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TEN GELEIDE

INHOUD

Van de redactie

Nog nauwelijks bekomen van het themanum-
mer ‘Geld en water. Banken, verzekeringen en
scheepvaart in de negentiende en twintigste
eeuw’ trakteert de redactie van het Tijdschrift
voor zeegeschiedenis haar lezers op alweer
een nieuwe aflevering, de derde van dit jaar.
Met de diverse congressen in het verschiet —
men denke in het bijzonder aan het Tweede
Internationale Congres voor Maritieme
Geschiedenis dat ter gelegenheid van de 35-
ste verjaardag van de Vereniging voor Zeege-
schiedenis zal worden gehouden — kan de
redactie van het Tijdschrift een stroom nieuwe,
maar waarschijnlijk veelal in het Engels
gestelde artikelen tegemoetzien. Dat de redac-
tie dat verheugt, mag duidelijk zijn. Immers,
het Tijdschrift voor zeegeschiedenis heeft
internationaal inmiddels ook een standaard
hoog te houden. Dat laat onverlet dat aan de
zucht van de redactie naar Nederlandstalige
maritiem-historische kopij geen eind komt.
Nieuwe bijdragen zijn altijd van harte wel-
kom.
De produktie van maritiem-historische artike-
len en boeken heeft in de tussentijd niet stilge-
staan getuige de omvang van de bibliografie
en de recensies en boekaankondigingen. In het
artikel van S.J. de Groot over de Baralong
wordt een navrante en duistere zijde van de
geschiedenis belicht, misdaden tegen de men-
selijkheid. Wat lichtvoetiger van aard is de bij-
drage van C.P.P. van Romburgh waarin een
aanzet wordt gegeven voor diepgravender
onderzoek naar de ondergang van een eens zo
bloeiend bedrijf: de Nederlandsche Scheeps-
bouw Maatschappij.

Paul van Royen
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Het ‘Baralong-voorval’, 19 augustus 1915. Misdaad en straf volgens het Britse

zeerecht.
S.J. de Groot

Inleiding

Gedurende de Eerste Wereldoorlog was Ne-
derland neutraal. Dat wil uiteraard niet zeg-
gen dat de gebeurtenissen buiten onze lands-
grenzen geen aandacht trokken. Gebeur-
tenissen buiten de grenzen konden de gemoe-
deren binnen de grenzen heftig in beroering
brengen. Nu zijn gevoelens (van sympathie
of antipathie) tegenover de oorlogvoerende
partijen vanzelfsprekend een individuele
zaak, maar de oorlogvoerenden is er in het al-
gemeen veel aan gelegen de gunst van de
publieke opinie (ook die van de neutralen) te
winnen. Het spreekt vanzelf dat in dit (al dan
niet bewuste) proces van beinvloeding
bepaalde gebeurtenissen zeer sterk tot de ver-
beelding spraken en heftige emoties opriepen
en aldus van diepe invloed waren op de vor-
ming van de publieke opinie.

Het lot van het Belgische volk bijvoorbeeld,
overweldigd door de Duitsers, veroorzaakte
een golf van schrik en verontwaardiging in het
neutrale Nederland. Zo stelde N. Japikse:
‘Will man die in Holland gegeniiber Deutsch-
land herrschende Stimmung begreifen, so
kann man den Faktor der Verletzung von Bel-
giens Neutralitit beinahe nicht hoch genug
anschlagen’.! Als reactie hierop probeerde de
Duitse propaganda aan de hand van documen-
ten uit de jaren 1906-1911 uit Brusselse
archieven aan te tonen dat Belgié de oorlog
met Duitsland eigenlijk zelf had uitgelokt.
Deze nieuwe kijk op de gebeurtenissen werd
in Nederland overwegend niet als de meest
voor de hand liggende geaccepteerd. Toch
waren er enkelen die van mening waren dat
Belgié niet geheel en al zonder schuld was.2

Het torpederen van de Lusitania van de
Cunard Line nabij Old Kinsale Head in Ier-
land op 7 mei 1915, waarbij 1198 passagiers
en bemanningsleden omkwamen, en van de
Tubantia van de Koninklijke Nederlandsche
Lloyd op 15 maart 1916, zonder verlies van
levens, beinvioedde de opinie ten opzichte
van Duitsland nadelig. Voor de geallieerde
zijde bestond de meeste sympathie, met name
voor de Fransen. Maar ook de Duitsers moch-
ten rekenen op belangstelling voor hun stand-
punten. Om de gunst van de neutralen voor
zich te winnen werden door beide partijen
grote aantallen brochures naar Nederland
gezonden of in Nederland gedrukt. Steeds
schilderde de desbetreffende partij zichzelf af
als volstrekt onschuldig en van de beste
bedoelingen voorzien. De schuld werd altijd
op de tegenpartij geschoven.3

Japikse vatte de uiteindelijke resultaten van
dit propaganda-offensief aldus samen: ‘Man
brauchte es nur zu glauben! Die Kriegsfiih-
renden begriffen nicht, dasz die Mentalititen
der Neutralen soganz anders waren als die
ihrige, die in Kriegspsychose befangen war.
Das ist wohl die Hauptursache dafiir, dasz die
Ladungen Papier, mit denen die Neutralen
bedacht wurden, so gar wenig reellen Effekt
erzielten’ 4

Van Duitse zijde werd getracht op duidelijke
wijze in kleine boekjes en brochures de
belangrijkste gebeurtenissen onder de Neder-
landse aandacht te brengen. Zo gaf de uitge-
verij T. ten Have te Amsterdam een hele serie
uit het Duits vertaalde werkjes uit over de
strijd ter zee met titels als De tocht van de
Deutschland, Zeppelin-tochten boven Enge-
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land, QOorlogsdagboek van de U 202, De
avonturen van den vliegenier van Tsingtau,
De eerste tocht van de Mdwe, De tweede
tocht van de Mowe.

De vondst bij een antiquariaat van een twee-
tal publikaties van dit soort Duitse voorlich-
tingsliteratuur, maar van een sterk afwijken-
de vorm, was de directe aanleiding voor het
schrijven van dit artikel. Beide werkjes gaan
over misdaden bedreven door opvarenden
van de hulpkruiser HMS Baralong van de
Britse marine. Deze misdaden zouden tot ver
in de Tweede Wereldoorlog steeds opnieuw
worden opgerakeld. Dat alle documenten,
zowel de Britse als de Duitse, die betrekking
hadden op deze affaire, in 1917 door de Duit-
sers in het Nederlands zijn gepubliceerd, is
een opmerkelijke zaak. De vraag of deze
publikaties meer dan alleen propagandama-
teriaal bevatten, en derhalve met een korrel-
tje zout kunnen worden genomen, en de
vraag wat de achtergrond van dit ‘voorval’
was, staan centraal in dit artikel.

Het tot zinken brengen van de Duitse onder-
zeeboot U 27 door HMS Baralong ten zuiden
van lerland op 19 augustus 1915, een succes
op zichzelf, heeft vanwege de daarop vol-
gende exceéssen de gemoederen lang in
beroering gehouden. Het opzettelijk doden
van de weerloze overlevenden van de U 27
tart alle gevoelens van medemenselijkheid.5
Het neutraliseren van tegenstanders is een
normale zaak tijdens een oorlog, maar het
geweld dient gereguleerd en gericht toege-
past te worden. Het is de weermacht - mari-
ne, leger, luchtmacht - die aangewezen en
opgeleid is het geweld uit te oefenen. Indivi-
duen kunnen natuurlijk altijd ontsporen.
Indien echter een staat een exces dekt met in
wezen oneigenlijke, maar politiek kennelijk
goed verkoopbare, argumenten, terwijl dui-
delijk is dat de werkelijkheid anders in elkaar
steekt, begeeft zij zich op het hellend vlak.
Het ‘Baralong-voorval’ uit de Eerste Wereld-
oorlog is een schrijnend voorbeeld van een
dergelijke zaak. Het is een van de weinige
excessen uit de Britse marinegeschiedenis.®
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Ook tijdens de Tweede Wereldoorlog is het
voorgekomen dat drenkelingen werden
gedood. Zo probeerde de commandant van de
U 852 op 13 maart 1944 alle drenkelingen
van de vrachtvaarder Peleus om te brengen
om alle sporen die duidden op de aanwezig-
heid van een onderzeeboot, uit te wissen. In
dit geval dekte de staat de actie niet en wer-
den drie van de schuldigen na de oorlog
geéxecuteerd na gevonnist te zijn door een
Brits militair tribunaal voor oorlogsmisda-
den.”

Het onderzeebootwapen: voor en tegen

Bij de uitvinding of introductie van elk nieuw
wapen of wapensysteem zijn er voor- en
tegenstanders. De meningen worden ge-
vormd zowel op basis van rationele overwe-
gingen, als morele. De realiteit is dat, wan-
neer een bruikbaar wapen is ontwikkeld, het
ook beslist gebruikt en overgenomen zal wor-
den door de tegenstander. Blijken bij gebruik
de gevolgen erger dan voorzien, dan wordt
meestal een weg teruggezocht door middel
van moeizame internationale onderhandelin-
gen en wederzijdse inspectie. Maar overwe-
gend is het zo dat, wanneer de geest eenmaal
uit de fles is, deze er moeilijk weer in terug te
stoppen is. In de geschiedenis liggen de voor-
beelden voor het oprapen: de kruisboog, het
machinegeweer, de fragmentatiecbom, de
napalmbom, de land- en zeemijn, het gifgas,
de raketten, de kernwapens en ga zo maar
door.

In de jaren voor de Eerste Wereldoorlog werd
uitvoerig gediscussieerd over het wel of niet
toestaan van onderzeeboten. H. Fyfe vatte in
1907 de steeds terugkerende pro’s en contra’s
samen in zijn boek Submarine Warfare. *Sin-
ce the object of war is peace, make war as
deadly as possible; since your goal is com-
plete conquest, use all efforts to get it over as
quickly as possible. This is the tendency of all
modern warfare on sea. The destruction is as

swift as the consequences are far reaching’.8

In 1914, zeven maanden voor het uitbreken
van de Eerste Wereldoorlog, schreef Admi-

raal J. Fisher (1841-1920) zonder veel
omhaal van woorden ‘The submarine is the
coming type of war vessel for seafighting’.”
Ook over de inzet van de onderzeeboot om de
overzeese handel afbreuk te doen had hij zo
zijn zienswijze: ‘Again the question arises as
to what a submarine can do against a mer-
chant ship when she has found her. She can-
not capture the merchant ship; she has no spa-
re hands to put a prize crew on board ... Under
these circumstances, it is presumed that the
hostile submarine will disregard such law
and sink any vessel heading for a British
commercial port and certainly those that are
armed or carrying contraband? There is not-
hing else the submarine can do except sink
her capture, and it must therefore be admitted
that (provided it is done, and however inhu-
man and barbarous it may appear) this sub-
marine menace is a truly terrible one for Bri-
tish commerce and Great Britain a like, for no
means can be suggested at present of meeting
it except by reprisals. All that would be
known would be that a certain ship and her
crew had disappeared, or some of her boats
would be picked up with a few survivors to
tell the tale ... but, again if it is done by the
Germans the only thing would be to make
reprisals. The essence of war is violence, and
moderation in war is imbicility’.10

Onderzeeboot en zeeoorlogsrecht

Het gebruik van een nieuw, revolutionair
wapensysteem past in aanvang zelden binnen
de grenzen van het volkenrecht. Het werke-
lijk gebruik als wapen in een oorlog zal vaak
de aanleiding zijn voor het wijzigen van het
recht. Het vele gepraat op conferenties en het
geschrijf vooraf over de daadwerkelijke inzet
van een dergelijk nieuw wapensysteem leve-
ren overwegend niet de benodigde acceptatie
op, met als gevolg dat het besluitvormings-
proces over de toelaatbaarheid stagneert.

Op de Conferentie van Londen (1908-1909)
werd uitvoerig gesproken over de onderzee-
boot. Maar toen in 1914 de oorlog uitbrak,
ontbraken de positiefrechtelijke regels ten

aanzien van het gebruik van de onderzeeboot
als wapen. Juristen hadden zich wel gebogen
over de vele andere vragen die men had
weten te genereren. Kan een onderzeeboot
ingezet worden zowel tegen vijandelijke oor-
logs- als handelsschepen op dezelfde wijze
als ‘oorlogs-oppervlakteschepen’ (‘boven-
zeeboten’)? Kan een koopvaardijschip zich
verdedigen tegen een onderzeeboot? Kan een
onderzeeboot ingezet worden bij een blokka-
de? En kan een onderzeeboot een schip aan-
houden voor visitatie (‘droit de visite”)?

In elk zeevarend land hielden juristen zich
met deze problematick bezig. Voor Neder-
land was het vooral van belang de eigen
koopvaardijschepen te vrijwaren voor ver-
nietiging of opbrenging door onderzeeboten
en oorlogs-oppervlakteschepen. Maar ook de
algemene problematiek ten aanzien van
onderzeeboot en het volkenrecht kreeg de
volle aandacht in de jaren voor en gedurende
de Eerste Wereldoorlog. Kapitein-ter-zee
A.P. Tadema, de Nederlandse technische
gedelegeerde bij de Eerste Vredesconferentie
(’s-Gravenhage, 1899), sprak zich uit voor
het gebruik van de onderzeeboot als wapen
van de zwakkere en dat dat recht de zwakke-
re niet mocht worden ontzegd.!! In het kader
van dit artikel is vooral van belang de vraag
of een onderzeeboot van een strijdende partij
een koopvaardijschip van de andere partij
mocht aanhouden, opbrengen of ter plaatse
vernietigen. Immers, het ‘Baralong-voorval’
speelde zich af tussen twee oorlogvoerende
landen. Of was deze kwestie in strijd met het
volkenrecht?

Pogingen van grote zeemogendheden op ont-
wapeningsconferenties voor de Eerste We-
reldoorlog de onderzeeboot te verbieden op
grond van het argument dat het hier om het
‘wapen van de zwakte’ zou gaan, misten elke
rechtsgrond. Het aanhouden van een vijande-
lijk koopvaardijschip met als doel het schip
als goede prijs naar een eigen haven op te
brengen of het te vernietigen, indien het eer-
ste onmogelijk was, werd toelaatbaar geacht.
Immers, de confiscatie van privaateigendom
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gaat ver boven het belang van de benadeelde
eigenaars of verzekeraars. Zij werkt verlam-
mend op de vijandelijke zeehandel en brengt
de vijand een slag toe waarvan deze in de eer-
ste tijd niet zal herstellen.

Dit was dan ook de reden dat Groot-Brittan-
nié en Duitsland tegen voorstellen waren die
het buitmaken van vijandelijke koopvaardij-
schepen verboden. Groot-Brittannié zette
zich wel in om het vernietigen van buitge-
maakte koopvaardijschepen te verbieden of
slechts toe te laten, indien opbrenging naar
een haven onmogelijk was. Dat voorstel was,
gezien vanuit Brits standpunt, heel begrijpe-
lijk. Als grote zeemogendheid en als wereld-
rijk met vele havens en aanvoerwegen over
zee en een grote koopvaardijvloot, had
Groot-Brittannié alles met dit voorstel te
winnen. De geschiedenis werd hierbij wat uit
het oog verloren. Toen de Verenigde Staten in
oorlog waren met de Britten (1812), verniel-
den zij zoveel mogelijk Britse koopvaardij-
schepen. Maar ook tijdens de Amerikaanse
Burgeroorlog pasten de Zuidelijken het ver-
nietigen van Noordelijke koopvaardijsche-
pen op grote schaal toe, zonder dat dit als
onwettig werd gezien. De Zuidelijken zagen
door de blokkades van hun havens geen kans
op enige schaal buitgemaakte schepen thuis
te varen, Tijdens de Russisch-Japanse oorlog
vernielden de Russen waar mogelijk Japanse
koopvaardijschepen.

In 1914 brachten Duitse onderzeeboten al
direct en op grote schaal koopvaardijschepen
van hun tegenstanders tot zinken. Reden voor
dit tot zinken brengen was de onmogelijkheid
de prijzen op te brengen naar een Duitse
haven. Blokkades van de Duitse havens door
de Britse marine verhinderden zulks. De
andere voor de hand liggende redenen, de
kwetsbaarheid van de onderzeeboot en het te
kleine aantal beschikbare opvarenden om de
prijs te bemannen, werden zelden of nooit
aangevoerd als argument.

De Britse zienswijze dat het tot zinken bren-
gen van een ‘vreedzame’ koopvaarder door
een onderzeeboot al reden genoeg was bij
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vredesonderhandelingen schadeloosstelling
te eisen, was juridisch onhoudbaar. Wel was
een onderzeeboot bij het tot zinken brengen
van een koopvaardijschip verplicht de regels
inzake de veiligheid van de opvarenden in
acht te nemen. Dit was op precies eendere
wijze voorgeschreven voor oorlogs-opper-
vlakteschepen: ‘“To permit capture but con-
demn destruction of enemy merchant vessels
is illogical, and is a law, that never will be
observed’.12

Slechts het in de sloepen laten gaan van de
bemanning in volle zee en deze verder aan
haar lot overlaten werd zeker niet als vol-
doende beschouwd. Het zonder enige waar-
schuwing torpederen van koopvaardijsche-
pen gaf nog meer problemen om geaccep-
teerd te worden. Zo keerde Oostenrijk een
schadevergoeding uit toen een QOostenrijkse
onderzeeboot op 7 november 1915 in de Mid-
dellandse Zee de Italiaanse mailboot Ancona
tot zinken had gebracht. Maar op den duur
naarmate de oorlog vorderde hadden de oor-
logvoerenden er steeds minder moeilijkhe-
den mee. Het optreden van de U 27 tegen de
Nicosian op 19 augustus 1915, waarop we in
het vervolg nog terugkomen, was volkomen
in overeenstemming met de geldende rechts-
opvattingen.

Achteraf beschouwd lijken de ontwikkelde
gedachten, zoals hierboven weergegeven,
vrij begrijpelijk, maar in de tijd zelf had men
er grote moeilijkheden mee. De verschrik-
kingen die in het verschiet lagen voor de
opvarenden van koopvaardij en oorlogsvloot,
waren nauwelijks voorstelbaar. Toen deze
verschrikkingen tijdens de Eerste Wereldoor-
log realiteit werden, was dat voor niemand te
verteren, al was verstandelijk te beredeneren
welk voordeel de strijdende partij kon ver-
krijgen. Zelfs de onderzeebootoorlog te voe-
ren in al zijn hevigheid, alle voordelen ten
volle te benutten, werd pas realiteit midden in
de Eerste Wereldoorlog. Hiervoor waren
allerlei restricties van kracht.

Dramatis personae

In het nu volgende drama treden drie partijen
op: het slachtoffer, de aanvaller en de helper.
De Nicosian, een vrachtvaarder op weg van
New Orleans naar Avonmouth, de Duitse
onderzeeboot U 27 en HMS Baralong, een
hulpkruiser vermomd als vrachtvaarder met
als doel onderzeeboten te vernietigen.

Het drama speelt zich af tegen de achtergrond
dat ondanks de ‘beperkte’ onderzeebootoor-
log in de maanden mei-juni 1915 de verlie-
zen van de Britse koopvaardijvloot aanzien-
lijk waren (316.000 ton). Augustus 1915 zou
zelfs de ‘zwarte maand’ worden met een
totaal verlies van 42 schepen (135.000 ton)
door onderzeeboten en 7 schepen (13.000
ton) door mijnen. Pas in oktober 1916 zouden
de maandelijkse verliezen hier bovenuitstij-
gen. Maar toen was inmiddels de periode van
‘onbeperkte’ inzet van onderzeeboten aange-
broken. In augustus 1915 gingen de meeste
schepen verloren in de ‘south-western appro-
ach’, 32 Britse, 4 geallieerde en 5 neutrale
koopvaardijschepen. In die maand werd ook
de eerder genoemde Lusitania tot zinken
gebracht. 13

De Nicosian was een vrachtschip behorende
tot de Leyland Line. Het schip mat 6400 ton
en voer onder Britse vlag. Op 2 augustus ver-
liet het schip, onder gezag van kapitein C.H.
Manning, de haven van New Orleans. De
lading bestond uit 350 muilezels (bestemd
voor het Britse leger) met 49 verzorgers,
meest Amerikanen, 50 ton haver en hooi, een
grote lading hout, duizend balen katoen en
830 platen staal.'4 Ofwel, het schip was gela-
den met goederen bruikbaar voor de oorlog-
voering. De Nicosian voer niet in konvooi;
dat werd pas in 1917 geintroduceerd. !5

SMS U 27 werd op 14 juli 1913 op de Kénig-
liche Werft in Danzig te water gelaten en
aldaar op 8 mei 1914 in dienst gesteld.
Kapitinleutnant B. Wegener werd comman-
dant van de U 27.16 Hij ontwikkelde zich tot
een kundig zeeofficier. Zijn successen gedu-
rende de oorlog brachten hem bij de top-tien
van de Flotten-Uboote voor het jaar 1915 met

het tot zinken brengen van drie oorlogssche-
pen en negen koopvaardijschepen (29.402
ton).!7 Hem valt tevens de eer te beurt als eer-
ste in de geschiedenis met een onderzeeboot
een vijandelijke onderzeeboot tot zinken te
hebben gebracht. Op 18 oktober 1914 name-
lijk bracht Wegener de Britse onderzeeboot E
3 met een torpedo tot zinken. Het wrak van
de E 3 werd in de zomer van 1994 door sport-
duikers boven de Waddeneilanden gelokali-
seerd. De boot bleek niet, zoals men eigenlijk
had verwacht, midscheeps gebroken te zijn,
maar was kennelijk getroffen in het achter-
schip.

