a csatornaparton elhelyezett 
kapcsolóval jelezhet a hídhoz érkező hajó a központnak, amely elvégzi a híd nyitását és zárását. A kisebb közúti hidak nyitását helyben posztoló hídőr végzi (többnyire családi vállalkozásban). Az 
1,00, 1,50, illetve 2,00 Eurós hídpénz a hídőr bevétele. Beszedése sajátosan holland módon – egy hosszú kötélen horgászbotra emlékeztető pálca végéhez rögzített parányi holland fapapuccsal 
történik: a hídőr kilendíti a papucsot, a híd alatt áthaladó hajón elkapják, belecsúsztatják a pénz és már küldik is vissza. 
 
A csatornákon mind az áthidalások, mind az egyéb átkelési lehetőségek száma igen magas. Még a kisebb csatornákon is külön speciális kompok segítik a gyalogosok és a kerékpárosok átkelését. A 
közúti-vizi úti keresztezések legérdekesebb példái azok, amikor a kocsiút átvezetésére a csatorna alatt (!) kerül sor, mélyépítési technológiával. 
 
A csatornaparti kiszolgáló infrastruktúra fejlettségéről általánosságban már esett szó. Az azonban valami lenyűgöző, hogy mit jelent mindez a gyakorlatban: a kikötés után (amit a csatornapart 
majd’ minden szakaszán sűrűn kiépített kikötő- és horgonyzóhelyek, bakok és stégek segítenek) azonnal a hajó mellett, a szó szoros értelmében karnyújtásnyira találjuk az egész vízi út mellett 
szabványos édesvíz- és áramtöltő állomásokat (a kutakon gondosan feltekert 10-20 m hosszú gumitömlővel – slaggal -, illetve partiáram-csatlakozónként 4-6 kiállással). 
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Magasfeszültségű távvezetéktartó-oszlopok a tengeren! 

 



Gyalogos- és biciklis-szállító komp a csatornákon! 

 



A Leppa-aquaduct. A közúti forgalmat a csatorna alatt (!) vezetik át. 

 









A Leeuwarden-Heerenveen vasút hídja. Igen érdekes szerkezet (üzemeltetése 
egy távoli központból történik, ahová a hajókról kiszállás nélkül is elérhető 
elektromos kapcsolóval lehet bejelentkezni). Az áthidalt hossz megegyezik a 
csatorna teljes szélességével, ezért a pályatestet (mivel túl hosszú és nehéz) 
nem az ellensúlyos billenőhidak elvén nyitják, hanem vízszintesen fordul el egy, 
a csatorna medrébe középre épített pilléren: Amikor működésbe hozzák a hidat, 
a pillérre állított középső forgóponton elhelyezett hidraulikus emelőszerkezet 
mintegy 60 cm-nyire felemeli a pályalemezt az elfordításhoz és behúzza 
(függőleges helyzetbe állítja) a járdákat. A nyitáskor a csatorna a kétirányú 
forgalom szánára egyszerre válik átjárhatóvá (az egyik irányba haladó hajók a 
pillér egyik, az ellenirányba haladók a másik oldalán közlekedhetnek). 

 





A vitorlások átkelésére tekintettel – az árbocok miatt – a hídpálya szélén a járdák felhajthatók. 

 



Víz- és áramvételi helyek a kikötőkben. 

 



További leleményes megoldások hajótulajdonosoknak: „Csónakgarázs” 

 









Személy- és teherhajók, régiek és újak, kicsik és nagyok. 
Hajózás mindennel, mindenhol, mindenhogy, mindegy hogy… 



A szemlélőnek az a benyomása támad, hogy Hollandiában több a vízi út, mint a közút, több a hajó, 
mint az autó. Akárhogy is: a hollandok többet hajóznak szűk csatornáikon, mint mi a Dunán… 















A híres tradicionális fríz hajótípus, a ’skûtsje’ egy tjalk-típusú helyi 
vitorlás, eredetileg hagyományos teherszállító hajó, amely mára 
kedvelt verseny-hajó, sőt a Frízföld egyik ikonja lett. A skûtsje-k a 
XVIII. századtól kezdve az 1930-as évekig épültek. Hosszuk 
átlagosan 12-20 m, a szélességük 3,5-4,0 m között mozgott (ez a 
fríz hidak és zsilipek méreteihez igazított szabvány méret volt). Az 
1920-as és 1930-as években számos skûtsje-t motorral is 
felszereltek, a második világháború után gyakran még a vitorláikat 
is eltávolították. Amikor a vízi szállítás feladatát más, sokkal 
nagyobb motoros hajók vették át (pl.: a BAVARIA típusú önjáró 
bárkák, stb.), akkor sok skûtsje-t lakóhajóvá vagy luxus vitorlás 
jachttá építettek át. Idővel egyre többet állítottak helyre az eredeti 
állapotában. Híres frízföldi éves versenyük a „Skûtsjesilen”. Már a 
XIX. század elején is megrendezték, de a szabályokat teljes körűen 
csak 1945 óta dolgozták ki. 









A CLASINA 1914-es építésű exkluzív motoros jacht. 

 



Az 1928-ban épült ARNOLD POPPEN vontató. 

 













Egy kis történelem… 



Sneek-ben találkoztunk a PRINSES CHRISTINA iskolahajóval (http://www.epimare.nl/nl/Schepen/Prinses-
Christiana-02005966.htm), amelyet a Scheepwart en Logistic College (http://www.stc-r.nl/index.htm) – a 
hajóépítő, hajózási, kikötő-üzemeltető és logisztikai vállalkozásokból álló STC-csoport tagja – és a Rotterdami 
Egyetem közösen üzemeltet. Az általuk kínált hajósképzés magában foglalja a matróz- és hajóstiszt-képzést, a 
hajógyártást, a kikötők üzemeltetését és a logisztikát. A képzéshez a regisztrációs folyamatot és a 
minőségbiztosítást a Rotterdami Egyetem, a gyakorlati tudást és tapasztalatot pedig az STC-csoport biztosítja. A 
korszerű hajóüzemi, szállítási és logisztikai ismereteket innovatív elméleti oktatási eszközök, szimulátorok, a 
gyakorlatokon pedig iskolahajók segítségével sajátíthatják el a képzésben részt vevők. 
 
A gyönyörű állapotban tartott öreg hajót (a PRINSES CHRISTINA két testvérével – a PRINSES BEATRIX-szal és a 
PRINSES IRENE-vel együtt – 1962-ben épült) fájdalmas volt látni. Különösen a magyarországi hajósképzés jelen 
állapotát ismerve (ma otthon nincs akkreditált, a világ más országai által is elismert képzést, végzettséget nyújtó 
hajósképzés) és tudva, hogy nem is olyan régen még nekünk is volt iskolahajónk, amely sok mindenben 
kifejezetten hasonlított a PRINSES CHRISTINA-ra. Ő volt a BUDA, amelyet egyesületünk szeretne megmenteni és 
felújítani (http://hajosnep.hu/a-buda-aruszallito-hajo-megmentese) eddig azonban csak annyit sikerült elérni, 
hogy a Kulturális Örökségvédelmi Hivatal ideiglenes védelembe vette, így most nem lehet lebontani. Az 1937-
ben épült hajó további sorsa azonban egyelőre bizonytalan, hiszen a fenntartható hasznosítást lehetővé tevő 
felújításhoz szükséges források egyelőre hiányoznak… 
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S, hogy mivel ütik el az időt az unatkozó hollandok? Sosem találnánk ki: hajóvontatással! Bár a műfaj 
ismerős lehet Ilja Repin híres festményéről, az ott bemutatott módszertől eltérően a holland változat nem 
csapatsport! Az egyéni indulók magukat fogják egy tekintélyes méretű bárka elé és a saját testsúlyukkal – 
mindenféle segítség nélkül – igyekeznek adott távon minél rövidebb idő alatt megmozdítani és végighúzni 
a hajót. Az indulás a legnehezebb. A megerőltető pillanatok alatt sokan elestek, vagy négykézláb tudtak 
csak némi erőt kifejteni, míg végül megmozdult a hajó. Ám, ha végül sikerült elindulni vele, akkor a többi 
már simán ment. Legfeljebb a megállás okozhatott volna némi gondot – a hajóvontatók fékezni ugyebár 
nem tudtak – ám ezt megtette helyettük egy gépész, aki a megfelelő pillanatban beindította a bárka 
motorját és hátrafelé járatva segített megakadályozni a bárka túlfutását. A sajátos verseny látható 
izgalomba hozta a résztvevő hollandokat, akik máskülönben igencsak tartózkodtak a látható 
érzelemnyilvánítástól. Míg a szomszédságunkban, a LINDA mellett horgonyzó hajón ücsörgő holland 
házaspár szenvtelen arccal olvasgatott egymással szemben, de úgy, mintha a másik ott sem lenne, addig a 
csatorna túlpartján széles taglejtéssel kísért hangos bíztatás közepette zajlott a hajóvontatók versenye. 
 
Ma ez már csak egy látványos erősport (mint a skótoknál a szálfahajigálás), ám volt idő, nem is oly’ rég, 
amikor az emberi hajóvontatás Hollandiában hétköznapi jelenség volt! A második világháborút követő 
felfutásig az ország nem volt igazán gazdag, s a nagyhatalmak közé sem tartozott. Roppant kiterjedésű 
indonéziai (Holland-Indiai) gyarmatai ellenére véleménye a nemzetközi politikában nem sokat számított 
(nagyhatalmiságát tisztán történeti kategóriaként kezelték), s az ország mezőgazdaságát sem befolyásolta. 
A holland parasztok ugyanúgy élték mindennapjaikat, mint sok évszázaddal korábban. A gépesítettség 
viszonylag alacsony szintet ért el, így gyakran előfordult, hogy a családtagok – ha mezőgazdasági 
terményeiket piacra akarták vinni – magukat fogták a hajóik elé. 









A frízföldi hajóút (2012. augusztus 20-24.) végén Langelille-ből Amszterdam felé elhaladtunk 
a Flevoland tartományban fekvő Lelystad mellett, ahol az 1628-ban épült híres Keletindia-
járó BATAVIA és  De Ruyter admirális zászlóshajója, a két ütegfedélzetes De ZEVEN 
PROVINCIEN vitorlás rekonstrukciója található. 
 