Op 31 oktober 1914 bracht Wegener het
watervliegtuig-moederschip HMS Hermes
tot zinken. Op 11 februari 1915 torpedeerde
hij voor de Firth of Clyde de hulpkruiser
HMS Bayano (5950 ton). Daarbij kwamen
zeker 200 zeelieden om. Op 4 augustus 1915
liep de U 27 de Eemsmonding uit voor de
laatste reis. De U 27 behoorde tot het vierde
U-Halbflottille (Emden/Borkum). Het schip
zette koers benoorden om Schotland naar
zuid van Ierland en de westelijke uitgang van
het Kanaal. Op 18 augustus bracht de U 27
met geschut vier schepen tot zinken: de Brit-
se Gladiator (3359 ton) en Ben Brackie
(3908 ton), en de Noorse Magda (1063 ton)
en Sverresborg (1144 ton). Op 19 augustus
kwam de Nicosian in zicht. Het schip werd
door de U 27 aangehouden. 8

Ter bestrijding van de Duitse onderzeeboten
maakten de Britten gebruik van de inzet van
zogenaamde hulpkruisers. Dit waren voor-
malige koopvaardijschepen die ook als zoda-
nig herkenbaar waren, maar waar aan boord,
verscholen achter kleppen en zeildoeken,
geschut stond opgesteld. De Britse benaming
voor dit type schip was ‘Q-ship’ of ‘decoy-
ship’, de Duitse ‘Uboot-Falle’) (afb. 1). Deze
schepen voeren onder allerlei vermommin-
gen en valse vlaggen, meest van neutrale lan-
den. De bemanningen maakten deel uit van
de Britse marine. Tevens kwam het veelvul-
dig voor dat ook reserve-officieren, afkom-
stig van de koopvaardij, aan boord waren
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Afb. 1. Eén van de stukken geschut van HMS Baralong. Boven: gereed om te vuren. Beneden: in ver-
borgen opstelling. Bron: E. Keble Chatterton, ‘Amazing adventure. A thrilling naval biography’
(London, 1935).

geplaatst. De schepen waren voorzien van
extra drijfvermogen, door middel van extra
schotten en drijfmaterialen, zoals bijvoor-
beeld tonnen.

Met deze schepen probeerde men onderzee-
boten te verleiden om niet met torpedo’s,
maar met geschutsvuur, dus open en bloot
aan de oppervlakte, het ‘slachtoffer-schip’ tot
zinken te brengen. Zo werd bij de nadering
van een onderzeeboot een waar toneelspel
opgevoerd. In paniek verliet de ‘burger’-
bemanning het schip in de sloepen. Maar een
verscholen kernbemanning bleef achter om
bij voldoende nadering van de vijand met het
geschut terug te schieten, onder verwisseling
van de neutrale vlag door de ‘white en-
sign”.!? Gedurende de Eerste Wereldoorlog
kwam het tot ongeveer 150 acties tussen ‘U-
boot’ en ‘Q-ship’, met als resultaat de vernie-
tiging van veertien Duitse onderzeeboten.20
Qok Fransen, Duitsers en Turken maakten
gebruik van dit soort schepen. De Duitsers
zetten het vooral in als middel om koop-
vaardijschepen uit te schakelen of als blok-
kadebreker.

Op 17 maart 1915 werd de onderzeebootoffi-
cier en voormalig commandant, Lieutenant-
Commander G. Herbert, ‘gezagvoerder’ van
HMS Baralong (afb. 2). Dit ‘Q-ship’ was uit-
gerust met drie 12-pounders, mat ongeveer
4200 ton en behoorde tot de Ellerman Line.
Vanaf de indienststelling had het schip vele
mijlen afgelegd af op zoek naar de vijand. Pas
op 19 augustus, toen het schip westelijk van
de Scilly-eilanden kruiste, werd een noodsig-
naal opgevangen van een schip dat werd aan-
gevallen door een onderzeeboot: ‘Captured
by enemy submarine - Crew ready to leave,
Lat. 50.22N, Long 08.12W". De afstand was
hooguit een halfuur stomen. De Baralong
voer onder Amerikaanse vlag. Om daarover
geen misverstand te laten ontstaan waren als
extraatje langszij grote borden van zes bij
acht meter aangebracht met daarop de Ame-
rikaanse vlag geschilderd. Het in nood ver-
kerende schip was de Nicosian, de aanval-
lende onderzeeboot de U 27.2!

Het ‘Baralong-voorval’

Na het tot stoppen dwingen van de Nicosian
door de U 27 verlieten de bemanningsleden,
inclusief de dierenverzorgers, het schip in de
reddingsboten. De U 27 maakte zich klaar om
het schip met granaatvuur tot zinken te bren-
gen. Op dat moment verscheen HMS Bara-
long, zich voordoende als een Amerikaanse
koopvaarder. Door middel van seinen gaf het
te kennen te willen assisteren op humanitaire
gronden. Het sein werd gehesen ‘Alleen om
levens te redden’. De U 27 opende het vuur
op de inmiddels door de opvarenden verlaten
Nicosian. De U 27 lag aan bakboordszijde, de
Baralong naderde via de stuurboordszijde de
Nicosian (afb. 3). Voor korte tijd waren de
beide opposanten uit het zicht van elkaar.22
Dit moment koos Herbert voor de metamor-
fose van Amerikaanse koopvaarder naar
Brits oorlogsschip. Zodra het schip weer in
het zicht was, diende het geweer- en geschut-
vuur geopend te worden. Toen de Baralong
de boeg van de Nicosian voorbij voer, barst-
te het vuur op de U 27 10s.23 In de haast werd
de Amerikaanse vlag te laat gestreken en
waren de vlaggeborden nog niet volledig bin-
nenboord gehaald.?4

Na een aantal salvo’s begon de U 27 te zin-
ken. Een deel van de bemanning verliet daar-
op het schip. Zichtbaar voor de bemanning
van de Baralong en de opvarenden in de sloe-
pen ontdeden de Duitse zeelieden zich van
hun kleding en sprongen overboord. Wegener
en een tiental matrozen kwamen vrij van de
onderzeeboot. Vijf van hen, onder wie Wege-
ner, wisten het dek van de Nicosian te berei-
ken. De zes matrozen hingen nog aan de lij-
nen van de neergelaten reddingsboten, toen
geweer- en geschutvuur van de Baralong hen
trof. Ondertussen klom de bemanning van de
Nicosian vanuit de sloepen aan boord van de
Baralong. Zij hoorden inderdaad dat de com-
mandant bevel gaf het vuur te openen op de
Duitse matrozen die zich aan boord van de
Nicosian probeerden te redden. Vervolgens
kwam de Baralong langszij de Nicosian. Er
werden gewapende mariniers en matrozen
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PLAN OF ACTION
This illustrates the respective positions of
the German submarine U-27 and the decoy
ship Baralong, as they converged towards
S.S. Nicosian.
Position AA shows when Baralong first
sighted U-27. Position DD shows Baralong
with White Ensign hoisted, engaging U-27
as the latter came past Nicosian's port bow.

Afb. 3. De actie van HMS ‘Baralong’ met de ‘U 27’ als weergegeven door

Commander Herbert. Bron: Keble Chatterton (1935).
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overgezet met het uitdrukkelijke bevel geen
gevangenen te maken. Vier Duitse marine-
mensen werden na een klopjacht over het
schip in de machinekamer aangetroffen en
dood geschoten. Later werden zij aan dek
gehesen en overboord gezet. Wegener, nog
gekleed in uniform, had dekking gezocht aan
dek. Als opgejaagd wild sprong hij overboord
en zwom richting Baralong. Ondanks dat hij
zijn handen omhoog hief als teken van over-
gave, werd vanaf de Nicosian het vuur op
hem geopend. Een schot in de mond, gevolgd
door een schot door de nek maakte een eind
aan Wegener'’s leven. Zijn lichaam bleef eni-
ge tijd drijven alvorens het zonk.

De bemanning van de Baralong keerde terug
naar het eigen schip, alwaar de hofmeester
een fles whisky opende en deze aanbood aan
de schutter die Wegener doodde. De Nicosian
maakte water en een klein deel van de
bemanning keerde terug om de machineka-
mer te bedienen en de muilezels te verzorgen.
De Baralong nam de Nicosian op sleeptouw.
Na een tocht van vijf uur - men bevond zich
inmiddels ongeveer 50 mijl van Queenstown
(Cobh, Ierland) - waren de problemen aan
boord van de Nicosian voldoende onder con-
trole en kon het schip zijn weg zelfstandig
vervolgen.25

Herbert, die zich van de naam William
McBride bediende, verzocht een ieder mon-
deling en kapitein Manning van de Nicosian
schriftelijk om geheimhouding van het voor-
gevallene. Met name de Amerikanen, van
wie er vermoedelijk veel naar huis zouden
terugkeren, kregen met klem het verzoek het
gebeurde strikt geheim te houden. Na een
lange reis, vertraagd door stormen, bereikten
32 dierenverzorgers met de Nicosian weer
New Orleans. De slechte verzorging en de
vreugde van het weer terug zijn mondden uit
in feesten en overmatig drankgebruik. Het
rondlopen van enkele van hen in de bloedbe-
vlekte kleding van de omgekomen Duitsers,
het tonen van granaatscherven van het 8.8 cm
geschut van de U 27 en de verhalen daarom-
heen waren voldoende ook de aandacht van

Duitse agenten en diplomaten te trekken.
Deze laatste wisten zes muilezelverzorgers te
bewegen hun getuigenissen onder ede te
laten vastleggen. Ook een Amerikaan, die
beweerde op de Baralong gediend te hebben,
liet een belastende verklaring vastleggen.
Dank zij hulp van zijn familie en van de Ame-
rikaanse gezant Page, kreeg hij ontslag uit de
Britse marine en keerde hij naar huis terug.26
Het Baralong-voorval was nu in het volle
licht getreden en zou dat nog lang blijven.

Van regeringszijde ...

Op 28 november 1915 kwam de Duitse rege-
ring voor de dag met een memorandum,
waarbij gevoegd waren de vijf getuigenver-
klaringen onder ede die in Amerika waren
vastgelegd.2” Een Brits antwoord volgde op
14 december 1915.28 De kern van het ant-
woord was dat de Britse regering zich ver-
baasde dat de Duitse regering blijk gaf waar-
de te hechten aan de beginselen van een be-
schaafde oorlogsvoering. Maar zelfs indien
de beschuldigingen al waar zouden zijn, dan
nog: ‘to single out the case of the Baralong
for particular examination would be the
height of absurdity’. Immers, aldus de Brit-
ten, Duitse officieren ter zee en te land pleeg-
den regelmatig misdaden tegen strijdenden
en niet-strijdenden. De Britse regering van
haar zijde wilde best een onderzoek uitvoe-
ren naar aanleiding van de beschuldigingen,
maar dan wel tegen en Duitse en Britse zee-
officieren. Graag wensten de Britten ophel-
dering in een drietal zaken.

De eerste zaak betrof de torpedering op 18
augustus 1915 van het passagiersschip Ara-
bic op 50 mijl van Old Head of Kinsale (ler-
land) door de U 24 onder commando van
Kapitiinleutnant Schneider. Deze aanval was
uitgevoerd twee dagen nadat de Duitse keizer
had verklaard dat passagierschepen niet zou-
den worden aangevallen. Van enige waar-
schuwing vooraf was geen sprake geweest.
Van de 429 opvarenden kwamen 18 passa-
giers, onder wie 2 Amerikanen, en 21 beman-
ningsleden om het leven.2? Het tweede geval
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betrof het beschieten met machinegeweer-
vuur en granaatvuur door Duitse torpedo-
bootjagers van de Britse onderzeeboot E 13
die op 19 augustus 1915 in de Sont nabij Salt-
holm op een zandbank in Deense wateren
was vastgelopen. Denemarken was een neu-
traal land. Bij dit incident was de helft van de
dertigkoppige bemanning omgekomen.30
Het derde geval ging om het op 21 augustus
beschieten van de sloepen met schipbreuke-
lingen van het door de U 38 (onder comman-
do van Kapitiinleutnant Max Valentiner) tot
zinken gebrachte schip Ruel nabij de Scilly-
eilanden.3!
Deze drie voorvallen zo dicht rond de datum
van de Baralong-zaak, zagen de Britten gaar-
ne voorgelegd aan een onpartijdig hof,
samengesteld uit bijvoorbeeld Amerikaanse
zeeofficieren. Hieraan zou de Britse regering
zeker medewerken. Ten overvloede wenste
de Britse regering te wijzen op de aanwezig-
heid van 1150 gevangen genomen Duitse
officieren en manschappen, die van de ver-
drinkingsdood waren gered. ‘The German
Navy can show no such record - perhaps
through want of opportunity’.
Op 10 januari 1916 wees de Duitse regering
het Britse voorstel een aantal zaken ‘gekop-
peld’ in behandeling te nemen en voor te leg-
gen aan een onafhankelijke commissie af. De
drie zaken die de Britten naar voren brachten,
waren al onderzocht en gebleken was dat zich
geen onjuistheden hadden voorgedaan. In het
eerste geval had de Arabic geprobeerd de U
24 te rammen. In het tweede geval had de
Britse onderzeeboot E 13 op de Duitse sche-
pen geschoten, en in het derde geval, de Ruel,
was de actie volgens de reeds in februari
1915 aangekondigde vergeldingsmaatrege-
len en volgens het volkenrecht uitgevoerd.
Om dit allemaal nog eens door Amerikanen
te laten beoordelen zag zij als weinig zinvol.
De Duitse regering was er van overtuigd dat
een krijgsraad bestaande uit Britse zeeoffi-
cieren de schuldigen van de laffe en boosaar-
dige moord naar behoren zou weten te straf-
fen. Gebeurde zulks niet, dan zou de Duitse
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regering zich genoodzaakt zien de vergelding
van de ongestraft gebleven misdaad zelf ter
hand te nemen en de door deze uitdaging
gevorderde vergeldingsmaatregelen te tref-
fen.32

Op 25 februari 1916 volgde het Britse ant-
woord. Uitvoerig werd ingegaan op de on-
juistheden in verband met de Arabic, E 13 en
Ruel. De juistheid van de verklaring van de
enige ooggetuige, die door de Duitse regering
werd genoemd en aanwezig was geweest bij
het Baralong-voorval, werd in twijfel getrok-
ken. Het betrof naar alle waarschijnlijkheid
de verklaring van de Amerikaanse matroos,
L. Holland, die als ‘Canadees’ dienst had
genomen bij de Britse marine en op de Bara-
long had gevaren. Volgens de Britten zou
deze zich niet op zee hebben bevonden, toen
het gebeurde zich afspeelde. Nogmaals deel-
de men de Duitse regering mede: *“To destroy
an enemy who surrenders has never been the
practice of the British navy, nor do they now
propose to vary their methods of warfare
merely because they find themselves in con-
flict with opponents whose views of honour
and humanity are different from their own’.33
Voor een regering die de onderzeebootoorlog
als barbaars en onwettig had afgeschilderd,
was deze uitspraak zeer opmerkelijk.

Op 31 juli 1916 kwam de Duitse regering met
een weerwoord. Zij deelde mee de Britse
houding ten aanzien van de Baralong-zaak te
betreuren en de vergelding van de ongestraft
gebleven misdaad zelf ter hand te nemen. Een
vergelding door bijvoorbeeld het neerschie-
ten van Britse krijgsgevangenen weigerde zij
vanzelfsprekend. De Duitse luchtschepen
(Zeppelins) zouden echter bij hun bombarde-
menten op militaire doelen niet meer zoals
voorheen burgerdoelen ontzien. ‘Engeland
moet zich hetgeen door de Baralong verricht
is in het geheugen terugroepen’.34

Het vervolg

Door de snel op elkaar volgende gebeurte-
nissen, met name de torpedering van de Ara-
bic, luwde in de Verenigde Staten de storm

van verontwaardiging over de Baralong-
zaak vrij spoedig.3 Echter, het was wel dui-
delijk geworden dat er met dit voorval meer
aan de hand was. Aan Britse zijde zat men
met het geval verlegen, maar men wilde of
kon niet tot de gehele waarheid doordringen.
Herbert werd geheel volgens de regels na het
succesvol tot zinken brengen van de vijande-
lijke onderzeeboot het D.S.O. verleend.36
Maar de krantenartikelen over de ‘British
butcher, Captain McBride’ en de versprei-
ding door de Duitsers van gedrukte stukken
over de Baralong-zaak gaven voldoende
reden tot bezorgdheid bij alle betrokkenen.
Herbert werd overgeplaatst naar de onder-
zeedienst.

De Baralong kreeg een nieuwe commandant,
Lieutenant-Commander Wilmot Smith. Deze
bracht op 24 september 1915 nabij de Scilly-
eilanden de U 4/ (onder commando van
Kapitinleutnant Hansen) tot zinken, die net
daarvoor de vrachtvaarder Urbino met gra-
naatvuur tot zinken had gebracht.37 Wilmot
Smith ontving hiervoor een D.S.O. - net als
Herbert. Er waren twee overlevenden van de
U 41, de zwaargewonde Oberleutnant zur
See Crompton en de Steuerman Godau, die
zich in een sloep van de Urbino hadden
weten te redden. De Baralong probeerde
eerst de sloep te overvaren, maar nam ver-
volgens de schipbreukelingen aan boord.
Daar ondergingen de twee, met name de
zwaargewonde officier, een uiterst wrede
behandeling. Ze werden met de dood
bedreigd en kregen geen medische hulp. De
korporaal die het bevel voerde over de mari-
niers tijdens het eerste Baralong-voorval en
die dus in feite de hoofdverantwoordelijke
was voor het neerschieten van de vijf Duit-
sers aan boord van de Nicosian, onderscheid-
de zich tijdens dit tweede Baralong-voorval
op geheel andere wijze. Kennelijk wenste hij
deze keer de dood van de gewonde gevangen
genomen officier niet op zijn geweten te heb-
ben. Hij beschermde en verzorgde hem zo
goed mogelijk.?® Het is echter opmerkelijk
dat hij voor zijn handelen in de eerste zaak

een D.S.M. ontving. Blijkbaar heersten bij de
nieuwe commandant van de Baralong de
zelfde afwijkende opvattingen als bij de vori-
ge. Maar ook dit gebeuren werd wereldkun-
dig na verloop van tijd.

Dit voorval bood, naast een nieuwe reden
voor oprechte verontwaardiging, koren op de
molen van de Duitsers voor de anti-Britse
propaganda-oorlog. Het feit dat reeds gedu-
rende de oorlog twee Nederlandstalige publi-
katies in ons land circuleerden, is daarvan een
bewijs. De Britten hadden bovenbeschreven
verhalen zeker niet in omloop gebracht,
evenmin als de feiten door Nederlandse ver-
slaggevers waren verzameld (afb. 4 en 5).39
Het laatste officiéle antwoord van Duitse zij-
de werd op 31 juli 1916 gepubliceerd, twee
maanden na de Slag bij Jutland (Skagerrak-
Schlacht). Dit gebeuren trok uiteraard alle
aandacht, ook die van de pers. Toch werd de
Baralong-zaak niet vergeten, zelfs niet na de
oorlog (afb. 6). B. Herzog heeft nog in 1968
een uitvoerige bibliografie over het geval
samengesteld.40

De naam van Herbert hebben de Britten lang
uit het nieuws weten te houden. Dat deze toch
weer opdook, was mede te wijten aan Herbert
zelf. In diverse van zijn boeken had de auteur
E. Keble Chatterton aandacht besteed aan
Herbert en de Baralong-zaak. Het geval werd
als een heldendaad afgeschilderd. Later wijd-
de Chatterton zelfs een heel boek aan Her-
bert.*! Dank zij de publikatie van A. Coles uit
1986 wordt aannemelijk gemaakt dat Herbert
opzettelijk verkeerde informatie over het
Baralong-voorval heeft verspreid. Herbert
probeerde te bewijzen dat hij nooit de naam
‘Captain McBride’ voerde. In Keble Chatter-
ton’s boek Amazing Adventure is een brief
van 19 augustus 1915 gereproduceerd, of
beter, weergegeven, van de kapitein van de
Nicosian aan ‘Commander Godfrey Herbert,

Dear Sir’. Boven de originele brief, die door
Coles in de archieven werd teruggevonden,

staat echter ‘Captain McBride’ .42

In de Tweede Wereldoorlog werd Herbert

weer opgeroepen voor actieve dienst. In 1941
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Afb. 4. Titelpagina van de Nederlandstalige brochure
over het eerste ‘Baralong'-voorval. Bron: collectie
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Afb. 5. Titelpagina van de Nederlandstalige brochure
over het tweede ‘Baralong'-voorval. Bron: collectie
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Afb. 6. De ‘Baralong’. Tekening door Carl Engelien (1 9!8) Bron: E. von Mantey, ‘Unsere Marine im Welf&m’g
(Berlin, 1927) 288.

kreeg hij het commando over een bewapende
vrachtvaarder HMS Cilicia met als opdracht
met dit schip konvooien west van Afrika te
beschermen. Spoedig volgde op de Duitse
radio een uitzending van de Britse nazi-
omroeper ‘Lord Haw-Haw’ speciaal gewijd
aan de Baralong-zaak: ‘And now here’s a
message for Captain William McBride. We
know you are Captain Godfrey Herbert and
are serving as commanding officer of the
Cilicia. We have not forgotten the atrocities
that you committed on the Baralong during
the last war, and there is still a 10.000 British
pounds reward for you, dead or alive. We will
get you, Captain Herbert’. Deze boodschap
was voldoende voor de Britse Admiraliteit
om Herbert direct op een ander schip te plaat-
sen. 43

In Duitsland bestond gedurende de Tweede
Wereldoorlog het idee om een film te maken
over het Baralong-voorval. De Duitse regis-
seur Helmut Kéuter maakte een draaiboek
voor de film en bood dit de leiding van de
Duitse marine aan. Ook Goebbels voelde wel
voor zo'n film. Het is echter nooit zo ver
gekomen.#4 Het Public Record Office hield
de archieven over de Baralong-zaak gesloten
tot na de dood van Herbert in 1961 in Rho-
desi€. Lang daarna verrichtte Coles uitvoerig
onderzoek naar het geval. Bovendien wist
Coles de laatst levende officier van de Bara-
long te vinden, Commander Gordon Steele
V.C. Uit Coles gedegen onderzoek blijkt dat,
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op een aantal nu onbelangrijke details na, het
hele verhaal helaas waar is. Het werd tijd dat
een einde kwam aan het feitelijk ontkennen.
Rear-Admiral William Jameson deed in zijn
geschiedenis van de onderzeeboot tot het ein-
de van de Eerste Wereldoorlog (The most for-
midable thing, 1965) nog een aantal verba-
zingwekkende uitspraken over de Baralong:
‘Some extraordinary stories were in circula-
tion after this sinking. The Germans alleged
that the Baralong had shot survivors of U 27
in cold blood. ... it seems probable that the
marines, aware the Germans might be armed
with some rifles known to be in the Nicosian,
were taking no risks’.43

Pas in 1979 gaf een vriend van Herbert toe:
‘Often I heard screams coming from Her-
bert’s room, and Herbert was not ashamed to
admit that it was the recurring Baralong
nightmare which made him yell out’.46 Qok
Steele had het moeilijk met het verleden. Tij-
dens een interview met Coles kwam dit dui-
delijk naar voren. ‘It was the first time he had
given an interview on the subject for twenty
years, and it was obvious from his face -
occasionally a tear clouded his eyes - that he
was full of remorse. This was borne out by
the memory notes he had jotted down on a
slip of paper which he handed me before I
left. These two words appeared: Sorrow, Dre-
ams’.47 Een schrale troost voor de slacht-
offers.
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Opkomst en ondergang van de Nederlandsche Scheepsbouw Maatschappij
(1894-1984). Een bedrijfsgeschiedenis in zwart/wit.!

C.P.P. van Romburgh

Inleiding

De Nederlandsche Scheepsbouw Maatschap-
pij te Amsterdam, opgericht in augustus
1894, was negentig jaar lang de belangrijkste
scheepsbouwer in de hoofdstad. In 1978
bleek de rechtsopvolger van de NSM, de
Nederlandse Dok- en Scheepsbouw Maat-
schappij (NDSM), geen toekomst meer te
hebben en ging failliet. De laatste activiteiten
van deze gerespecteerde werf werden nog tot
1984 doorgezet, toen sloten de deuren defini-
tief. Op het terrein aan de Klaprozenweg in
Amsterdam-Noord zijn nu nog alleen de
reparatiewerf Shipdock Amsterdam B.V. en
een scheepssloperij te vinden, terwijl toneel-
gezelschappen en kleinere bedrijven zich
ontfermen over de oude loodsen en hallen.
In dit artikel wordt de ontwikkeling van de
Amsterdamse scheepsbouwwerf gevolgd
vanaf de oprichting tot het einde van het
RSV-concern, waar de NDSM tot 1979 deel
van uitmaakte. De geschiedenis van de werf
is een voorbeeld van de ontwikkeling van de
scheepsnieuwbouw in Nederland over de
afgelopen honderd jaar. Zo was Nederland in
1955 nog de vierde scheepsbouwnatie ter
wereld. De branche had toen, inclusief toele-
veranciers, meer dan 100.000 personeelsle-
den. Anno 1995 zijn dat er nog 25.000. Bij de
huidige scheepswerven werken nu 10.000
mensen.2

Ruim tien jaar na het faillissement van de
NDSM blijkt over de geschiedenis van het
bedrijf eigenlijk nog weinig geschreven. Met
uitzondering van de gedenkboeken van de
NSM uit 1919 en 1934 is alleen na de
opheffing van de werf in 1984 nog een aantal
artikelen gepubliceerd door onder meer
K.W.EM. Doorman. Hij was tot 1979 als
directielid bij de NDSM belast met algeme-
ne, sociale en juridische zaken. Van belang is

ook de dissertatie van de econoom C. de
Voogd, die in 1993 aan de Erasmus Universi-
teit promoveerde op de algehele neergang
van de (Nederlandse) scheepsbouw. In deze
studie worden de laatste jaren van de
NDSM/RSV in een grotere context beschre-
ven.? Dit artikel wil niet meer dan een aan-
vulling zijn op de geschiedschrijving van
deze belangrijke Amsterdamse scheepswerf.
Overigens is het niet zo verwonderlijk dat
naar de NDSM zo weinig onderzoek is ver-
richt. Het complete bedrijfsarchief, met uit-
zondering van het technisch tekeningenar-
chief en het fotoarchief van de werf, dat
opgeslagen was onder één van de hellingen,
is namelijk na het faillissement zoek geraakt
en tot op heden niet teruggevonden.# Zo zijn
beslissingen van de directie op beleidsniveau
of de sociale omstandigheden van met name
v66r de oorlog daardoor vrijwel niet meer te
achterhalen. Het artikel is daarom deels geba-
seerd op de gedenkboeken van de NSM,
andere secondaire bronnen en het bedrijfs-
fotoarchief bestaande uit circa 40.000 foto’s,
dat is ondergebracht in het Nederlands
Scheepvaartmuseum in Amsterdam. Overi-
gens kan voor verder onderzoek ook nog
gebruik worden gemaakt van de jaarversla-
gen van de NSM, NDM en NDSM, en de ver-
slagen van de directie van de NDSM.

Sinds de oprichting van de NSM zijn door
diverse fotobureaus en fotografen opnamen
gemaakt van vooral officiéle momenten als
tewaterlatingen en proefvaarten. Bovendien
werden ook maandelijks nog foto’s gemaakt
van de schepen in aanbouw. Tot de fotogra-
fen behoorden onder anderen Gustaaf Oos-
terhuis, zoon van de beroemde fotograaf Pie-
ter Oosterhuis, en Cees Deenik. Het oeuvre
van vader en zoon Oosterhuis is een vroeg
voorbeeld van in opdracht gemaakte indus-
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triéle fotografie. Deenik was één van de foto-
grafen van de N.V. Vereenigde Fotobureaux,
die veel werk voor de werf hebben gedaan.’
Het gehele archief van de Vereenigde Foto-
bureaux is in de Tweede Wereldoorlog door
de Duitsers vernietigd.

In de jaren vijftig nam de NDSM een eigen
bedrijfsfotograaf in dienst, waardoor het wer-
ken op de werf beter werd vastgelegd. In
tegenstelling tot de externe fotografen was een
bedrijfsfotograaf bij elke gebeurtenis die voor
de werf van belang kon zijn, met zijn camera
aanwezig. Aan de hand van dit vaak unieke
fotomateriaal hebben we een schitterend
beeldoverzicht van de werfgeschiedenis.

De Nederlandsche Scheepsbouw Maat-
schappij

De NSM vond haar oorsprong in de Konink-
lijke Fabriek voor Stoom- en andere Werk-
tuigen van Paul van Vlissingen, die in 1827
in Amsterdam werd opgericht op de plaats
van het voormalige Rookhuis van de VOC.
Omstreeks 1890 staakte de fabriek de
scheepsnieuwbouw. Dat was juist in de jaren
dat in Nederland de stoomvaart tot groei
kwam. De nog in de vaart zijnde zeilschepen
zouden spoedig worden vervangen door snel-
lere stoomschepen. Niettemin was de fabriek
in moeilijkheden geraakt doordat in de jaren
daarvoor grote investeringen waren gedaan
voor de aanschaf van moderne machines. Een
te laag rendement van de produktie van
stoommachines had tot gevolg dat de fabriek
aan lager wal raakte. De Koninklijke Fabriek
vroeg in maart 1891 surséance van betaling
aan. Na de sluiting van de Amsterdamse werf
waren in Nederland alleen nog de Maat-
schappij voor Scheeps- en Werktuighouw
Fijenoord in Rotterdam en de Vlissingse
Koninklijke Maatschappij ‘De Schelde’ in
staat grote zeeschepen te bouwen. In Amster-
dam werden daarom opnieuw pogingen
gedaan de werkgelegenheid en de scheeps-
nieuwbouw te redden.

De machinebouwactiviteiten van de Konink-
lijke Fabriek werden in 1891 door het nieu-
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we bedrijf Werkspoor overgenomen. Druk
van de werkloos geworden werfarbeiders om
ook de scheepsnieuwbouw voort te zetten
leidde uiteindelijk tot de oprichting van een
nieuwe scheepswerf in Amsterdam. Initia-
tiefnemers voor de oprichting van een nieu-
we scheepswerf waren het liberale kamerlid
J.T. Cremer, later minister van Kolonién, en
de directeur van de Stoomvaart Maatschappij
‘Nederland’ Jhr. L.P.D. op ten Noort.”

Op 24 augustus 1894 vond de oprichting van
de Nederlandsche Scheepsbouw Maatschap-
pij plaats. Voor de oprichting werd een lening
afgesloten van één miljoen gulden. De drij-
vende kracht achter de NSM was Daniél
Goedkoop jr. (1850-1929), zoon van de
oprichter van de hoofdstedelijke werf 't
Kromhout” aan de Hoogte Kadijk. Goedkoop
was op 23-jarige leeftijd al verantwoordelijk
voor de scheepsbouwactiviteiten op deze
werf. Zijn beleid was daar vooral gericht op
verbetering van de werfoutillage. In 1874
schafte hij bijvoorbeeld een stoommachine
aan voor de aandrijving van de werfmachi-
nes. Het gebruik van elektrisch licht op de
werf was een novum. Bij het aanvaarden van
het directeurschap van de NSM droeg Goed-
koop *’t Kromhout’ over aan zijn zoon Daniél
Dzn. De hiervoor genoemde heren Op ten
Noort en Cremer zelf traden toe tot de Raad
van Commissarissen van de nieuwe scheeps-
bouw maatschappij.

De NSM huurde het achterterrein van Werk-
spoor op de hoek van de Kattenburgergracht
en Dijksgracht. De vier oude scheepshellin-
gen van de ‘Koninklijke Fabriek’, elk hon-
derd meter lang, werden weer in gebruik
genomen. Daarnaast werd een aantal nieuwe
loodsen en hijsmasten op het werfterrein
gebouwd.8 De werf legde zich nu geheel toe
op het bouwen van ijzeren stoomschepen.?
De orders kwamen spoedig binnen. Van
Jacob Meyer in Amsterdam was de eerste
opdracht afkomstig voor het bouwen van een
dekschuit, Lomboks Glorie. De tweede
bouworder betrof een dubbelschroef stoom-
schip van 747 brutoton (brt) voor de Amstel-

Rijn-Main Stoomboot Maatschappij. De
werf profiteerde in deze periode van de ver-
drievoudiging van het totale tonnage van de
Nederlandse koopvaardijvloot naar 1.5 mil-
joen brt. Daardoor ontstond op de werven een
capaciteitsgebrek voor het bouwen van zee-
schepen. !0 Ook bij de NSM was door de stij-
gende vraag naar schepen uitbreiding van de
werf nodig. Drie oude hellingen werden ges-
loopt om plaats te maken voor twee langere
hellingen. Een vierde helling werd uitgerust
met drie torendraaikranen. !

De ingesloten ligging van de werf aan de
Conradstraat betekende op termijn een be-
perking bij de bouw van de schepen. In 1904
stelde de minister van Marine een commissie
in voor ‘het brengen van verbetering tus-
schen het afgesloten 1J en het stadswater van
Amsterdam’. Overleg met het gemeentebe-
stuur leidde in 1907 tot verbreding van de
doorvaart onder de spoorbrug van de Hol-
landsche Spoorweg Maatschappij van het
Oosterdok naar het IJ en de verwijdering van
de daaronder gelegen Oosterdoksluis. Sche-
pen van achttien meter breedte konden nu
brug en sluis passeren. Drie jaar later echter
bleek die verbreding al onvoldoende. Het in
1913 op stapel gezette mailschip ss Jan Pie-
terszoon Coen van de Stoomvaart Maat-
schappij ‘Nederland’ (bouwnummer 130)
leidde opnieuw tot moeilijkheden met de
doorvaart. Met veel moeite passeerde het
schip de brugopening.

Daarom zocht de scheepswerf naar een vesti-
gingsplaats buiten de oude stad. De gemeen-
teraad van Amsterdam gaf op 5 januari 1916
toestemming naar de overkant van het IJ,
tegenover de Houthaven, te verhuizen. Ter
hoogte van Zijkanaal I (aan de Cornelis Dou-
wesweg, later Klaprozenweg) werd een ter-
rein van vijftien hectare met vier scheepshel-
lingen ingericht. De kosten hiervan bedroe-
gen zeven miljoen gulden, deels afkomstig
uit leningen, deels uit eigen kapitaal. Door
schaarste van materialen, tijdens en kort na
de Eerste Wereldoorlog, heeft het lang
geduurd voordat de nieuwe werf bedrijfs-

klaar was. Op 6 oktober 1922 werd de nieu-
we locatie van de NSM in gebruik genomen.
Nog dezelfde maand werd daar de kiel gelegd
voor de O 10, de enige onderzeeboot die ooit
bij de NSM is gebouwd. Daniél Goedkoop
had inmiddels in 1919 zijn functie van direc-
teur overgegeven aan zijn zoons D. Goed-
koop Dzn. en Ir. H. Goedkoop.!2
Ondertussen was het terrein aan de Conrad-
straat nog steeds in bedrijf. In december 1925
vloog hier een motortanker voor de Anglo-
Saxon Petroleum Company (bouwnummer
180) op de helling in brand. De brandweer
slaagde er pas na een week blussen in de
hevige brand te doven. De oude werf op Oos-
tenburg werd in 1926 gesloten. De hellingen
en loodsen werden grotendeels voor de sloop
verkocht. Werkspoor verhuurde de voormali-
ge scheepswerf aan een kolenhandelaar. Pas
na de Tweede Wereldoorlog nam Werkspoor
het terrein zelf in gebruik.

De bouw van grote passagiersschepen voor
de Koninklijke Paketvaart Maatschappij en
de SMN, de Op ten Noort, Christiaan Huy-
gens (1926) en de Johan van Oldenbarnevelt
en Marnix van St. Aldegonde (1930) zorgden
voor een record omzet, Het aantal werkne-
mers steeg van 930 naar 1400. Dit getal
groeide zelfs tot 2000 toen de werf aan de
Conradstraat sloot en in zijn geheel verhuis-
de naar het nieuwe terrein. De NSM nam
bekleedde in deze tijd de tweede plaats op de
wereldranglijst (na Groot-Brittannié) van
aantallen gebouwde zeeschepen.

Tijdens de economische crisis in de jaren der-
tig konden de rederijen slechts met moeite
het hoofd boven water houden. De N.V. tot
Behartiging van de Nationale Scheepvaart
Belangen (BENAS) moest hulp bieden.
Direct profijt leverde dat niet op, omdat de
Rijksoverheid bepaald niet scheutig was met
het verstrekken van kredieten. Opmerkelijk
is hoe laat de scheepsnieuwbouw getroffen
werd door de crisis. Het passagiersvervoer en
de tankvaart kregen, in tegenstelling tot de
vrachtvaart, minder harde klappen. Het is
daarom niet onbegrijpelijk dat de NSM in
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De familie Goedkoop samen met het werfpersoneel ter gelegenheid van het 15-jarig bestaan van de NSM in 1919.
Rechts van het midden zit de directeur D. Goedkoop. Bron: Particuliere Collectie.
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Doop van het mailschip ‘Prins der Nederlanden’ van de Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland' door mej. E.D.W.

Jonckheer op 20 augustus 1913.

deze jaren veel tankers bouwde. De noodzaak
van het vervoer van passagiers naar Neder-
lands-Indié en andere bestemmingen over de
wereld bleef tevens bestaan. De vraag naar
passagiersschepen was constant. De NSM
bleef daardoor ondanks de crisisperiode naar
omstandigheden redelijk overeind.

In de zomer van 1934 werd het dubbelschroef
motorpassagiersschip Bloemfontein (bouw-
nummer 228) gedoopt voor de vaart op de
Holland-(Zuid-)Afrika-lijn van de VNS. Het
schip werd langs radiotelegrafische weg van-
uit Pretoria te water gelaten.!3 Kort daarop
werd de orderportefeuille gevuld voor de
bouw van twee flottieljeleiders voor de
Koninklijke marine, de Hr.Ms. Tromp en
Jacob van Heemskerk. Het laatste schip werd
tijdens de Tweede Wereldoorlog in Groot-
Brittannié afgebouwd. Hoogtepunt voor de
NSM was de doop van het mailschip Oranje
(bouwnummer 270) van de Stoomvaart
Maatschappij ‘Nederland” in september
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1938. Helaas werd de doopplechtigheid
enigszins ontsierd door het feit dat het schip
aanvankelijk weigerde de helling te verlaten
en een intussen boos geworden koningin Wil-
helmina bijna wegliep. De bouw van de
Oranje was met veel publiciteit omgeven
geweest. Sommige mensen herinneren zich
nog de tentoonstellingszaal propvol met
modellen van al of niet echt varende Oran-
je’s, als resultaat van de door de SMN uitge-
schreven modelbouwwedstrijd. Op dat ogen-
blik was de Oranje het snelste motorschip ter
wereld. Het schip had drie motoren en drie
schroeven en maakte zijn eerste reis naar
Indié kort voor het uitbreken van de Tweede
Wereldoorlog. De Oranje zou pas in 1946
weer in Amsterdam terugkeren. !4

In 1939 werden twee passagiersschepen voor
de Sovjet-Unie gebouwd. De op de helling
liggende losif Stalin en Viachseslav Molotov
stonden gezamenlijk model voor het logo van
de latere NDSM.

De Tweede Wereldoorlog

De oorlogsjaren waren moeilijke tijden voor
de werf. Als een van de laatste grote schepen
liep in oktober 1941 het passagiers-vracht-
schip Tjikini van de Java-China-Japan Lijn
van stapel. Het schip werd later door de Duit-
sers in beslag genomen en herdoopt in Franz
Pistorius. Later werd dit schip tot zinken
gebracht bij IJmuiden. In opdracht van de
Duitse autoriteiten werden deze jaren onder
andere tanklichters en een aantal mijnenve-
gers gebouwd. In februari 1941 ontsnapte een
grote groep werfarbeiders ternauwernood
aan de tewerkstelling in Duitsland. Het
Oberkommando van de Kriegsmarine eiste
3000 man op voor de Duitse scheepswerven.
Alle Amsterdamse werven, inclusief Ver-
schure en De Vries Lentsch, moesten perso-
neel afstaan. Na protest van de directies werd
dit aantal drastisch teruggebracht tot 128
‘vrijwilligers’. De NSM moest 40 man leve-
ren. De animo was bijzonder klein. Op 17
februari legden 2000 Amsterdamse arbei-
ders, na een oproep van de illegale CPN, het

Hamer en mini-guillotine gebruikt
voor de doop van schepen bij de
NSM en later de NDSM. Bron: Col-
lectie Nederlands Scheepvaart-
museum Amsterdam. Foto: B. Lahr.

werk neer tegen de gedwongen arbeid in
Duitsland. De Duitse autoriteiten trokken
hierop hun eisen in om klaarblijkelijk verde-
re onrust te voorkomen. Achteraf zou deze
korte staking een ‘generale repetitie’ blijken
voor de Februaristaking enkele dagen later.

In juli 1943 werd de NSM getroffen door
enkele vliegtuighommen die eigenlijk be-
doeld waren voor de Fokker-fabrieken in
Amsterdam-Noord. Het bedrijf liep minima-
le schade op. Een jaar later werd de werf wel
slachtoffer van de oorlogsomstandigheden.
Een Duits Sprengkommando blies op 24 sep-
tember 1944, een week na de uitbundige vie-
ring van het 50-jarig bestaan van de NSM,
een groot deel van de werf op. Het werfter-
rein werd op de zaterdag 22 september in alle
vroegte afgezet door de Griine Polizei en de
Wasserschutzpolizei, zodat het Sprengkom-
mando zijn voorbereidende werk kon doen.
De vernielingen waren onderdeel van een
systematisch vernielingsprogramma om de
scheepvaart op Amsterdam én Rotterdam op
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langere termijn onmogelijk te maken. Zo
werden ook de Amsterdamse Droogdok
Maatschappij en de Nederlandsche Dok
Maatschappij het slachtoffer. Het personeel
deed nog een poging een drijvende bok van
150 ton aan de aandacht van de vernielers te
onttrekken. De kraan werd naar het verderop
gelegen Barnegat bij de fabriek De Vrede aan
het Noordzeekanaal gevaren. Daar werd de
bok alsnog door het Sprengkommando opge-
blazen.!5 Bij de NSM werden gebouwen,
kranen en een schip in aanbouw op één van
de hellingen zwaar beschadigd.