A BATAVIA története különösen szomorú: 1628-as első útján egy csődbe ment gyógyszerész 
– Jeronimusz Cornelis – aki új élet reményében vágott neki a tengeri útnak, a hajó első 
tisztjével Ariaen Jacobsz-szal összeszövetkezett a fedélzeten szállított arany elrablására és a 
hajó eltérítésére. Fokváros elhagyása után a magas rangú nő utasok molesztálásával az 
erőszakoskodó legénység elleni fellépésre kényszerítették Francisco Pelsaert kapitányt, 
akinek az intézkedését utólag túl szigorúnak állították be a legénység előtt. A kitört 
lázadásban a hajó kivált a keletre tartó karavánból, ám a lázadók rossz irányba 
kormányozták, s 1629. június 4-én a hajó megfeneklett Ausztrália nyugati partjainál a mai 
Morning homokpadnál a Beacon-sziget közelében. A fedélzeten tartózkodó 322 fő – 
nagyrészt telepes asszony és gyermek (a hajótörésben elpusztult 40 fő kivételével) a hajó 
csónakjain a roncsról a közeli, ámde teljesen lapos és kopár szigetre menekült, ahol azonban 
egyáltalán nem volt víz és csak nagyon kevés élelem (fókák és madarak). A hajó parancsnoka, 
Francisco Pelsaert kapitány és az első tiszt Ariaen Jacobsz, megkísérelt vizet keresni a közeli 
kontinensen, ahová a hajó 9,1 m hosszú nagycsónakjával keltek át. Eredménytelen kutatásaik 
után a szigeten rekedteket hátrahagyva – de az ő érdekükben is – úgy döntöttek, hogy 
nekivágnak a Batáviába (a mai Jakartába) vezető útnak. 
 
Ez akkor történelmi rekord – a nyitott csónakon megtett leghosszabb utazás rekordja – volt. 
A 33 napig tartó utat mégis mindannyian túlélték és épségben megérkeztek, ami a navigációs 
tudás szép teljesítménye. Batáviában aztán Jan Evertsz matrózt és Jakobsz első tisztet 
lefogták és bíróság elé állították a lázadásban játszott szerepe miatt (előbbit ki is végezték), 
Jan Coen kormányzó pedig a SAARDAM vitorlással útnak indította Pelsaert kapitányt a 
szigeten rekedt túlélőkért és a BATAVIA roncsainak (illetve értékes rakományának) 
megmentéséért. Nem egész két hónappal azután tértek vissza, hogy elhagyták a szigetet, ám 
ott a remélt 300 túlélő helyett alig 100 élő embert találtak. A történtekről a szigeten 
véghezvitt borzalmas vérengzés nyomai árulkodtak. Jeronimusz Cornelisz jól tudta, hogyha 
Pelsaert kapitány sikerrel jár, eljut Batáviába és visszatér, gyorsan kiderül az ő lázadásban 
játszott szerepe is. Éppen ezért azt tervezte, hogy birtokába keríti és eltéríti az első hajót, 
amely a megmentésükre érkezik, s a BATAVIA roncsaiból kiemelt arannyal és ezüsttel új 
királyságot alapít. Ehhez azonban előbb le kellett törnie az esetleges ellentábor ellenállását a 
túlélők csoportján belül. 
 
Cornelisz ekkor a túlélők vezetőjévé nyilvánította magát, elrendelte az összes fegyver és a 
készletek részére történő átadását, majd a katonákat a szomszédos szigetekre küldte, hogy 
úgymond vizet keressenek (valójában azért, hogy eltávolítsa őket). Még azt is a lelkükre 
kötötte, hogy rakjanak nagy tüzeket, ha vízre bukkannának, meg hogy észrevegyék őket az 
arra járó hajók. Cornelisz a teljes ellenőrzés megszerzése után hozzálátott, hogy a hozzá hű 
emberek támogatásával szisztematikusan kivégezzen mindenkit, akit veszélyesnek gondolt 
későbbi terveire nézve. Végül már azért gyilkoltak, hogy 45-re szorítsák a szigetlakók számát, 
hogy a készletek minél tovább kitartsanak. Ironikus módon a szomszédos szigetekre küldött 
kutatócsapat eközben kiváló minőségű ivóvízre és bőséges táplálékforrásra bukkant a 
Nyugati Wallabi-szigeten, mire a megbeszélt füstjelekkel üzentek, mit sem tudva a 
vérengzésről, amelyből csak az elmenekült túlélők elmondásából később értesültek. Ekkor 
terméskövekből és korallokból egy kis erődöt építettek (ez Nyugat-Ausztrália legelső 
Európaiak által épített épülete, amelynek maradványai máig láthatók) és a BATAVIA 
roncsaiból igyekeztek kiemelni a fegyvereket, hogy felkészülten nézhessenek szembe a 
lázadókkal, ha megjelennének. 





































































































De Ruyter admirális síremléke a Nieuwe Kerk-ben. 

 




































