Fusie en expansie

Onmiddellijk na de Tweede Wereldoorlog
begon de NSM-werf met de wederopbouw.
De werf kreeg daarbij hulp van de Koninklij-
ke Marine en de genie. Nieuwe kranen wer-
den opgericht, de bedrijfsgebouwen werden

Brand aan boord van het in Noorse schip ‘Moldanger' tijdens de afbouw in 1932, De brand werd door de Amster-
damse brandweer met groot materieel bestreden. Foto: N.V. Vereenigde Fotobureaux.
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opgeknapt en ingericht met moderne machi-
nes. Op 27 februari 1946 besloot de NSM tot
het samengaan met de Nederlandsche Dok
Maatschappij (NDM), die op 17 december
1920 was opgericht. Samen namen ze bijna
twee kilometer IJ-oever in beslag voor
scheepsbouw en -reparatie. Op dat ogenblik
had de NDM drie hellingen en drie gegraven
dokken ter beschikking. De werf had naast de
scheepsnieuwbouw zich intensief bezigge-
houden met reparaties en bruggenbouw. De
beide N.V.'s gingen verder onder de naam
Nederlandse Dok- en Scheepsbouw Maat-
schappij v.o.f. (NDSM).

Half april 1946, gelijktijdig met de zeelieden-
en havenstaking, gingen de arbeiders van de
NDSM in staking tegen het invoeren van
tariefloon.!® De Eenheids Vak Centrale, die
niet onder alle omstandigheden tegen tarief-
loon was, achtte in dit geval de eis gerecht-

vaardigd. Toch probeerde de communisti-
sche vakbond de duur van de staking te
beperken. Pas in juni gingen de arbeiders
weer aan de slag en werd het overleg met de
directie hervat, dat viteindelijk toch leidde tot
het invoeren van het tariefstelsel.!”

De staking had mede tot het gevolg dat pas op
28 september 1946 de kiel werd gelegd van
de eerste na-oorlogse schepen voor de
Koninklijke Paketvaart Maatschappij (bouw-
nummers 401 tot en met 404). Deze schepen
werden gevolgd door een reeks van orders
van Nederlandse en Noorse rederijen. De
reders stonden bij wijze van spreken in de rij
om hellingen te reserveren om zo aan de gro-
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te vraag naar scheepsruimte te voldoen. In
1947 liep het eerste na-oorlogse motorschip
Bougainville voor een Noorse rederij van sta-
pel. Een nieuw hoogtepunt in deze tijd was de
tewaterlating van het passagiersschip ms
Oslofjord door prinses Mirtha van Noorwe-
gen (1949).

In de jaren vijftig was de herbouwde NDSM
een van de modernste werven ter wereld.
Gedurende de jaren na de oorlog was fors
geinvesteerd in moderne apparatuur en hoog-
waardig opgeleid personeel. De werf had in
deze dagen een uitstekend gevulde orderpor-
tefeuille. De bouw van passagiersschepen
zou na 1955 langzamerhand verdwijnen door
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Ceremoniemeester H.C.W. Klopper strikt de champagnefles voor de doop van de ‘Oslofjord’ in april 1949. Foto:
Nationaal Foto Persbureau.
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de opkomst van de burgerluchtvaart. Grote
opdrachtgevers waren Shell-Tankers en de
Koninklijke marine, waarvoor vier onderzee-
bootjagers van de Friesland-klasse werden
gebouwd. Na de bouw van de jagers zou het
weer een tijd duren voordat de NDSM grote
nieuwbouwopdrachten van de marine kreeg.
Pas in de jaren zestig kwam de opdracht voor
de bouw van drie fregatten van de zogeheten
Van Speijk-klasse.

In de jaren na de oorlog werd het karakter van
het bedrijf ook bepaald door de reparatieaf-
delingen van de werf. In 1955 werd besloten
tot het uitbreiden van de reparatiesector van
de vroegere NDM, in het werfjargon ‘West’
genoemd. Een droogdok voor schepen van
70.000 ton d.w. werd op het terrein gegraven.
Dok nummer IV werd in november van dat
jaar in gebruik genomen. De ontwikkeling
van de machinebouw op werf ‘West’ werd
doorgezet. De NDSM was kort daarop in
staat complete machinekamers te bouwen.
Zo bezat het bedrijf naast een aantal buiten-
landse licenties ook een Stork-licentie.
Gezien de hoge kosten werd echter in 1963
afgezien van de verdere bouw van scheeps-
motoren.

In 1963 werd de roep om loonsverhoging
steeds luider; het bedrijf werd voor de twee-
de keer getroffen door grote stakingen. Er
was een groeiende werkgelegenheid, terwijl
de lonen stagneerden. Steeds meer werkge-
vers gingen over tot het betalen van hogere
lonen dan officieel was toegestaan. Ook
bij de NDSM kwam het uiteindelijk zo ver.
Bij de tewaterlating van de Zweedse motor-
tanker Danaland (eind 1963) liepen de
spanningen zo hoog op dat de arbeiders
dreigden met een staking.!8 In de verwach-
ting dat de directie wel zou toegeven, vol-
tooiden ze de voorbereidingen van de tewa-
terlating. Het resterende werk bestond daar-
na nog uit het weghalen van de resterende
onderstoppingen en het wegslaan van de
klink.

Tijdens de tewaterlating van het schip op 31
augustus legden de werfarbeiders het werk

toch neer. Daarop riep de directie de hulp in
van het kantoorpersoneel en het personeel
van de tekenafdeling. Echt vakmanschap was
bij de tewaterlating niet meer nodig. Het kan-
toorpersoneel trad duidelijk op als stakings-
breker, hetgeen de arbeidsrust niet echt ten
goede kwam. Toch slaagde de werf erin de
Danaland op tijd op te leveren en verspeelde
de door de opdrachtgever toegezegde bonus
van 200.000 gulden aan het personeel niet.
De arbeidsonrust was daarmee voorbij. Ech-
ter, deze affaire veroorzaakte op haar beurt
weer onrust bij de Amsterdamsche Droogdok
Maatschappij, waar men de bonus beschouw-
de als een extra loonsverhoging, terwijl de
arbeiders hier niet meer in het loonzakje kre-
gen. Uiteindelijk leidde de semi-loonsverho-
ging bij de NDSM mede tot de loonexplosie
van 1964,

De loongolf in deze jaren en de grotere groep
hoog opgeleid personeel brachten de werf
spoedig in de problemen. Een eerste oplos-
sing dacht de directie te vinden in efficiénter
werk. Ook werd besloten het tariefstelsel af
te schaffen, dat steeds meer tot onenigheid op
de werkvloer leidde. De directie ging boven-
dien op zoek naar andere produkten naast de
scheepsnieuwbouw. Onder andere werd
besloten tot het maken van autowasstraten en
de produktie van radiatoren en gastoestellen.
Het laatste zou volgens de toenmalige ver-
wachtingen een succes moeten worden bij
het overschakelen van stadsgas op aardgas.
Helaas bleek later dat de nieuwe investerin-
gen onvoldoende terugverdiend konden wor-
den.

Olietankers in twee delen

Vlak voor het begin van de ‘Zesdaagse Oor-
log’ in de zomer van 1967, de oorlog die zou
leiden tot de sluiting van het Suez-kanaal,
werden door de NDSM orders binnengehaald
voor de bouw van twee olietankers van
210.000 ton voor Shell. De sluiting van het
Suez-kanaal had als gevolg dat de oliemaat-
schappijen de lange en kostbare route om
Kaap de Goede Hoop moesten compenseren
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De onderzeebootjager Hr:Ms. ‘Groningen’ viak voor de tewaterlating in 1956. Foto: Nationaal Fotopersbureau
Stevens & Magielsen.

%) 2

De Shell-tanker ‘Neverita' passeert de Hembrug voor haar proefvaart in 1968. Foto: NDSM.
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met grotere tankers. Het is daarom logisch
dat de NDSM verder in de groeiende markt
van mammoettankers stapte.!?

Voor de bouw van grote tankers werden nieu-
we investeringen gedaan in de vorm van
mechanisatie van de sectiebouw en platen-
aanvoer. De hellingen waren te kort voor de
bouw van mammoettankers, waarvoor in
1967 orders van in totaal vier stuks bij de
werf in de wacht werden gesleept. De hellin-
gen II en III, met een lengte van 200 meter,
ooit geschikt voor de bouw van droogdok-
ken, werden samengevoegd. Over de gemo-
derniseerde helling werd de voor de ‘sky-
line’ zo dominerende portaalkraan geplaatst.
In augustus 1967 gleed de Shell-tanker
Neverita vanaf helling V in het water. Het
was de laatste in zijn geheel gebouwde tan-
ker bij de NDSM.

In eerste instantie werd gedacht de mam-
moettankers in twee helften te bouwen en
deze in het droogdok bij de Lisnave-werf in
Portugal te koppelen. De hoge kosten en
eventuele problemen bij het slepen van de
scheepshelften dwongen de werf tot het ter
plekke koppelen van het schip. Het ontwerp-
bureau, onder leiding van L.P. Herfst, ont-
wierp een methode om in twee delen
gebouwde mammoettankers in Amsterdam te
koppelen.

De eerste tanker waarbij beide scheepshelf-
ten werden gekoppeld tot één geheel, was de
Melania voor Shell-Tankers (bouwnummer
535). Het schip werd in 1968 in twee delen te
water gelaten. Voor de koppeling werd door
het ontwerpbureau een tunnelbak van 1.40
meter hoogte onder het schip ontworpen,
waardoor de lassers beide in het water lig-

Twee delen van de Shell-tanker *‘Melania’, de eerste gekoppelde mammoettanker. Op de voorgrond ligt de lastun-
nel voor de koppeling van het onderwatergedeelte van de tanker. Foto: NDSM.
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gende scheepshelften aan elkaar konden las-
sen. Herfst zei hierover het volgende: ‘De
lasmethode was geheel dezelfde als op de
helling, met dien verstande dat deze naad niet
steeksproefgewijs, maar 100 % gecontro-
leerd werd door de opzichters. Daarmee had-
den we de zekerheid, dat het schip ter plaat-
se van de naad minstens zo sterk was als op
elke andere plaats’.20 Bij de produktie van
grote schepen is deze methode ook door
andere Europese werven gebruikt.

Fusie en faillissement

Tot dan toe was een verdere schaalvergroting
van de te bouwen schepen nauwelijks meer
mogelijk vanwege de beperkte breedte en
diepte van de sluizen bij Jmuiden. Boven-
dien leverde de doorvaartbreedte van de
toenmalige Hembrug problemen op. Super-
tankers konden nog maar net de draaibrug
passeren. In verhouding waren dat nog ‘een-
voudige’ obstructies. Het andere probleem,
een recessie in de scheepsbouw, mede ver-
oorzaakt door de overproduktie van grote
tankers, had veel meer gevolgen.

Door de geweldige bouw van tankers steeg in
deze jaren de overproduktie van schepen op
de wereldmarkt. De concurrentie uit de lage-
lonen-landen, zoals Japan en later Zuid-
Korea, bracht de bouw van mammoettankers
op de Europese werven in ernstige proble-
men. Zo leden de Nederlandse werven grote
verliezen op de bouw van tankers door een
enorme overschrijding van de benodigde
manuren en een lage arbeidsproduktiviteit.2!
De Japanse werven hadden bovendien een
zodanige capaciteit gekregen dat bijna de
hele wereldbehoefte aan tankers daar ge-
bouwd kon worden. In de jaren zestig had de
Japanse scheepsbouw al zijn aandeel op de
scheepsbouwmarkt vergroot van 22 % naar
42 %.

De bouw van de tankers bij de NDSM was ver-
liesgevend. De verliezen liepen in 1967 bij de
NDSM snel op. Was het tekort in dat jaar tien
miljoen gulden, in 1968 liep het al op tot veer-
tig miljoen gulden.?2 Steun van de overheid
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kon het oplopen van het miljoenenverlies niet
meer verhelpen. Directeur Piet Goedkoop
Dzn. verklaarde tijdens de RSV-enquéte in
1984: ‘De NDSM achtte de vooruitzichten
voor haar onderneming niet rooskleurig. Al
enige jaren kon zij geen nieuwbouwopdrach-
ten krijgen die redelijk beloond waren’.23
Ook de reparatieopdrachten waren niet vol-
doende om de werf winstgevend te maken.
De scheepswerf, met toen nog 3.500 werkne-
mers, liep ernstig gevaar. Hetzelfde gold voor
de aan de NDSM gelieerde en verliesmaken-
de Curagaosche Dok Mij. en de Lisnave-
werf. Sluiting van de Amsterdamse werf zou
onherroepelijk tot grote onrust leiden, en daar
zaten ze in de hoofdstad nu net niet om te
springen. Op 9 juli 1968 werd onder zware
druk van de Ministeries van Economische
Zaken en Sociale Zaken besloten tot het
samengaan van de NSDM met de mammoet-
tankerbouwer Verolme Verenigde Scheeps-
werven N.V. in Rotterdam.

Scheepsbouwer Cornelis Verolme was een
buitenbeentje in de gevestigde scheepsbouw-
wereld. Na de Tweede Wereldoorlog was hij
in korte tijd erin geslaagd een scheepsbouw-
concern op te bouwen dat de oude werven in
omvang en winstgevendheid verre had over-
troffen. Dat ging zelfs zo ver dat eind jaren
vijftig zijn concurrenten de onderaannemers
beletten voor Verolme te werken. De overna-
me van de NDSM door Verolme was een
pijnlijke zaak voor de Amsterdammers.

In eerste instantie zag Verolme niets in een
fusie. Pas toen bleek dat hij door een fusie
met de NDSM een krediet van 105 miljoen
gulden kon krijgen voor het bouwen van een
groot dok voor de reparatie van grote tankers,
ging hij overstag.24 Later zag Verolme het
samengaan met het oude Amsterdamse
bedrijf als verhoging van zijn status. Voor het
betrekkelijk geringe bedrag van 18.8 miljoen
— de NDSM was veel meer waard - werd de
werf in september 1968 overgenomen.23
Voorwaarde was wel dat hij geen personeel
mocht ontslaan. Drie jaar later werd de nieu-
we combinatie samengevoegd met de Rijn-

Scheldebedrijven tot het Rijn-Schelde-Verol-
me concern (RSV). Cornelis Verolme zelf
moest daarbij het veld ruimen. De verwachte
successen kwamen er niet, ondanks een
grootschalige steunverlening van de over-
heid.

Met de oliecrisis in 1973 kwam uiteindelijk
voor de RSV een snel einde aan de belang-
rijkste bron van inkomsten, namelijk die van
de produktie van mammoettankers. Een
Amerikaanse reder annuleerde in 1974 een
bij de NDSM in aanbouw zijnde mammoet-
tanker. Ondanks het afbetalen van de annule-
ringsboete van 30 miljoen gulden bleef de
werf met een grote tanker op de helling zit-
ten. De RSV-directie besloot de tanker voor
eigen rekening af te bouwen. De Schelderix
was de zestiende en laatste bij de NDSM
gebouwde tanker. Bij een andere RSV-werf,
Verolme-VDSM op Rozenburg, was een
Noorse reder ook genoodzaakt zich terug te
trekken, omdat hij geen kans zag de finan-
ciering sluitend te krijgen. Daarmee bleef de
RSV zitten met twee olietankers. In 1975
werden de moeilijkheden alleen maar groter.
Het lukte niet de voor eigen rekening afge-
bouwde schepen te verkopen. Ook andere
opdrachten liepen mis door het aangaan van
te riskante bouwcontracten met een Italiaan-
se rederij.20

De toenemende buitenlandse concurrentie en
het slechte management - er werd zelfs van
‘fatale beslissingen’ en fout beleid gespro-
ken?’ - dwongen het RSV-concern in 1978
uiteindelijk tot inkrimping. Belangrijke fac-
tor bij de beslissing was tevens de beéindi-
ging in dat jaar van de steunverlening aan de
zeescheepvaart. In 1975 was het zogenaam-
de ‘Maritiem Plan’ van start gegaan, waar-
door belangrijke orders vooral bij Neder-
landse werven zouden worden geplaatst.28
Met de oplevering van de containerschepen
Incotrans Spirit en het zusterschip Incotrans
Speed, die in 1978 en 1979 met overheids-
steun waren gebouwd, was het orderboek van
de NDSM trouwens leeg.29

De scheepsnieuwbouw van de NDSM werd

onder druk van de minister van Economische
Zaken, G.M.V. van Aardenne, beéindigd.
RSV zou weliswaar weer steun van de Rijks-
overheid krijgen, maar wel onder voorwaar-
de dat de verliesgevende onderdelen opgehe-
ven werden.30 Dat had vooral gevolgen voor
de noodlijdende NDSM, die volgens de plan-
nen geheel moest sluiten. Na een door de vak-
bonden georganiseerde demonstratie in
maart 1978, waarbij het personeel tot bezet-
ting van de werf overging, besloot het kabi-
net Lubbers, net zoals in 1968, gedwongen
ontslagen te voorkomen. Hierna keerde de
rust weer terug. Zo ontstond een nieuwe
werf, waar 400 ex-NDSM’'ers bleven wer-
ken, onder de oude naam ‘Nederlandse
Scheepsbouw Maatschappij’ (NSM).3! Zon-
der veel reserve kan in dit geval worden
gesproken van een sterfhuisconstructie,

De nieuwe scheepsbouwmaatschappij dien-
de als enige Amsterdamse nieuwbouwwerf
haar werk te vinden in de produktie van spe-
ciale vaartuigen voor de off-shore, de bouw
van secties voor andere werven en bijzonde-
re projecten, zoals het hefschip Ibis. De Ibis
werd gebouwd voor gebruik bij de construc-
tie van de brug tussen Saoedi-Arabié en
Barein door Ballast-Nedam. Totaal 1700 per-
soneelsleden bleven aan het werk.32 In 1984
bleek de NSM toch geen toekomst meer te
hebben en werd failliet verklaard. Alle werk-
nemers kwamen op straat te staan. Het was
daarna snel bekeken met de resterende werk-
gelegenheid op de werven.

RSV-dochter Thomassen Amsterdam B.V,
had in 1978 NDSM-apparatenbouw overge-
nomen. De bedrijfsresultaten waren zo slecht
dat Thomassen in 1982 zijn poorten sloot.
Voor de RSV, soms wel vergeleken met een
sociale werkplaats, viel een jaar later ook het
doek. Surséance van betaling werd in febru-
ari 1983 verkregen. Daarbij bleven de RDM
en ‘De Schelde’ gespaard. Deze werden van-
wege het belang voor de marinebouw over-
genomen door de overheid. Binnen enkele
maanden waren 13.500 banen verloren
gegaan.




De afdeling Scheepsreparatie van de failliete
NDSM werd in 1978 ondergebracht bij de
Amsterdamse Droogdok Maatschappij, die
zich vestigde op de vroegere werf ‘West’ (de
oude NDM-werf). De ADM nam bijna dui-
zend werknemers van de NDSM in dienst.
Onder hen bevonden zich vele Joegoslaven
die reeds jaren via een vaste onderaannemer
bij de werf hadden gewerkt. Helaas ging ook
de ADM in 1985 ten onder. Een enkeling
kreeg daarna nog werk bij Shipdock Amster-
dam dat de activiteiten van de ADM in afge-
slankte vorm overnam.

De scheepsbouw na de RSV

Sinds het failliet van het RSV-concern is er
veel veranderd in de scheepsnieuwbouw.
Gelukkig is er weer sprake van herstel. De
bouw van schepen van meer dan 100.000 ton,
zoals olietankers en bulkcarriers, is vrijwel
compleet verdwenen, terwijl de marinebouw
door bezuinigingen bij de Nederlandse
defensie en de buitenlandse concurrentie
sterk is ingekrompen. Bovendien blijkt de
overheid niet langer bereid uitgebreid steun
te verlenen aan de scheepsbouwactiviteiten
in Nederland, waardoor de overgebleven
werven meer marktgericht moesten gaan
denken. Alleen een beperkte steunregeling
door de overheid is overeind gebleven. Het
feit dat de hoogte van deze steun lager is dan
de door de Europese Unie vastgestelde norm,
en dat de andere Westeuropese werven ruim-
hartiger worden gesteund, heeft tot gevolg
dat de Nederlandse bouwers dat verschil
maar moeten zien te compenseren door mid-
del van een relatief hoge doelmatigheid.33 Al
Jjaren wordt in de Europese Unie gesproken
over het afschaffen van de steunverlening aan
de scheepsbouw, tot nu toe echter zonder veel
resultaat. Afschaffing zou voor de Neder-
landse scheepsbouwers betekenen dat ze
beter kunnen concurreren met hun buiten-
landse partners.

Wat in Nederland nog wordt gebouwd,
betreft veelal kleinere en meer gespeciali-
seerde schepen. Daarnaast is de assemblage,
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dat wil zeggen de schepen in elkaar zetten,
vergeleken met de vroegere scheepsbouw
veel goedkoper geworden. Nu kunnen sche-
pen in serie worden gebouwd en vervolgens
aangepast aan de wensen van de klant. Het is
alleen jammer dat Amsterdam zijn bouwers
van zeeschepen verloren heeft.

Conclusie

De geschiedenis van de NSM/NDSM is ex-
emplarisch voor de geschiedenis van de
moderne Nederlandse scheepsnieuwbouw.
De grote scheepsbouw in Nederland had aan
het eind van de negentiende en in het begin
van de eerste helft van de twintigste eeuw in
belangrijke mate zijn expansie te danken aan
de vaart op Nederlands-Indié. Zo konden wer-
ven als de NSM in de crisisjaren nog redelijk
het hoofd boven water houden. Kort na de
Tweede Wereldoorlog behoorde de NSM tot
€én van de modernste werven ter wereld.
Toch bleven nieuwe technologische ontwik-
kelingen in de daarop volgende jaren achter,
terwijl de arbeidskosten wel steeds hoger
werden. Mede door het verdwijnen van de
bouw van passagiersschepen was de werf
gedwongen zich te specialiseren in de bouw
van grote olietankers. Door deze specialisatie,
die ook bij de andere grote Nederlandse wer-
ven plaatsvond, moest de NDSM (later opge-
nomen in de RSV) de concurrentieslag aan
met Aziatische werven. De bouw van mam-
moettankers was en bleef verliesgevend.

Het bedrijf kon open blijven, zolang de over-
heid steun verleende aan de scheepsbouw.
Uit angst dat massaontslag grote onrust in
Amsterdam zou opleveren, werd de dood-
strijd zolang mogelijk gerekt. Als laatste red-
middel voor de RSV werd de NDSM opge-
offerd. Dat zou weinig zin blijken te hebben,
omdat de RSV uiteindelijk gedoemd was ten
onder te gaan. Ook de sluiting van de NDSM
was onoverkomelijk. Wellicht had een klei-
nere werf met een gevarieerd assortiment
schepen het langer op de internationale markt
uitgehouden. Toen die keuze pas in 1978
werd gemaakt, was het te laat.
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Boekbesprekingen

Frank Broeze, Mr. Brooks and the Australian trade.
Imperial business in the nineteenth century (Mel-
bourne: Melbourne University Press, 1993, 375 p.,
ill., ISBN 0-522-84574-6).

Broeze heeft met ‘Mr. Brooks’ een nauwgezette studie
gemaakt van één van de leidende Engelse importeurs
van Australische wol in de eerste helft van de negen-
tiende eeuw. De auteur wil hiermee een bijdrage leve-
ren aan het onderzoek naar de economische relatie tus-
sen Engeland en Australié in deze periode. Broeze wijst
op concepten van Alfred D. Chandler (‘visible hand’)
en van de nieuwe institutionele economie (informatie-
asymmetrie, ‘agent-principal’-relatie), maar veel doet
hij er niet mee. Het boek is volgens de auteur een ‘busi-
ness biography’. Het wordt echter niet goed duidelijk
wat daarmee wordt bedoeld. Het lijkt te gaan om een
kruising tussen een biografie en een bedrijfsgeschiede-
nis (of liever: ondernemersgeschiedenis).

Centraal staan het leven en werk van Robert Brooks
(1780-1882). Door de ogen van Brooks wordt de lezer
aldus geinformeerd over tal van zaken die van belang
waren bij deze handel. De meeste aandacht in het boek
gaat uit naar de door Brooks ontwikkelde strategie en
de dagelijkse leiding van zijn bedrijf. Dit wordt afge-
zet tegenover enkele structurele veranderingen.
Belangrijk in dit verband was bijvoorbeeld de India
Act (1813), waarmee het particulier initiatief werd
toegelaten in de wateren van de Indische en Stille
Oceaan. Niet minder belangrijk was de afschaffing
van de Navigatiewetten (1 januari 1850), waardoor er
onder meer een einde kwam aan de bescherming van
Britse reders. Aangezien Brooks in Groot-Brittannié
verbleef - Londen was de wereldmarkt voor schape-
wol - moest hij steunen op anderen voor informatie en
het uitvoeren van zijn aanwijzingen. Veel wordt er
daarom geschreven over de contacten van Brooks:
zijn netwerk. Twee groepen spelen een hoofdrol: de
agenten die Brooks in verschillende plaatsen in Aus-
tralié posteerde om voor hem lading te regelen, en de
scheepskapiteins. Zowel de agenten als de kapiteins
kregen instructies mee hoe te handelen bij het krijgen
van lading, welke produkten moesten worden gecon-
tracteerd, tegen welke prijs moest worden ingekocht
enzovoort. Noodzakelijkerwijs lieten de instructies
speelruimte over; veel hing zodoende af van de inzet
van de agenten en kapiteins. De grote afstand en de
gebrekkige communicatie - een briefwisseling nam
circa zes tot acht maanden in beslag - lieten het niet
toe dat Brooks de activiteiten van dag tot dag kon vol-

gen en sturen. Des te interessanter is het te constate-
ren dat de gebrekkige communicatie geen belemme-
ring vormde voor het leiden van een succesvol bedrijf.
Robert Brooks (zijn vader was een niet onbemiddelde
landbouwer) begon te werken bij een firma in Hull die
actief was in de houthandel, scheepsbouw en scheep-
vaart. Als toezichthouder voor de firma maakte
Brooks reizen naar Mauritius en India. Enige tijd later
kocht hij aandelen in schepen van de firma. In 1822-
1823 maakte Brooks zijn eerste en meteen laatste reis
naar Australi€. Van zijn spaarcenten kocht Brooks in
1825 een kleine driemaster. Interessant is dat Brooks
altijd tweedehands zeilschepen kocht, schepen die
zich in de vaart op de kolonie hadden bewezen. Het
bedrijf groeide daarna snel. Voor de uitvaart was het
verkrijgen van vracht veel minder problematisch dan
voor de thuisvaart. Import en scheepvaart kwamen
steeds losser van elkaar te staan. Behalve wol werden
vanuit Australié daarom ook hout, huiden, granen,
levertraan, walvisbeenderen, gevangenen, emigran-
ten en dergelijke meer vervoerd. Brooks investeerde
daarnaast in andere activiteiten, zoals verzekeringen,
financieringen, walvisvaart, verkoop van wol voor
anderen (consignatie), expeditie van goederen naar
Australig en ga zo maar door. Al in 1833 was Brooks
€€én van de zes grootste importeurs van wol. Een posi-
tie die hij niet meer zou verliezen.

Hij raakte betrokken bij verschillende initiatieven die
altijd nauw verband hielden met zijn werk. Belangrijk
waren vooral zijn langdurige lidmaatschap van de New
South Wales and Van Diemen’s Land Commercial
Association (1836) en de Union Bank of Australia
(UBA, 1837). De eerstgenoemde organisatie was ver-
antwoordelijk voor de organisatie van de wolveilingen
in Londen. De UBA speelde een rol bij het verbeteren
van de financiéle transacties. Een probleem waar de
handelaren mee worstelden was dat het gebruikelijk
werd voorschotten te betalen aan boeren, in afwachting
van het moment waarop de wol beschikbaar kwam en
in Londen geveild werd. Via zijn agenten werden
zodoende grote sommen geld uitgegeven, waardoor het
kapitaal niet beschikbaar was voor andere investerin-
gen. Brooks instrueerde zijn agenten om, zodra er geld
binnenkwam, dit terstond aan hem over te maken. De
agenten werkten echter niet exclusief voor Brooks,
maar ook voor henzelf en soms voor anderen. Veel
werd (opnieuw) geinvesteerd met geleend geld. Dit was
€€n van de oorzaken van de grote crisis van 1842-1845.
Talloze handelaren, reders, banken en agenten in Au-

155




strali€ gingen failliet. Door middel van de oprichting
van zogeheten ‘imperial banks’, zoals de UBA, werd
getracht verbetering te brengen in de financiéle toe-
stand in de kolonie.
De genoemde crisis trof ook Brooks, maar door zijn
vroegtijdige diversificatie bleef hij overeind. Sterker
nog, Brooks kwam als één van de meest prominente
handelaren naar voren en beleefde tussen 1846-1859
het hoogtepunt in zijn ondernemersbestaan. De werk-
druk werd intussen zo hoog dat hij, zeer tegen zijn zin,
wel gedwongen was een partner te nemen. In 1855
ontstond de firma Brooks & Co.
Vanaf 1860 ging Brooks zich steeds minder met de
zaken bezighouden. Zo trok hij zich terug uit de actie-
ve scheepvaart. Hij verkocht alle zeilschepen en nam
genoegen met minderheidsaandelen in schepen van
anderen. Brooks beperkte zich tot handel en financie-
ring. Hij kocht een mooi landhuis en bracht meer tijd
door bij zijn gezin. Rond 1870 trok hij zich terug uit
het bedrijf, dat werd voortgezet door zijn zonen (en
pas in 1968 werd geliquideerd).
Wat verklaart nu het succes van Brooks? Volgens Broe-
ze kwam het vooral door zijn ‘composite business stra-
tegy’. Brooks had zijn belangen goed gespreid. Drie
strategische beslissingen zorgden voor groei en conti-
nuiteit van het bedrijf. Ten eerste, de beslissing om-
streeks 1830 zich te concentreren op de handel met
Australié. Ten tweede, de beslissing na de crisis van
1842-1845 niet meer voor eigen rekening te handelen,
maar enkel in opdracht van anderen. Ten slotte, het
besluit begin 1850 te stoppen met de rederij.
De zwakte van het boek, eigen aan een ‘case study’,
is dat niet duidelijk wordt in hoeverre Brooks in zijn
ondernemersgedrag afweek van tijdgenoten en voor-
al van zijn concurrenten. De kracht van het boek ligt
in de aandacht voor de dagelijkse gang van zaken in
relatie met de meer lange termijn strategie van een
negentiende-eeuwse ondernemer als Brooks. Hij was
beslist geen innovator, geen ‘Schumpeteriaanse’
ondernemer, maar daarom niet minder succesvol.
Naast successen kende hij echter ook mislukkingen en
Broeze bespreekt deze ook. Brooks trad nergens op de
voorgrond. Hij evolueerde mee met veranderingen in
de markt. Zo opvallend, als Broeze ons wil doen gelo-
ven, is het dus niet dat de levensgeschiedenis van
Brooks parallellen vertoont met de stadia in de han-
delsrelatie van Groot-Brittannié en Australi€. Brooks
had als motto: ‘a man of deeds, not words’. Hij had
een Rotterdammer kunnen zijn.

Ferry de Goey

Hette Guldberg, Poul Holm en Per Kristian Madsen
(red.), Facing the North Sea. West Jutland and the
world (Proceedings of the Ribe conference, April 6-8
1992; Fiskeri- og Sefartmuseets studieserie, nr. 2, Esb-
jerg 1993, 234 p., ill,, krt., tab., ISBN 87-87453-53-3).
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In 1992 werd in Ribe een conferentie gehouden die tot
doel had de regio West-Jutland op de historische land-
kaart te zetten. Deze bundel bevat de - kennelijk wei-
nig bewerkte - teksten van de daar gehouden lezingen.
Aandacht vragen voor West-Jutland is niet altijd
dankbaar werk. Piet Boon merkt in zijn bijdrage op
dat er eigenlijk weinig contacten van Nederlandse
zeelieden met West-Jutland waren. Hij behandelt
daarom de hele vaart op Scandinavié (een Duitse
bewerking van deze voordracht verscheen in het
Nordfriesiches Jahrbuch 30 (1994) 137-154). West-
Jutland is deels armoedig heide- en moerasgebied.
Het is dunbevolkt en arm, veel armer in ieder geval
dan het oosten van Denemarken, vooral dan Kopen-
hagen. Ribe was in de Middeleeuwen een centrum van
belang, maar die periode krijgt in de bundel niet veel
aandacht. Het was ook lange tijd de enige plaats waar
in het gebied voortgezet onderwijs te volgen was. Ver-
geleken met het oosten waren de sociale verschillen in
West-Jutland ook weinig uitgesproken, al was bij-
voorbeeld tot 1788 de handel in op stal gevoede ossen
aan de adel voorbehouden.

Met het oosten van Denemarken waren de verbindin-
gen tot de komst van de spoorwegen slecht. West-Jut-
land was met de rest van de wereld vooral verbonden
door noord-zuid verbindingen langs de kust, hetzij
over water, hetzij over land. Een deel van de Westjut-
landse export kon zelf naar de markt lopen. Zowel met
Hamburg als met Amsterdam was het contact inten-
sief. Van de zuidelijker Noordzeekusten kwamen cul-
turele invloeden, variérend van kantklostechnieken
tot walvisvaart en van theetafels tot Delfts blauw en
bedrukt katoen. Ook toen de vaart op de Republiek
afnam (na 1720 werd hier de import van vee belast om
de binnenlandse veeteelt te steunen), bleef de noord-
zuid oriéntatie gehandhaafd. Pas halverwege de
negentiende eeuw werd de vaart op Groot-Brittannié
overheersend. Zo waren er Deense veehandelaren in
London en Newcastle te vinden. Behalve de spoor-
wegen zorgden tegen die tijd ook de handelsbescher-
ming in het buitenland voor een sterkere oriéntatie op
Oost-Denemarken.

Men mocht er dan niet zo rijk zijn als in Kopenhagen,
de Westjutlandse boer was wel degelijk in de wereld-
economie geintegreerd, zo betogen de bijdragen. De
economie was er in de late Middeleeuwen al gemone-
tariseerd. West-Jutland exporteerde graan, paarden,
runderen en vis, en ook wel varkens en boter. De
import bestond uit Noors hout, Engelse steenkool en
luxe-goederen als Hollands laken.

Hoewel de datering niet altijd even precies kan zijn,
is duidelijk dat de economie van de regio na ongeveer
1620 belangrijk achteruitging. Dat geldt voor de
scheepvaart van Ribe dat zowel door een afnemende
bereikbaarheid van zijn haven als door zijn afnemend
economisch belang steeds meer omzeild werd. Wilma
Gijsbers, die de Deense ossen op hun weg naar de

Hollandse kopers volgt, constateert dat omstreeks
1620 ook de aanvoer van Deens vee in Holland het
toppunt bereikt. Hollandse handelaren namen nadien
steeds meer de rol van de Denen over. Ook de capaci-
teit van de Westjutlandse vissersvloot verminderde in
die jaren bij dalende haringvangst. Holm betoogt dat
hier sprake is van een structurele ontwikkeling ten
gevolge van een dalende visprijs op de markten in
Engeland, Holland en Bergen. Behalve in een moge-
lijke verandering in het consumptiepatroon zoekt hij
de oorzaak mede in het goedkope aanbod van Hol-
landse haring en kabeljauw en later van bij New-
Foundland gevangen vis. Wel vonden de zeelieden van
Rgmg nog emplooi op schepen van elders, met name
op walvisvaarders uit Hamburg en de Republiek.
Pas de negentiende eeuw bracht weer groei door de
vooruitgang in de landbouw en doordat na het verlies
van de havens in Sleeswijk-Holstein aan Duitsland de
Deense staat de haven van Esbjerg liet aanleggen. De
visvangst leefde op door de aanleg van de spoorweg-
verbinding met Hamburg.
Al met al is het resultaat van de bundel een beetje in
strijd met het beoogde doel. De plaats van West-Jut-
land in de wereldeconomie wordt bekwaam aange-
duid. Overtuigend wordt betoogd dat de Westjutland-
se boeren in een grotere economische en culturele
eenheid opgenomen waren dan men vanuit Deens per-
spectief geneigd zou zijn te denken. Interessante aan-
zetten voor verder onderzoek worden gegeven. Maar
voorlopig lijkt de plaats van de regio West-Jutland in
de wereld beperkt, zeker tussen het eerste kwart van
de zeventiende en de tweede helft van de negentiende
eeuw.

Lex Heerma van Voss

J.E. Korteweg, De zee bracht hen hier (Egmond aan
Zee: eigen uitgave Prins Hendrik-Stichting, 1994, 214
p., ill.).

In dit gedenkboek wordt de 120-jarige geschiedenis
(1874-1994) van de Prins Hendrik-Stichting, tehuis
voor oud-zeelieden te Egmond aan Zee, beschreven.
Het boek is een bewerking van de afstudeerscriptie
voor de afdeling Zeegeschiedenis in Leiden over de
geschiedenis van de bejaardenzorg in de Nederlandse
zeevaart.

Anders dan andere maritieme onderwerpen heeft de
Prins Hendrik-Stichting de afgelopen decennia te kla-
gen gehad over gebrek aan belangstelling. Misschien
dat met de uitgave van dit boek het tij keert en de
Stichting (te lezen als ‘gesticht’ of beter, ‘tehuis’)
weer de nationale bekendheid krijgt die het verdient
en vooral broodnodig heeft.

Aan de uitvoering zal het niet liggen. Het boek is
uiterlijk goed verzorgd, voorzien van mooie illustra-
ties en duidelijke bijlagen. Bij de opzet is gekozen
voor een indeling in zes tijdvakken waarbinnen steeds

dezelfde vier onderwerpen (de regenten, de verpleeg-
den, het gebouw en de financién) worden behandeld.
Omdat in de inhoudsopgave deze kopjes consequent
gehanteerd worden, krijgt de lezer bij het openslaan
de indruk een saai boek in handen te hebben. Niets is
minder waar. Het boek is goed gedocumenteerd, vlot
en helder geschreven en biedt genoeg afwisseling om
de lezer te blijven boeien.

Centraal staat de vraag hoe de visie, zoals die naar
voren komt uit het beleid van de Prins Hendrik-Stich-
ting, op de Nederlandse oud-zeeman tussen 1874 en
1994 veranderde. De gekozen vraagstelling geeft aan
dat het boek meer wil zijn dan een beschrijving van
het reilen en zeilen van een bejaardentehuis, hoewel
dit laatste niet achterwege is gebleven. Het onderzoek
is voornamelijk gebaseerd op het archief en de jaar-
verslagen van de Stichting. Daarnaast is gebruik
gemaakt van enkele dozen archiefmateriaal van twee
regenten, documentatiemappen, het Koninklijk Huis-
archief en, voor de periode na 1945, van mondeling en
schriftelijk overleg met betrokkenen (allen echter
bestuurders of personeel). Inderdaad is, zoals Korte-
weg zegt, gebruik gemaakt van ‘een veelheid en ver-
scheidenheid aan bronnen’. Jammer genoeg ontbreekt
de inbreng van de bewoners, enkele uitzonderingen
daar gelaten. Natuurlijk is het door de aard van het
overgebleven materiaal moeilijk de ervaringen te ach-
terhalen van de oud-zeelieden zelf en hun beweegre-
denen hun oude dag al dan niet in het tehuis speciaal
voor zeelieden door te brengen te doorgronden. Toch
waren en zijn juist deze beweegredenen voor het
tehuis van groot belang. Eind vorige eeuw, bij de
oprichting van het tehuis, waren arme oud-zeelieden
afhankelijk van liefdadigheidsinstellingen zoals de
Prins Hendrik-Stichting. De regenten en directeur
hadden dan ook geen moeite voldoende aanmeldingen
te krijgen. Uit de visie op de oud-zeeman sprak een
paternalistische houding. In de loop van de twintigste
eeuw nam het aantal aanmeldingen van zeelieden
evenredig af met de voortdurende financiéle verbete-
ringen en de daarmee gepaard gaande emancipatie
van de bejaarden. Deze ontwikkeling noodzaakte het
bestuur tot tal van veranderingen aan het gebouw, de
huisregels en statuten, wat overeenkwam met de ont-
wikkelingen in de rest van de bejaardenzorg in Neder-
land. Hiermee dreigde echter, vooral na de oorlog, het
unieke karakter van het tehuis voor oud-zeelieden ver-
loren te gaan en werden steeds meer ‘gewone’ bejaar-
den opgenomen. Anders dan ‘Bronbeek’, het tehuis
voor oud-KNIL-militairen, leek de Stichting haar
nationale karakter te verliezen. In tegenstelling tot
KNIL-militairen behoren Nederlandse zeelieden
(nog) niet tot een uitstervende groep. Zou niet juist
daarin een deel van de verklaring voor de verminde-
ring in belangstelling kunnen liggen? Onze kolonién
verdwenen snel en dit maakte de hang naar het verle-
den groter. Indi& verloren, ‘Bronbeek’ herboren. Een

157




snellere achteruitgang van onze zeevaart had mis-
schien ook de bloei van het speciale tehuis voor oud-
zeelieden en nationale belangstelling bevorderd.
Zolang de oud-zeeman steeds zelfstandiger en mon-
diger wordt, net als elke andere groep bejaarden, en
zijn oude werkplek in werkelijkheid bestaat, lijkt dit
niet het geval.
In het laatste hoofdstuk (1979-1994) constateert Kor-
teweg dat er in deze periode niet zo zeer sprake is van
een veranderde visie van de regenten, maar eerder van
een veranderende visie van de bewoners op de regen-
ten. In de komende tijd zullen de potentiéle bewoners
het lot van het tehuis bepalen. De visie op bejaarden
lijkt mij hierbij doorslaggevender dan de visie op oud-
zeelieden.
Korteweg geeft zelf aan dat zij niet de pretentie heeft
oplossingen te geven voor het dilemma van de regen-
ten, maar het boek nodigt wel uit tot speculaties, zoals
hierboven weergegeven. Kortom, het gedenkboek is
een goed gedocumenteerd stuk geschiedschrijving,
waar de onderzoeker naar zowel de geschiedenis van
de zeeman als die van de bejaardenzorg en de geinte-
resseerde leek veel uit kunnen halen.

Reinier Deinum

Jurjen R. Leinenga, Arctische walvisvangst in de achi-
tiende eeuw. De betekenis van Straat Davis als
vangstgebied (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw,
1995, 237 p., ill., ISBN 90-6707-365-2).

Dit ook als proefschrift verschenen breed opgezette
werk is door het vitvoerige bronnenonderzoek in bin-
nen- en buitenland een zeer welkome aanvulling op de
reeds verschenen publikaties aangaande de arctische
walvisvangst in Straat Davis. Leinenga verzamelde
behalve in ons eigen land ook informatie in vooral
Duitsland, Groot-Brittannié en Denemarken, de
belangrijkste naties voor de achttiende-eeuwse wal-
visvangst in Straat Davis. Voor het eerst vinden we de
neerslag van een dergelijk uitgebreid onderzoek in
een boekwerk terug. De schrijver stelde zich tot doel
een inzicht te verkrijgen aangaande de plaats die de
vaart op Straat Davis tijdens de achttiende eeuw in de
Europese arctische walvisvangst innam. Leinenga
gaat onder meer in op vragen als waar en wanneer de
vangst in de Straat plaatsvond, wat de ontwikkelingen
waren op de afzetmarkten van walvisproducten en hoe
groot de schade was die de walvispopulatie door de
jaarlijkse vangsten leed. Ook behandelt hij het rende-
ment van de walvisvaart voor de rederijen, het effect
van de vangst op de voedselvoorziening van de
autochtone Groenlanders en de gevolgen van contac-
ten tussen hen en schepelingen. De schrijver putte zijn
gegevens uit onder andere gedrukte reisverhalen,
monsterrollen, vangstlijsten, rederijrekeningen en
notariéle scheepsverklaringen. Hij verwerkte de eco-
nomische, sociale en geografische gegevens tot inte-
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ressante informatie. Zijn boekwerk behandelt in vijf
hoofdstukken achtereenvolgens het dagelijks leven
van de walvisvaarders in Straat Davis en de ecologi-
sche, economische, bedrijfsmatige en interculturele
aspecten van de vangst aldaar. Leinenga komt onder
meer tot de conclusie dat het korte vangstseizoen in
Straat Davis en de lange uit- en thuisreis van de sche-
pen sneller nadeel brachten voor de rederijen dan bij
de vangst ten oosten van Groenland. Een politieke
overweging, met name het aanhouden van schepelin-
genreserves voor de monstering bij de oorlogsvloot,
zou volgens de auteur lang hebben verhinderd dat het
walvisvangstbedrijf werd opgeheven, als het minder
rendabel was. De schrijver voegt daar nog aan toe dat
reders die belangen hadden als verhuurders van wal-
visvaarders of zelf financieel betrokken waren bij de
uitrusting van schepen, ook een rol speelden bij de
voortzetting van de arctische vaart.

Het boekwerk van Leinenga is uitstekend gedocu-
menteerd. Voor iedere geinteresseerde in de arctische
walvisvaart bevat de prettig leesbare en geillustreerde
publikatie nieuwe informatie. Deze wordt in de bijla-
gen nog aangevuld met een opsomming van de veer-
tig geraadpleegde scheepsjournalen en met lijsten van
jaarlijkse aantallen uitgezeilde schepen, aantallen
gevangen walvissen en traanopbrengsten. Ook doet
de schrijver een poging inzicht te verkrijgen in de im-
en export van traan en de beloning van bemannings-
leden. De bijlagen besluiten met de resultaten van een
Rijper rederij en die van een Britse walvisvaarder.
Enkele kanttekeningen bij het werk van Leinenga zijn
wel op hun plaats. Zo is het merkwaardig dat de schrij-
ver een bepaalde, mijns inziens onjuiste conclusie
trekt uit alleen statistisch verwerkte vangstresultaten,
namelijk dat de walvisvaart op Straat Davis geen ver-
band zou houden met de aanvankelijke ruilhandel
aldaar. Deze conclusie verwoordt hij ook in de eerste
stelling van zijn proefschrift. Eerder gepubliceerd uit-
gebreid onderzoek, waar Leinenga kennelijk geen
kennis van nam (zie onder andere Cornelis Douwes 53
(oktober 1978) 1155-1162), toonde aan dat de walvis-
vangst in Straat Davis een logisch gevolg was van de
omstandigheid dat de ruilhandel door grotere aantal-
len schepen rond 1719 minder winstgevend was
geworden en de schippers zich daardoor meer op de
walvisjacht gingen richten. Deze werd nog extra
gestimuleerd door de teruglopende vangsten in het
aloude jachtgebied rond Spitsbergen. De walvis-
vangst in Straat Davis kende echter aanvankelijk een
geheel eigen ontwikkeling, los van de jacht ten oosten
van dit eiland. De vangst werd bedreven met veelal
andere, kleinere, schepen van in grote meerderheid
ook andere rederijen die niet eerder bij de walvis-
vangst ten oosten van Groenland betrokken waren
geweest. Ook het verband dat Leinenga legt tussen de
domicilies van walvisvaarders en de vestigingsplaat-
sen van rederijen roept vragen op. Hij stelt bij voor-

beeld dat Texelaars een voorkeur hadden voor reders
uit De Rijp. Deze veronderstelling baseert hij op
slechts één geval van een Rijper walvisvaarder die
jaarlijks in de periode 1772-1780 onder een Texelse
commandeur naar Groenland voer. Omdat bij de
bevelhebbers allereerst schepelingen uit de eigen
omgeving aanmonsterden, is het niet verwonderlijk
dat er bij deze commandeur ieder jaar negen tot veer-
tien bemanningsleden van Texel kwamen. In 1771,
toen het schip nog onder een commandeur van Fohr
uitzeilde, voer er geen enkele Texelaar op ditzelfde
Rijper schip uit. Er was geen ‘hechte band’ met de
plaatsen van rederijvestiging maar wel met comman-
deurs uit de eigen streek. Ook anderszins is Leinenga
niet gelukkig met zijn conclusies uit de monsterrollen.
Dat bij voorbeeld van Borkum slechts ‘nu en dan’
bemanningsleden op Nederlandse walvisschepen uit-
voeren, is onjuist. De schrijver had uit publikaties
kunnen weten dat dit eiland in het tijdvak van zijn
onderzoek jaarlijks een niet gering aantal bevelheb-
bers voor onze walvisvloot leverde.

De oorzaak van dit alles is dat er slechts een steekproef
werd gedaan uit de belangrijkste verzameling mon-
sterrollen, namelijk die uit het Amsterdamse gemeen-
tearchief. Doordat de bevelhebbers ter walvisvaart uit
bij voorbeeld Den Helder, dat in de achttiende eeuw
het belangrijkste commandeursbastion voor onze arc-
tische vaart was, ook een zeer gewichtige rol speelden
buiten de Amstelstad bij onder andere Zaanse, Rijper
en Jisper rederijen, viel het grote aantal Helderse
schepelingen die onder deze ‘eigen’ bevelhebbers uit-
voeren, niet op. Den Helder wordt door Leinenga in
dit verband zelfs niet eens genoemd. Daarentegen ver-
meldt hij wel De Rijp, dat in de achttiende eeuw van
veel minder belang was voor de equipering op de arc-
tische vaart. Van het enige jaar, 1789, waarover een
verantwoord representatief aantal monsterrollen van
uitgevaren Nederlandse walvisschepen in Amsterdam
voorhanden is, namelijk 43 van de 59 uitgezeilde
Groenlandvaarders en 6 van de 8 naar Straat Davis
vertrokken schepen, heeft Leinenga geen gebruik
gemaakt. Dit jaar had een prachtige aanvulling kun-
nen geven op de schattingen van de aantallen schepe-
lingen uit de verschillende domicilies tijdens de laat-
ste periode van onze achttiende-eeuwse walvisvaart.
In dit verband zou het niet overbodig zijn geweest als
Leinenga eerder gepubliceerde onderzoeksresultaten
over commandeursdomicilies had benut. Omdat bij
voorbeeld van Terschelling ‘weinig namen’ werden
gevonden, in tegenstelling tot Texel en Ameland, ont-
staat de indruk dat het eiland voor de arctische uitrus-
tingen van gering belang was. Maar alleen al het feit
dat er in de achttiende eeuw rond 115 bevelhebbers
van Terschelling (Ameland 135 en Texel 73) veelal
meerdere jaren naar de arctische wateren voeren en
Terschelling samen met Ameland het belangrijkste
commandeursdomicilie voor de Straat Davisvaart

was, toont aan dat eerstgenoemd eiland wel degelijk
voor de equipering van walvisschepen van betekenis
was. Bij iedere Terschellinger commandeur voeren
immers volgens de aanwezige monsterrollen acht tot
elf eilandgenoten.
Leinenga poneert ten slotte in zijn tweede stelling dat
de neergang van de Nederlandse ruilhandel op de
Groenlandse westkust rond 1735 niet te wijten was
aan het grote aantal deelnemende schepen, maar aan
de grote sterfte onder de Groenlandse bevolking, ver-
oorzaakt door pokkenepidemieén. Deze these is dis-
cutabel. Reeds omstreeks 1719 waren de winsten bij
de ruilhandel sterk gedaald, doordat er te veel hande-
laren kwamen. Het profijt was nog slechts een kwart
van dat rond 1706, zoals men kan vinden in de
Beschrijving van de Straat Davids door Lourens Fijk-
esz. Haan (Amsterdam, 1720). Het gevolg was dat de
ruilhandelaren zich toen meer gingen toeleggen op het
zelf vangen van walvissen in plaats van het spek te rui-
len. Schippers werden commandeurs. Een aantal bleef
echter toch de ruilhandel als belangrijkste activiteit
trouw. Tot 1737 is deze commercie door de Denen, die
de soevereiniteit over Groenland claimden, onge-
moeid gelaten. In dat jaar werd echter door hen het
fregat De Blaauwe Reijger naar de Straat gestuurd om
vreemde handelaren te weren. Ook in 1738 en 1739
werd onze commercie ernstig bemoeilijkt. De Denen
eisten de handel voor zich alleen op. Indien pokken-
epidemieén al een rol hebben gespeeld bij de defini-
tieve neergang ‘omstreeks 1735’ van onze ruilhandel,
dan mag zeker ook deze Deense bescherming van de
eigen commercie niet worden vergeten.
Genoemde kanttekeningen doen overigens niets af
aan het gewicht van deze publikatie. Leinenga heeft
de belangstellenden voor de arctische walvisvangst
aan zich verplicht met een boekwerk dat veel waarde-
ring verdient.

P. Dekker

W.EJ. Morzer Bruyns, The cross-staff. History and
development of a navigational instrument (Vereeni-
ging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum
en het Rijksmuseum Nederlands Scheepvaartmuse-
um: Walburg Pers, Zutphen, 1994, 128 p., ill., ISBN
90-6011-907-X).

Dit fraai uitgevoerde boek bestaat grotendeels uit een
internationale checklist van de bewaard gebleven vijf-
ennegentig gesigneerde exemplaren van zeventiende-
en achttiende-eeuwse graadstokken, in het Neder-
lands vroeger ook wel ‘Baculus Jacob' genoemd, in
het Engels ‘cross-staff’. Daarvan werden tachtig
exemplaren door de auteur (hoofd-conservator van
het Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmuseum’)
in een periode van achttien jaren bestudeerd en in de
checklist van dit boek nauwkeurig beschreven. Hoe-
wel dit instrument al sedert de eerste helft van de zes-
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tiende eeuw in binnen- en buitenlandse stuurmans-
leerboeken wordt beschreven, werd het kwantitatieve
aspect van de vervaardiging en het gebruik nog nooit
onderzocht. Vroegere auteurs van de boeken over
navigatie-instrumenten hebben de ‘cross-staff” aan de
hand van enkele, binnen hun bereik liggende exem-
plaren beschreven.

Morzer Bruyns verschaft ons in de appendix van zijn
boek voor het eerst inzicht in aantal, soort en prijs, en
noteert bij elk exemplaar de staat waarin het instru-
ment verkeert, waarbij blijkt dat het zelden compleet
is.

In vergelijking met een ander oud navigatie-instru-
ment, het zee-astrolabium, waarvan David Waters er
éénentwintig noteerde (zie: ‘The sea- or mariners ast-
rolabe’ in: Revista da Universidade de Coimbra XV,
1966), blijkt het dat er veel exemplaren van de ‘cross-
staff” bewaard gebleven zijn, wat men niet van een
achttiende-eeuws houten instrument verwachten zou.
Het aantal van vijfennegentig komt vrij goed overeen
met een telling van navigatie-instrumenten in boedel-
beschrijvingen uit de eerste helft van de zeventiende
eeuw, gepubliceerd door C.A. Davids in 1986. Kwan-
titatieve aspecten van de geschiedenis van de graad-
boog worden behandeld in het hoofdstuk ‘Production
and diffusion of the cross-staff’ en in de appendices 11
en IIl, die respectievelijk de winkelprijs in de jaren
1576-1804 en de door de VOC gekochte aantallen
bevatten.

Kenmerk van de navigatie in vroeger eeuwen is de
eenvoud van de hulpmiddelen: het dieplood, de log en
de graadstok (‘cross-staff”). In een museum zien leken
soms de smalle latten van de graadstok voor het
geraamte van een vlieger aan. In het kompas daaren-
tegen ziet de museumbezoeker direct dat het een
betrouwbare gids voor onderweg is, ofschoon het
gedrag van de magneetnaald, al is dat consequent,
voor hem mysterieus blijft. Geen van alle - dieplood,
log, graadstok en kompas - zullen de bezoekers die
zich tussen de scheepsmodellen en geschilderde zee-
slagen bewegen, door hun uiterlijk kunnen impone-
ren. Door deze aan de graadstok gewijde publikatie
echter wordt dit aller-eenvoudigste navigatie-instru-
ment op het niveau van onmisbaarheid getild.

Het boek vertoont alle aspecten die zowel leken als
deskundigen kunnen interesseren bij het beschouwen
van één der minst spectaculaire onder de navigatie-
instrumenten: het is helder geschreven en perfect geil-
lustreerd en door een zinvolle onderverdeling in
hoofdstukken tevens zeer functioneel. Een hoofdstuk
van vijf bladzijden over de geschiedenis van zee-
vaartkundige instrumenten vormt de inleiding op het
relevante onderwerp: de historiografie en haar bron-
nen van de graadboog. Er mag niet verzuimd worden
de illustraties te roemen. Juist bij zo'n kort hoofdstuk
als het bovengenoemde is het moeilijk de beste illus-
traties te vinden. Daarin is de maker van dit boek
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gelukkig geslaagd. Zie de vijf illustraties op de vijf
bladzijden tekst van dit hoofdstuk over de geschiede-
nis van de zeevaartkundige instrumenten.
De hoofdstukken over de geschiedenis van de instru-
menten laten duidelijk de beperkingen zien die de
schrijver zich heeft opgelegd: dit boek wil allesbehal-
ve een tweede Giinther zijn (een Duits standaardwerk,
honderd jaar geleden uitgegeven). De aandacht die de
wetenschap in de afgelopen eeuw aan de graadboog
heeft geschonken, komt duidelijk tot uitdrukking in
het bovengenoemde hoofdstuk, dat op een waardige
wijze afgesloten wordt met het vermelden van de bei-
de onovertroffen standaardwerken van respectievelijk
Waters en Davids.
Vervolgens worden in het hoofdstuk ‘Introducing the
cross-staff’ de graadboogconstructie met haar varian-
ten en de nauwkeurigheid van het aanbrengen van de
graadverdeling op de stok behandeld en is een hoofd-
stuk ‘Production and diffusion of the cross-staff’ over
de fabricage en de verspreiding van het instrument
onder de stuurlieden. Daarin wordt het boek van
Davids gevolgd, dat het overheersende gebruik van de
graadboog op Nederlandse schepen beschrijft. In het
laatste en langste hoofdstuk bespreekt de auteur zeer
gedetailleerd de graadverdelingen en de maten op de
stok, de vorm van de kruisen en het materiaal dat voor
de fabricage gebruikt werd. Aan dit boek had nog toe-
gevoegd kunnen worden: een hoofdstuk over de
nauwkeurigheid van het observeren met de graadboog
en de resultaten van het bestek maken (hetgeen niet
identiek is aan de nauwkeurigheid waarmee de graad-
verdelingen op de stok zijn aangebracht).
Bij het laatste hoofdstuk behoren de appendices IV tot
en met VII, tabellen waarin respectievelijk de maten
van de instrumenten en de daarop aangebrachte num-
mers en firma-merken worden vermeld. Te zamen
vormen deze tabellen een indrukwekkend pakket met
informatie ten dienste van identificatie en voortgezet
onderzoek naar nog niet in het boek vermelde instru-
menten. Eenzelfde kwalificatie is van toepassing op
het hoofdstuk met het overzicht van de literatuur die
in de loop der jaren over de graadboog verschenen is.
Daarin vinden we zowel de contemporaine (zestiende
tot en met achttiende eeuw), als de moderne, secun-
daire publikaties.
Dit boek biedt veel meer dan de uitvoering als muse-
umgids suggereert. Indachtig aan de hiervé6r vermel-
de incubatietijd van achttien jaren verdient de auteur
algemene hulde voor dit in meerdere opzichten vol-
dragen produkt.

C. Koeman

G.C. Molewijk (ed.), t Verwaerloosde Formosa of
waerachtig verhael, hoedanigh door de verwaer-
loosing der Nederlanders in Oost-Indien, het Eylant
Formosa, van den Chinesen Mandorijn, ende Zee-

roover Coxinja, overrompelt, vermeestert, ende ont-
weldight is geworden (Werken uitgegeven door de
Linschoten-Vereeniging XC; Zutphen: De Walburg
Pers, 1991, 243 p., ill,, krt., ISBN 90-6011-711-5).
De geschiedenis van de bijna veertig jaar, van 1624 tot
1662, durende Nederlandse aanwezigheid op Formo-
sa, het huidige Taiwan, is een intrigerend onderwerp
dat nog steeds op een grondige bestudering wacht,
aldus merkt sinoloog L. Blussé op in het hoofdstuk
over Formosa in zijn Tribuut aan China. G.C. Mole-
wijk heeft dit waarschijnlijk ook gedacht en besloot
de tekst van 1 Verwaerloosde Formosa, in 1675 onder
het pseudoniem C.E.S. verschenen, uit te geven. Op
zichzelf is dat initiatief toe te juichen. De inhoud van
de tekst is zeker de moeite waard en biedt veel infor-
matie over de Nederlandse aanwezigheid op het
eiland.

De 22 pagina’s tellende inleiding met welgeteld 26
noten heeft iemand ooit “gezellig’ genoemd. Grondig
onderzoek heeft hier in ieder geval niet aan ten grond-
slag gelegen. De auteur is niet veel verder gekomen
dan het in eigen woorden weergeven van het voor-
noemde hoofdstuk uit Tribuur aan China. Nieuwe
inzichten over het hoe en waarom van de Verenigde
Oostindische Compagnie (VOC) op Formosa worden
niet gegeven. Deze inleiding is een deel van de Wer-
ken van de Linschoten-Vereeniging onwaardig en
kunnen we beter maar overslaan.

De tekst van het manuscript is aanmerkelijk beter, maar
kan niet los worden gezien van de context. Tijdens het
bestuur van gouverneur Frederick Coyet ging het
eiland in 1662 na een beleg van negen maanden van het
fort Zeelandia door de zeerover/admiraal Zheng
Chenggong (alias Coxinga) voor de compagnie verlo-
ren. Voor het Nederlands gezag in Azié was dat duide-
lijk gezichtsverlies. Een zondebok werd snel gevonden:
Coyet werd voor eeuwig naar de Banda-eilanden ver-
bannen. Door de persoonlijke tussenkomst van stad-
houder Willem III mocht hij na zeven jaar ballingschap
in 1674 naar patria terugkeren.

Nog geen jaar na de terugkeer van Coyet verscheen
het boekje 't Verwaerloosde Formosa, waarin een
geheel andere kijk op het verlies van de eens zo flore-
rende kolonie werd gegeven dan het officiéle stand-
punt van de compagnie. Niet de arme Coyet, maar de
slappe bestuurders in Batavia, die te laat en te weinig
hulp hadden geboden, waren de ware schuldigen van
het verlies van Formosa. Welke schrijver ging achter
de initialen C.E.S. schuil? Coyet zelf? Coyet et Socii,
Coyet en bondgenoten? Gezien de inhoud, de toon en
de bijgevoegde bewijsstukken is dit niet onwaar-
schijnlijk.

Het voorgaande in acht genomen blijft een aardige
beschrijving van Formosa over, waarbij de nadruk op
de Chinese aanval en verovering ligt. Wil iemand
meer weten over de Nederlandse aanwezigheid op
Formosa, dan zijn er gelukkig de dagregisters van het

kasteel Zeelandia nog. Deze worden momenteel bij de
Rijks Geschiedkundige Publicatién voor de hele
Nederlandse periode (1629-1662) uitgegeven.

Victor Enthoven

John Morrison (ed.), The age of the galley. Mediter-
ranean oared vessels since pre-classical times (Con-
way's history of the ship X; London: Conway Mariti-
me Press 1995, 256 p., ill., ISBN 0-85177-554-3).
Vanaf de twaalfde eeuw v. Chr. tot de achttiende eeuw
van onze jaartelling beheerste de galei de Middel-
landse Zee. Waarschijnlijk was de galei - volgens edi-
tor John Morrison een scheepstype dat door roeikracht
werd voortbewogen en slechts zeil gebruikte indien de
weersomstandigheden in alle opzichten gunstig waren
- al veel eerder in gebruik. Op verschillende afbeel-
dingen uit Griekenland, Klein-Azié en Egypte, waar-
van sommige al in het derde millennium worden geda-
teerd, zijn schepen te zien die door peddels worden
voortbewogen en gelijkenis vertonen met de schepen
die in de tijd van Homerus, de achtste eeuw v. Chr., op
vaasschilderingen zijn afgebeeld. In The age of the
galley wordt deze ontwikkeling in kaart gebracht. Een
gemakkelijke opgave was dat niet. De geschiedenis
vande ‘galley’ is met vele raadsels omgeven. Zeevaart
stond in de oude wereld nu eenmaal niet in aanzien.
Uitgebreide verhandelingen over schepen en schepe-
lingen ontbreken dan ook. De gegevens moeten vaak
uit de meest diverse bronnen worden bijeengegaard.
Omdat bijna elke periode wel zijn speciale bronnen
kent, is het een goede gedachte geweest van de samen-
steller van dit deel van Conway's history of the ship
om voor elk hoofdstuk specialisten uit te nodigen, die
allen door eerdere publikaties hadden bewezen zeer
deskundig te zijn op het aan hen toegewezen deelge-
bied.

Het resultaat van deze samenwerking is een mooi
boek geworden. Mooi vanwege de talrijke foto’s en
tekeningen, mooi vooral omdat de lezer veel, zeer veel
te weten komt over de galei. In zestien overzichtelijk
afgebakende artikelen wordt de geschiedenis van de
galei behandeld. In chronologische volgorde worden
de schepen van de Egyptenaren en de zeevolken, de
vroeg-Griekse en Phoenicische biremen, de Atheense
triremen, de multiremen uit de Hellenistische en
Romeinse tijd, de dromones van de Byzantijnen, de
galeien van de Arabieren en de galeae it de late Mid-
deleeuwen gepresenteerd. De auteurs geven geen dro-
ge opsomming van de belangrijkste gegevens en
beperken zich ook niet uitsluitend tot de schepen.
Voortdurend worden vragen gesteld naar het hoe en
waarom van een ontwikkeling, en dat niet alleen in
technologische zin. Natuurlijk, de technische ontwik-
kelingen nemen een prominente plaats in, vooral het
bouwprocedé en de roeiopstelling die geleerden eeu-
wenlang hebben beziggehouden, maar ook andere
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aspecten komen aan bod. De verschillen in roeisys-
teem tussen de galeien uit de Qudheid en de Middel-
eeuwen worden zeer goed uit de doeken gedaan. In de
Oudheid zocht men het vooral in een ontwikkeling
van monoremen (roeiers op €én niveau) via biremen
(roeiers op twee niveaus) naar friremen (roeiers op
drie niveaus). In de Middeleeuwen zien we vooral
schepen die alla sensile (verschillende roeiers op één
bank, elk met een eigen roeiriem) of a scaloccio (ver-
schillende roeiers aan één roeiriem) werden geroeid.
Ook de politicke, militaire en economische context
van de galei krijgt nadrukkelijk aandacht. In de Klas-
sieke Oudheid werden galeien vooral voor oorlogs-
doeleinden en voor de kleine kustvaart gebruikt; in de
Middeleeuwen speelden commerciéle oogmerken
nadrukkelijker mee. Ook de sociale positie van de
manschappen die op deze schepen roeiden komt ruim-
schoots aan bod. In de Oudheid waren het vooral bur-
gers of bondgenoten evenals tijdens een groot deel
van de Middeleeuwen, pas in een laat stadium werden
slaven op grote schaal ingezet.

Zo is een boek tot stand gekomen waarin het ontstaan,
de ontwikkeling, functie en betekenis van de galei
goed worden verklaard. Opvallend is wel dat de Klas-
sieke Oudheid meer pagina’s krijgt toebedeeld dan de
Middeleeuwen. Van de zestien artikelen gaan er negen
geheel over de geroeide schepen uit de Oudheid, vier
over de Middeleeuwse schepen en drie bijdragen
behandelen aspecten die in beide perioden (en ook in
de Nieuwe Tijd) van belang waren (onder andere
geografie, boothuizen, logisticke problemen). Dat de
trireme, hét oorlogsschip van de Klassieke Oudheid,
van alle galeien het uitvoerigst wordt behandeld, is
niet zo vréeemd voor wie de publikaties van de samen-
steller John Morrison heeft gevolgd. Hij heeft zich
vanaf 1940 gewijd aan het ontsluieren van de raadsels
van de rrireme en heeft samen met John Coates het ini-
tiatief genomen tot de bouw van een reconstructie op
ware grootte. Proefnemingen met deze rrireme heb-
ben vele nieuwe gegevens opgeleverd. In het boek
zijn vele foto’s van dit type schip opgenomen.

De meeste artikelen zijn goed geschreven, sommige
zelfs zeer goed, zoals het artikel van John H. Pryor
over de geografische en klimatologische omstandig-
heden waaronder de galeien moesten varen. Maar er
zitten wel verschillen in de manier waarop de auteurs
te werk zijn gegaan. Klaarblijkelijk hebben zij geen al
te nauw omschreven opdracht gekregen. De meeste
auteurs hebben hun artikel zo geschreven dat vooral
die gegevens benadrukt worden die algemeen worden
geaccepteerd. Afwijkende meningen worden wel ver-
meld, maar alleen ter informatie. Sommige auteurs
hebben echter de verleiding niet kunnen weerstaan
hun persoonlijke visie te beklemtonen, waardoor hun
artikel soms veel weg heeft van een wetenschappelij-
ke discussie. Op zichzelf is dit natuurlijk wel te billij-
ken. Er heerst nu eenmaal over vele onderdelen van
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de oude en Middeleeuwse galeien geen eenstemmig-
heid, en de wetenschap gedijt juist door discussie.
Maar het gaat mij iets te ver, wanneer in een boek dat
toch vooral bedoeld is voor de ‘general reader’, door
een auteur standpunten worden verkondigd die door
een andere auteur impliciet, zonder verdere argumen-
tatie, worden afgewezen. Dat is bij voorbeeld het
geval met hoofdstuk 2 en 3. In zijn mooi opgebouw-
de artikel *The ancestry of the trireme’ geeft Herman
Wallinga een controversiéle ontstaansgeschiedenis
van de frireme die veel verschilpunten heeft met wat
door John Morrison in zijn even leesbare bijdrage
‘The trireme’ wordt geschreven. Dat Morrison in zijn
hoedanigheid van editor niet gelukkig was met deze
situatie (het hier gegeven voorbeeld is niet het enige),
blijkt wel uit het feit dat hij in zijn ‘introduction’ (pp.
7-9) de lezer er alvast op wijst dat in sommige artike-
len onorthodoxe standpunten worden ingenomen die
afwijken van wat in andere artikelen wordt beweerd.
Maar dit is slechts een klein punt van kritiek op een
boek dat het verdient door ieder die in de geschiede-
nis van de galei is geinteresseerd, gelezen te worden.

FJ.A.M. Meijer

B. Oosterwijk, De zee was onstuimig... Fragmenten
uit de historie van de Koninklijke Zuid-Hollandsche
Maatschappij tot Redding van Schipbreukelingen
1824-1991 (Stichting Historische Publicaties Rotero-
danum, Grote Reeks 52; Amsterdam: De Bataafsche
Leeuw, 1994, 192 p., ill, ISBN 90-6707-334-2); M.
Spaans, De ‘Noord'. De geschiedenis van de Konink-
lijke Noord- en Zuid-Hollandsche Redding-Maat-
schappij 1924-1990 (Amsterdam: De Bataafsche
Leeuw, 1993, 158 p., ill., ISBN 90-6707-322-9).

Tot in de negentiende eeuw was een schipbreukeling
afhankelijk van de hulp van de plaatselijke bevolking.
Meestal kon deze door het ontbreken van de noodza-
kelijke hulpmiddelen weinig uitrichten. Incidenteel
werden er desondanks stoutmoedige reddingen ver-
richt. Daarbij kan onder andere gedacht worden aan
de activiteiten van de Vlissinger Frans Naerebout
(1749-1818). Ook pleitte de in 1767 opgerichte
Amsterdamse Maatschappij tot Behoudenis van
Drenckelingen in woord en geschrift ijverig voor een
goede behandeling van te water geraakte personen.
Vanaf 1824 had Nederland een georganiseerd red-
dingswezen. In dat jaar werden namelijk twee parti-
culiere reddingsmaatschappijen opgericht, de Noord-
en Zuid-Hollandsche Redding-Maatschappij en de
Zuid-Hollandsche Maatschappij tot Redding van
Schipbreukelingen. Aanleiding tot hun ontstaan was
de ramp na de stranding van het Nederlandse fregat
De Vreede op 14 oktober 1824 voor de kust van Huis-
duinen. Nadat de Huisduinse redders met een kleine
sloep de meeste opvarenden hadden weten te redden,
verloren zij bijna allen het leven bij een derde tocht.

Geschokt besloten daarop de Amsterdamse koopman
Barend van Spreekens en andere notabelen geld in te
zamelen voor de vestiging van een reddingsmaat-
schappij: op 11 november werd de Noord- en Zuid-
Hollandsche Redding-Maatschappij opgericht. Ver-
ontwaardigd over het feit dat zij niet bij dit initiatief
werden betrokken, begonnen de Rotterdammers op 20
november 1824 de Zuid-Hollandsche Maatschappij
tot Redding van Schipbreukelingen. Meer dan 160
jaar zou het station Terheijde de grens tussen hun
werkgebieden vormen.

Maritiem journalist Bram Oosterwijk wijst in zijn
boek De zee was onstuimig... Fragmenten uit de his-
torie van de Koninklijke Zuid-Hollandsche Maat-
schappij tot Redding van Schipbreukelingen 1824-
1991 op de belangrijke rol die de Rotterdamse koop-
man en reder Willem van Houten speelde bij de wor-
ding van de Zuidhollandse reddingsmaatschappij. Als
zoon van een loods en geinteresseerd in alles wat de
scheepvaart betrof, had hij een houten model van een
reddingsboot gemaakt en dat in mei 1824 aan koning
Willem I aangeboden. De eerste reddingsboten waren
ontwerpen op basis van Van Houtens model.

De ontstaansgeschiedenis van de ‘Noord’ wordt door
de historica M. Spaans in enkele bladzijden beschre-
ven om daarna het verhaal vanaf 1924 te vervolgen.
Blijkbaar was er aan De Reddingboot 1824-1924,
honderd jaar reddingswerk, gedenkboek van de
Noord- en Zuid-Hollandsche Redding-Maatschappij
(Amsterdam, [1924]) van H.G.]J. Uilkens en W.L.D.
van den Brink niets meer toe te voegen.

Doel van de reddingsmaatschappijen was het spoedig
beschikbaar stellen van deugdelijk materieel, waar-
mee vanuit de diverse stations hulp kon worden gebo-
den. Tot de vaste inventaris van elk reddingsstation
behoorden onder meer de lijnwerp- en wippertoestel-
len waarmee een verbinding tot stand kon worden
gebracht tussen een vastgeraakt schip en de wal of tus-
sen twee schepen onderling. Beide auteurs besteden
veel aandacht aan de technische ontwikkelingen van
de reddingsboten. In tegenstelling tot de ‘Zuid’ die
vanaf 1895 een reddingsboot onder stoom op Hoek
van Holland stationeerde, had de ‘Noord’ het tijdro-
vende gereedmaken van een stoomboot steeds als een
te groot bezwaar beschouwd. In 1907 werd daar geko-
zen voor de toepassing van de verbrandingsmotor.
Deze motorreddingsboten bleken in de praktijk een
groot succes. Vijf jaar later zou de Rotterdamse maat-
schappij die weg eveneens volgen. Verdere verbete-
ringen in de scheepsbouw leidden in 1927 tot een zelf-
richtende motorreddingsboot. In 1922 was bij de
‘Noord’ de eerste motorstrandreddingsboot op Texel
in gebruik genomen. De van oudsher gebruikte roei-
reddingsboten en vletten zouden geleidelijk aan wor-
den vervangen. Roeireddingsboten werden ook steeds
minder door paarden gelanceerd, maar met behulp
van tractoren in zee gebracht. Niet alle nieuwigheden

kenden evenveel succes. Zo had de uit Groot-Brittan-
nié overgewaaide vinding olie op golven te storten
teneinde de zee te kalmeren en zodoende veiliger te
varen geen merkbaar effect voor de reddingsboot.
De bemanning van reddingsboten bestond voor een
groot deel uit vrijwilligers. Van de roeireddingsboot
was de schipper de enige die een vaste aanstelling had.
Bij de motorreddingsboten werd de vaste bemanning
gevormd door de schipper, de machinist en soms een
stuurman. De vrijwilligers ontvingen premies voor
het deelnemen aan reddingstochten en als oefengeld.
Als beloning voor bijzondere reddingen ontvingen zij
medailles en andere herinneringen. Steeds beter
beschermende kleding werd geintroduceerd. Verder
zij er nog op gewezen dat de ontwikkeling van de
communicatietechniek de efficiéntie en de veiligheid
van de bemanning van de reddingsboten aanzienlijk
vergrootte.

In de Tweede Wereldoorlog gingen de activiteiten van
de reddingsmaatschappijen gewoon door. Noodzakelij-
ke reddingen dienden dan ook te worden uitgevoerd
zonder onderscheid naar nationaliteit. De reddingsbo-
ten vielen onder artikel 5 van het Verdrag van Genéve
en werden derhalve beschouwd als particuliere hospi-
taalschepen onder bescherming van de Rode Kruis-
vlag. Maar deze maatregel kon toch niet voorkomen dat
de schippers soms door Duitse militairen werden
gedwongen tot onrechtmatige oorlogshandelingen,
zoals onder bedreiging van een vuurwapen een Duits
onderzeebootje op sleeptouw moeten nemen (Spaans,
45). Na het einde van de oorlog kostte het beide maat-
schappijen enige moeite de materiéle en financiéle
schade te boven te komen. Zo was er een boot van de
‘Noord’ verdwenen, toen vier studenten met een Sche-
veningse motorreddingsboot in mei 1940 42 voorna-
melijk joodse vluchtelingen veilig naar Engeland
brachten. Ook de *Zuid’ verloor op vergelijkbare wijze
materieel. In november 1941 zag namelijk een groepje
Nederlanders, met belangrijke informatie over de te
bouwen Issellinie, kans met een reddingsvlet vanuit
Hoek van Holland naar Engeland te ontsnappen.

In de jaren zestig en zeventig verschoof het werkter-
rein van de reddingsmaatschappijen van gestrande en
aangevaren schepen naar vooral sportvissers, beman-
ningen van zeiljachten, afgedreven zwemmers en
surfers. De twee maatschappijen hebben zich in de
loop der jaren ontwikkeld tot uitstekend functione-
rende organisaties met werknemers die steeds paraat
zijn schipbreukelingen in veiligheid te brengen. Hier-
bij kon vanaf de jaren vijftig ook een beroep worden
gedaan op de helikopters van de Koninklijke Marine.
Op 23 mei 1991 kwam een fusie tot stand. Net als haar
voorgangers is de nieuwe Koninklijke Nederlandse
Redding Maatschappij overwegend afhankelijk van
vrijwillige bijdragen, (grote) giften en scheepsbijdra-
gen. In dat verband is het opmerkelijk dat in beide
boeken geen secretariaatsadres wordt vermeld.
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De ongeannoteerde publikaties worden afgesloten
met bijlagen. Hierin is onder andere informatie te vin-
den over de boten, de stations en over de omgekomen
redders. Vele en fraaie foto’s verluchten de tekst.
Daarnaast zijn er wel enige kritische opmerkingen te
maken. De door Oosterwijk en Spaans geschreven
gedenkboeken bevatten veel momentopnamen en
impressies. Vooral Spaans heeft weinig structuur in de
tekst aangebracht. De enige lijn die daarin te ontdek-
ken valt, is die van de ontwikkeling van de reddings-
vloot. Oosterwijk toont meer interesse voor de red-
dingsacties. Zo worden bij voorbeeld de strandingen
van de Berlin (1907), de Meerdrecht (1921), de Soe-
rakarta (1925), de Valka (1929), de Aslog (1949), de
Faustus (1950) en de Stardust (1976) uitgebreid
beschreven. Natuurlijk dwingen de moedige acties
van de redders en het werk van de particuliere red-
dingsmaatschappijen respect af, maar de onderzoeker
zou zeker gebaat zijn geweest bij meer achtergrond-
informatie bij die heldenverhalen. Er is weinig aan-
dacht voor de bemanning op de reddingsboten, de
gang van zaken aan boord en de verhouding tussen
directie en werknemers. Ook ontbreken in beide boe-
ken tabellen met per jaar uitgevoerde reddingspogin-
gen en geredde schipbreukelingen. Oosterwijk heeft
het zelfs niet nodig gevonden een lijst van geraad-
pleegde literatuur en bronnen op te nemen. Al ver-
meldt de flaptekst wel dat hij heeft geput uit het maat-
schappij-archief en uit tal van andere bronnen. De
vraag blijft echter welke.

M. de Keuning

Tobias R. Philbin, The lure of Neptune. German-
Soviet naval collaboration and ambitions, 1919-1941
(Columbia, S.C.: University of South Carolina Press,
1994, 192 p.).

Dat de landstrijdkrachten binnen de ‘Reichswehr’ na
de Eerste Wereldoorlog nauw hebben samengewerkt
met het Rode Leger vormt een goed gedocumenteerd
gegeven. Over deze samenwerking die beide partijen
tot voordeel heeft gestrekt en na 1933 werd voortge-
zet, zij het op sterk verlaagd niveau, zijn reeds vele
studies verschenen. Ook de marine-afdeling van de
‘Reichswehr’ stelde echter belang in samenwerking
met de Sowjetunie. Tot aan het begin van operatie
‘Barbarossa’ heeft zij aan deze samenwerking een bij-
drage geleverd, ook al bleef haar houding jegens de
nieuwe communistische staat aanmerkelijk koeler dan
die van het Duitse leger. Mochten sommige hoge
Duitse legerofficieren wel eens met de gedachte van
een politieke schikking met de Sowjetunie spelen, dit
denkbeeld was de Duitse marineleiding volkomen
vreemd. Wat dit betreft, sloot de Duitse marine nau-
wer aan bij de latere Nazi-lijn. Haar stond dan ook een
louter instrumentele benadering van de samenwer-
king voor ogen.
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Beide marines maakten overigens na 1918 moeilijke
tijden door. Delen van de Sowjetmarine kwamen in
Kronstadt in opstand tegen de wijze waarop de Bol-
sjewisten hun macht meenden te moeten behouden.
Kort daarvoor had in Duitsland een deel van de mari-
ne de ‘Kapp-putsch® gesteund. Beide organisaties
ondergingen nu zuiveringen, waarbij de Duitse para-
chutisten er in vergelijking met de Sowjet-opstande-
lingen genadig vanaf kwamen. Eerst na enige tijd
kwamen beide marines weer aan strikt operationele
zaken toe. In het kielzog van hun collega’s van de
landstrijdkrachten legden nu ook Duitse en Sowjet-
marineofficieren snel contact. Voorlopig evenwel lie-
pen de betrekkingen nog tamelijk stroef. De Russen
verdachten hun Duitse collega’s van pro-Britse nei-
gingen, terwijl de Duitse marine via allerlei contacten
met Nederland (Nevesbu), Finland en Spanje, de
Sowjetunie niet nodig had voor de vervulling van haar
(voorlopig nog bescheiden) onderzeebootwensen.
Een wat betere verstandhouding kwam eerst in de
jaren dertig tot stand. Beide organisaties kregen toen
dan ook de ruimte ambitieuze nieuwbouwplannen te
ontwikkelen en in termen van meer offensieve scena-
rio’s te denken. Vooral de Sowjets koesterden groot-
scheepse plannen, waarbij zij op technische en mate-
riéle steun van Duitse zijde rekenden. Zeker was dit
het geval, toen enkele andere Westerse landen Rus-
land deze gebieden weigerden te verlenen. De Duitse
marine had op deze gebieden Sowjet-hulp natuurlijk
niet nodig. Wel kon zij operationele en logistieke bij-
stand van de Russen gebruiken voor het geval zij strijd
moest leveren tegen de Franse en Britse marines. Op
deze grondslag kreeg tegen het eind van de jaren der-
tig de Duits-Russische samenwerking toch een wat
inniger karakter. Admiraal Raeder, goed onderlegd in
de Russische taal, zal dit karakter stellig hebben mee-
gewogen in zijn beslissing zich in 1945 aan de Rus-
sen en niet aan de Britten of Amerikanen over te
geven. De onderzeebootoorlog in de Atlantische Oce-
aan, die voor de laatsten natuurlijk zwaarder woog
dan voor de Russen, zal ongetwijfeld 66k een rol heb-
ben gespeeld.

Over het algemeen toonden de Russen zich niet tevre-
den over de kwaliteit van de door de Duitsers gele-
verde bouwplannen en materialen. Die lieten inder-
daad te wensen over. De conclusie moet luiden dat
lagere Duitse marine-instanties de op het hoogste
niveau genomen leveringsbesluiten trachtten te sabo-
teren. De Duitsers hadden omgekeerd minder reden
tot klagen, ook al kregen zij lang niet in alle opzich-
ten hun zin. Hun wensen spitsten zich toe op logistie-
ke steun voor hun onderzeeboten en handelskruisers -
rechtstreeks, dan wel indirect door het gebruik van
voorzieningen die door de Sowjets ter beschikking
werden gesteld. Een voorbeeld van de eerste vorm van
bijstand was ‘Basis Nord’, een onderzeebootsteun-
punt in de onmiddellijke omgeving van Moermansk.

Een voorbeeld van de tweede was de hulp die de Sow-
jets verleenden aan de Duitse handelskruiser Komet,
die via de noordelijke route in de Stille Oceaan
belandde om daar jacht te maken op geallieerde koop-
vaardijschepen. Begrijpelijk gaven beide vormen van
steun aanleiding tot een aanmerkelijke verharding van
het Britse standpunt jegens de Sowjetunie.
Philbin heeft met deze keurig verzorgde en op dege-
lijk onderzoek gebaseerde studie een leemte in onze
kennis gevuld. Zelf is hij overigens de eerste om zijn
bevindingen te relativeren. Vergeleken met de samen-
werking tussen de Duitse en Russische legers, heeft
die tussen de beide marines veel minder om het lijf
gehad. Zelfs de afspraken die zij maakten, stelden in
de uitvoering betrekkelijk weinig voor. Daarvoor
bleek het wederzijdse wantrouwen te groot. Met de
verovering van Noorwegen en Frankrijk verdween
trouwens voor Duitsland een belangrijk deel van de
noodzaak maritieme steun aan de Sowjetunie te vra-
gen.

G. Teitler

G. Teitler, Ambivalentie en aarzeling. Het beleid van
Nederland en Nederlands-Indié ten aanzien van hun
kustwateren, 1870 - 1962, Werken Commissie voor
Zeegeschiedenis XIX (Assen: Van Gorcum, 1994,
217 p., ill. ISBN 90-232-2968-1).

De marine-historicus Teitler beoogt het beleid te
beschrijven van Nederland ten aanzien van zijn kust-
wateren in het internationaal krachtenveld. Centrale
vraag is daarbij: heeft Nederland terzake ‘geen con-
sistent beleid kunnen en willen voeren?’. Auteur stelt
dit laatste gelijk aan ‘ambivalentie en aarzeling’ (p. 7)
en geeft zijn boek deze titel mee.

Het boek bevat in dertien hoofdstukken studies over
allerlei onderwerpen betreffende de kustwateren van
Nederland, Nederlands-Indié en Nieuw-Guinea. Alle
hoofdstukken hebben een inleiding waarin auteur de
daarna beschreven gebeurtenissen in een kader
plaatst. Soms zijn dat in feite conclusies vooraf (bij
voorbeeld op p. 202). De hoofdstukken vormen geen
doorlopend verhaal.

In de inleiding wordt het beleid ten aanzien van de
kustwateren gezet in de sleutel van het verzet van
Groot-Brittannié tegen de toenemende betekenis van
het marum clausum. Dat land is voor de Nederlandse
en Indische beleidsmakers steeds op de achtergrond
aanwezig, aldus auteur (p. 8). Men kan zich echter
afvragen of bedoelde sleutel niet eerder het *‘Calime-
ro’-gevoel had moeten zijn. Wat met name in het stuk
over de periode tot de Tweede Wereldoorlog wordt
gemist, is begrip voor de positie van Nederland als
neutraal land tussen (potentieel) oorlogvoerende
naties. De neutrale staat heeft immers altijd met min-
stens twee (potentiéle) oorlogvoerenden te maken,
tegenover wie hij gelijkelijk door het neutraliteits-

recht gebonden is. Die positie van Nederland ten
opzichte van oa Engeland, Duitsland en Japan wordt
door het gekozen uitgangspunt onderbelicht. Niette-
min geeft het met vele citaten gelardeerde verslag van
de in de archieven aangetroffen stof een soms ont-
hutsende kijk in de keuken waar het beleid voor de
kustwateren werd voorgekookt. Beleid? Mij dunkt dat
het boek voornamelijk gaat over beleidsvoorberei-
ding. Het uiteindelijke resultaat van het interdeparte-
mentaal en -gouvernementeel overleg komt veelal
niet uit de verf. Illustratief daarvoor is hoofdstuk
‘Stopseinen en schoten voor de boeg, 1936-1940'.
Voor de liefhebber zijn de ter zake door beleidsvoor-
bereiders en -bepalers verkondigde meningen en
opvattingen boeiende kost. Toch blijft hij na de maal-
tijd met een vraag zitten: wat was nu het resultaat van
dit oeverloos ambtelijk geredekavel? Met andere
woorden: wat was nu de daadwerkelijk vastgestelde
beleidslijn? Welke instructie kreeg de uitvoerder daar-
van, bij voorbeeld de commandant van een oorlogs-
schip? Helaas wordt dit de lezer onthouden. Hij krijgt
slechts een mogelijkheid voorgeschoteld (p. 163). Bij
raadpleging van ‘de instructie voor de commandant
van een visserijpolitiekruiser (1937 met aanvullin-
gen)' vindt men — ondanks het jarenlang op Ko-
ninkrijksniveau gevoerde overleg — voor degene die
ter plekke moet beslissen, een navrant aandoend
advies: ‘nauwlettende overweging’ van zijn volken-
rechtelijke bevoegdheden. Nog vageris de regel in het
*Voorschrift commanderende officieren 1938": ‘de
commandant handhaaft te allen tijde en overal de eer
van de vlag’. Het depouilleren van archieven op een
bepaald onderwerp verschaft niet altijd een compleet
beeld. Zo ontbreekt bij voorbeeld in het verslag over
de Indonesische Archipel Declaratie van 13 december
1957 (p. 206) - als schakel naar de hardere opstelling
van Indonesié jegens Nederland - het geruchtmaken-
de optreden van Hr.Ms. Drenthe tegen het ss Kasim-
bar. Als gevolg van deze affaire kreeg in het najaar
van 1959 Hr.Ms. Snellius opdracht ruim ten zuiden
van Java naar het toenmalige Nederlands Nieuw-Gui-
nea te varen (vergelijk echter p. 207).

Toch heb ik genoten van de opvattingen, meningen en
voorstellen die de auteur over verschillende zeerech-
telijke onderwerpen boven water heeft gehaald. De
lezer die niet over een volkenrechtelijke achtergrond
beschikt, zal echter moeite hebben het kaf van het
koren te scheiden. Vooral nu hij daarbij niet kan koer-
sen op het kompas van de in het personenregister
gehanteerde classificaties. Voorzichtig gesteld, denk
ik dat een jurist het boek niet gauw tot stand zou heb-
ben gebracht. Deze zou minder de verslaglegging en
meer de analyse en nuance hebben gezocht. Hij zou
ook de toenemende juridische specialisatie van het
zeerecht hebben gesignaleerd en het feit dat dit ten
koste van de inbreng van de marineofficier-dekzwab-
ber ging. Het is spijtig dat Teitler de archieven omtrent

165




de kustwateren in Europa na de Tweede Wereldoorlog
niet heeft geéxcerpeerd. Immers, in deze periode ver-
anderde het voorheen neutrale Nederland in een trouw
lid van de NAVO. Dit leidde in de praktijk onder meer
tot afwijkingen van de officiéle regeling inzake de
toelating van vreemde oorlogsschepen. Toen ook
werd door verbeterde communicatie en invoering van
regels voor operationeel gedrag minder speelruimte
aan het optreden van commandanten gelaten (verge-
lijk p. 163, noot 10). En wat te denken van de ont-
wikkelingen rond de Wielingen, Eems en dergelijke
meer? De archieven terzake laten zich lezen als het
boek van Teitler: boeiend. Teitler heeft kennelijk de
gave in korte tijd de door hem aangetroffen stof te
kunnen opnemen en daarover snel, in zeer vlotte stijl
een goed leesbaar verhaal te schrijven. Dat bergt wel
het gevaar in zich dat personen en situaties wel eens
wat ongenuanceerd worden geschetst. Het boek geeft
niet geheel wat de ondertitel belooft. De hoofdtitel is
echter wel een goede karakterisering van de gevoelens
van deze recensent ten opzichte van wat in deze stu-
die daadwerkelijk wordt geboden.

S.W.P.C. Braunius

C. de Voogd, De neergang van de scheepsbouw en
andere industriéle bedrijfstakken (Vlaardingen: De
Boer/De Ruiter, 1993, 276 p.) (ook verschenen als
proefschrift Erasmusuniversiteit Rotterdam).
Halverwege de jaren negentig heeft de Nederlandse
scheepsbouw weer een relatief sterke marktpositie.
Dat is de mening van het gezaghebbende maritieme
instituut Lloyd’s. De Nederlandse werven, die over-
wegend gespecialiseerde kleinere schepen bouwen,
opereren efficiént en houden daarmee de kosten in de
hand. Voor ingewijden bevat Lloyd’s analyse weinig
nieuws. Dat ligt misschien anders voor buitenstaan-
ders die alleen nog een band hebben met het maritie-
me verleden, toen trotse scheepsbouwers als Verolme
hun imposante tankers te water lieten. Gezien de
ellende die de scheepsbouw vanaf het midden van de
jaren zestig doormaakte, getuigt het van doorzetting
van de bedrijfstak dat in dit land nog schepen worden
gemaakt. De teloorgang van de grote scheepsbouw
heeft natuurlijk grote invloed gehad op de positie van
de kleinere scheepsbouw. Als een bedrijfstak geen
perspectief meer heeft, dan is het vaak verstandiger de
structurele neergang als een gegeven te ervaren en
verder te zorgen dat de uittreding zo beheerst moge-
lijk verloopt. Dat lijkt de belangrijkste boodschap te
zijn, die De Voogd de lezer in zijn vergelijkende stu-
die voorhoudt.

In het eerste deel van zijn boek laat De Voogd nog
eens zien op welke chaotische wijze de grote scheeps-
bouw in Nederland aan zijn einde kwam. De Voogd
brengt weer in herinnering hoe de parlementaire
enquéte-commissie RSV het falende management aan
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de kaak stelde. Televisieminnend Nederland kreeg
een prachtige gelegenheid over de schouders van de
commissie mee te kijken. De Voogd kent het verhaal
zeer goed; hij heeft het van nabij meegemaakt,
ofschoon hij geen hoofdrol speelde. Zijn betrokken-
heid blijkt echter zelden. Soms geeft hij een eigen
impressie. Het is jammer dat hij dat niet vaker doet,
omdat dergelijke bespiegelingen het bedrijfshisto-
risch verslag kunnen verlevendigen. Misschien
wreekt zich hier dat aan het boek een dissertatie ten
grondslag heeft gelegen, waardoor persoonlijke
impressies de wetenschappelijke aanpak niet in de
weg mochten staan. Dat kan bijna de reden niet zijn,
want De Voogd hanteert de eisen van de wetenschap-
pelijke verantwoording op soepele wijze. Het noten-
apparaat is niet fraai en zijn literatuurlijst ontbeert een
logische presentatie. De auteur maakt veelvuldig
gebruik van interviews. Dat is op zichzelf natuurlijk
geen bezwaar, maar voor de lezer wordt niet duidelijk
of de inhoud van de interviews kan worden gecontro-
leerd.

De Voogd is milder over de RSV-bestuurders dan de
commissie. Zij worden niet zonder meer aan de
schandpaal genageld. Geen enkele bestuurder had het
debicle kunnen voorkomen. Tot deze conclusie komt
hij door voor de hoofdrolspelers beleidsalternatieven
na te gaan. Feitelijk was er maar één mogelijk: de kou-
de sanering. Maar, en deze vraag stelt hij zelf, was dat
wel een reéle mogelijkheid? De overheid raakte op
een gegeven moment zo betrokken bij de scheeps-
bouw dat een aftocht met opgeheven hoofd nauwe-
lijks meer mogelijk was. De Voogd vermoedt dat de
commissie tot een genuanceerder oordeel zou zijn
gekomen, indien zij oog had gehad voor de moeilijk-
heden waarin de buitenlandse scheepsbouw toenter-
tijd verkeerde, en indien rekening was gehouden met
de structurele neergang in andere bedrijfstakken. Het
is prijzenswaardig dat De Voogd aan beide aandacht
besteedt. In zijn tweede deel bespreekt hij de scheeps-
bouwsituatie in Groot-Brittannié, de Bondsrepubliek,
Zweden, Zuid-Korea en Japan. Zijn derde deel con-
centreert zich op de neergang in een aantal niet-mari-
tieme bedrijfstakken in binnen- en buitenland. De
Voogd geeft echter onvoldoende duidelijk aan op
grond van welke criteria hij deze bedrijfstakken heeft
geselecteerd. Duidelijk is wel dat de beschikbaarheid
van empirische gegevens de doorslag heeft gegeven.
Daarnaast komen we te weten dat de gangbare econo-
mische theorie onvoldoende aanknopingspunten biedt
voor een vergelijking (p. 146). Maar om welke aan-
knopingspunten het dan gaat, vermeldt De Voogd
weer niet.

Niettemin stort de auteur zich op de werken van onder
andere H.W. de Jong, MLE. Porter en zijn promotor A.
van der Zwan. Op basis van bestaande ideeén overde
neergang van bedrijfstakken, formuleert de auteur een
aantal hypothesen. De opzet van De Voogd is legi-

tiem. Hij wil inzicht hebben in de voorspelbaarheid
van een structurele neergang van bedrijfstakken in het
algemeen en welke strategieén in zo’n situatie kunnen
worden gevolgd. Omdat De Voogd overtuigd is van
het nut van een goed georganiseerde uittreding,
besteedt hij veel aandacht aan de zogenaamde uittre-
dingsbarriéres. Daarmee bedoelt hij dat het het
management bij voorbeeld ontbreekt aan inzicht in de
marktontwikkeling of dat het emotioneel niet in staat
is te besluiten de activa te liquideren, ook als de
marktperspectieven slecht zijn. Sommige hypotheses
brengen de lezer in verwarring, omdat zij nauwelijks
toetsbaar zijn. Zo schrift De Voogd bij voorbeeld: ‘De
voorspelbaarheid van een neergang hangt mede af van
de oorzaak waarvan hij het gevolg is” (p. 151). Ik heb
de indruk dat de vage formuleringen van de hypothe-
ses vooral voortkomen uit het feit dat de economische
theorie€n die worden besproken, zelf weer zijn geba-
seerd op case-studies.

Ondanks de kritische kanttekeningen bij het theore-
tisch kader zijn de cases die De Voogd presenteert
interessante studies. Je zou willen dat hij de diepgang
die in het eerste deel zo centraal heeft gestaan bij de

Boekaankondigingen

Cees van Dijk en Ria Voskamp-Voestermans, Van
hoogaars tot kustwacht (Schiedam: Scriptum, 1994,
144 p., ill., ISBN 90-71542-78-5).

De recente reorganisatie van het Nederlandse politie-
bestel betekende tevens de opheffing van de Rijkspo-
litie te Water als zelfstandige dienst. Dit feit was voor
de auteurs - zelf werkzaam geweest bij de RPtW - aan-
leiding de geschiedenis van zo’n 150 jaar politiezorg
op en rond het water in kaart te brengen. Het onder-
zoek is niet bedoeld als een wetenschappelijk histo-
risch werk, maar als een boek ‘over en voor politie-
mensen’. Dat is deze fraai verzorgde uitgave zeker
geworden, met veel “human interest’ op basis van
interviews en persoonlijke archieven van hen die er bij
waren. Tegelijk is er een goede ‘mix’ gevonden met
heel wat feitelijke informatie, het geheel op aantrek-
kelijke wijze gebracht en royaal geillustreerd. De
auteurs hebben gekozen voor een min of meer thema-
tische aanpak, die gemakkelijk tot lezen noodt.
Hoofdonderwerpen zijn onder meer onze historisch
gegroeide relatie met het water, de groei in het varen-
de takenpakket, de ontwikkeling van het materieel
(voor ‘ship-lovers’ een ‘must’), de organisatie (en de
talloze reorganisaties) en ook het personeelsaspect
(van roeiende diender tot politiespecialist op het
water). Door de gekozen opzet komen sommige ont-
wikkelingen op meerdere plaatsen in het boek ter
sprake, zonder dat dat overigens per se storend hoeft
te zijn.

bespreking van de scheepsbouw in Nederland, ook in
dit deel liet terugkeren. Misschien had hij zich moe-
ten beperken tot een vergelijking van bedrijfstakken
waar de relatie met de (Nederlandse) overheid sterk
op de voorgrond stond, zoals de mijnbouw. Het is
frappant dat in tegenstelling tot de scheepsbouw de
sluiting van de mijnen redelijk beheerst verliep. Ook
bij de mijnen was sprake van een financiéle afhanke-
lijkheid van de overheid. En ook voor de afbouw van
de mijnbouw was het ministerie van Economische
Zaken de regisseur. Cruciaal was de opstelling van
werkgevers en werknemers. Het ontbrak de scheeps-
bouwers aan eensgezindheid naar buiten toe. Het
scheepsbouwklimaat was verziekt door een flinke
dosis naijver. Naarmate de problemen toenamen, ver-
hardde het verzet van de vakbonden. Dit staat in
tegenstelling tot de mijnwerkgevers en bonden die
spoedig tot samenwerking bereid waren. De mijnwer-
kers hadden vertrouwen in het management van
DSM. Dat vertrouwen ontbrak te enen male bij de
bonden die betrokken waren bij RSV.

Paul van de Laar

Een apart hoofdstuk is gewijd aan de rivier- en haven-
politie van Rotterdam en Amsterdam, de varende dou-
ane en de varende marechaussee - naast collega's,
toch ook een beetje concurrenten. De feitelijke histo-
rische informatie hierover lijkt prima, maar de onder-
linge relaties, die ook nu nog actueel zijn, komen nau-
welijks aan bod. Er waren spanningen in de regio’s, er
was broodnijd, er waren competentiekwesties en vast
wel cultuurverschillen. Hoe gingen partijen daar mee
om, zowel op de werkplek als op hoger niveau? Ook
in bredere zin is dat eigenlijk de enige kritische noot
bij dit boek: het is een mooie geschiedenis geworden
die alle betrokkenen goed zal doen, maar hier en daar
ademt het de sfeer van een trotse voorlichtingsbro-
chure. Daarbij valt in dit herdenkingsjaar 1995 op dat
maar weinig informatie wordt geboden over het
gedrag van de varende politie in oorlogstijd. Die deed
gewoon haar werk, probeerde haar scheepjes te
behouden en had verder weinig met de Duitsers te
maken, is ongeveer de boodschap. Maar over de
meeste overheidsdiensten in oorlogstijd is meer
bekend geworden, zowel goede als minder goede
zaken en dus blijft een interessante vraag: hoe is er tij-
dens de oorlog in de havens en op de Rijn eigenlijk
geschipperd? Hoe dat ook zij, het is een aangenaam
boek om te hebben.

J.W. van Borselen




Paul Fontenoy, The sloops of the Hudson river. A his-
torical and design survey (Mystic, Conn: Mystic
Seaport Museum, in association with the Hudson
River Maritime Museum, Kingston N.Y., 1994, 132
p-, ISBN 0-913372-1-4).

Dit boek behandelt de geschiedenis van het zeilende
binnenschip op de Hudson vanaf de komst van de
Nederlanders op Manhattan na 1621 tot en met de
neergang van de Hudson sloop in het laatste kwart van
de negentiende eeuw en het viteindelijk verdwijnen in
het begin van de twintigste ecuw.

In de tijd van de Nederlanders leek de sloop uiteraard
sterk op de in de Nederlanden in gebruik zijnde plat-
bodems met passagiersaccommodatie, maar geleide-
lijk aan ontwikkelde de sloop zich tot een meer ‘cen-
terboard-achtig’ schip dat na 1820 steeds meer uit-
groeide tot een vrachtschip voor massagoed. Fonte-
noy slaagt erin de vormveranderingen die de sloop
gedurende drie eeuwen onderging, tamelijk precies in
de tijd te traceren. Hij maakt daarvoor vooral gebruik
van picturale bronnen, waarvan er vele in het boek
zijn afgebeeld. Verder zijn enkele lijnenplannen van
negentiende-eeuwse sloops afgebeeld, deels authen-
ticke, deels afgenomen van een halfmodel. De auteur
gaat uitgebreid in op de Nederlandse periode, maar
verraadt hier en daar zijn ‘boekenwijsheid’ op dit
punt. Soms glijdt hij uit over niet begrepen of ver-
keerd vertaalde Nederlandse termen. Zo is een “statie’
natuurlijk geen ‘cabin’ (p. 19) en kan het zeventiende-
eeuwse ‘jacht’ echt niet gebruikt worden om een

scheepstype aan te duiden, waarvan verschillende
varianten bestonden. Maar dit zijn details. Over het
geheel genomen baseert Fontenoy zijn stellingen op
controleerbaar bronnenmateriaal. Het boek is waarde-
vol voor zowel maritieme historici als modelbouwers.

H.J.A. Dessens

K.H.L. Gerretse en J.J.A. Wijn, Driecylinders duiken
dieper (tweede aangevulde druk, 1993; Amsterdam:
Van Soeren & Co., 122 p., ill., ISBN 90-6881-027-8).
Dit is een monografie, niet met betrekking tot één
schip, maar over een serie van vier schepen van een
bijzonder type. Het ging om een Nederlands ontwerp
dat totaal nieuw was in de wereld van de onderzee-
bootbouw en dat door ir. M.F. Gunning in oorlogstijd
in Londen was ontwikkeld. De v66rgeschiedenis van
de ‘Onderzeeboot 1949°, zoals de driecylinderboot
officieel werd genoemd, krijgt in dit boek ruime aan-
dacht, evenals de bouw van deze uit twee (onder)series
bestaande klasse boten.

De Dolfijn en de Zeehond werden bij de Rotterdamse
Droogdok Maatschappij gebouwd, de Porvis en
Tonijn bij Wilton-Feijenoord. Door het geweldige
bouwprogramma in de periode 1950-1960 en de daar-
aan verbonden kosten enerzijds en het knellende
keurslijf van de begrotingen anderzijds, moest de
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Koninklijke Marine de bouw van deze vier driecylin-
ders noodgedwongen in twee fasen uitvoeren. Acht
jaar na de kiellegging van de Dolfijn en Zeehond kon
pas met de bouw van de Potvis en Tonijn worden
begonnen. De grote verdienste van deze driecylinders
is wel dat zij ruim dertig jaar deel hebben uitgemaakt
van de operationele vloot van de Koninklijke Marine.
En daarin schuilt het bewijs dat het een goed ontwerp
is geweest. Merkwaardig is wel dat het revolutionaire
ontwerp nergens ter wereld navolging heeft gekregen
en dat de Nederlandse marine ten slotte ook terug-
keerde tot de ééncylinder boot (de Zwaardvis en Tij-
gerhaai, gevolgd door de Walrus-klasse). Maar dat
had weer te maken met het feit van de sterk verbeter-
de lastechnieken, waardoor nieuwe en sterkere staal-
soorten gebruikt konden worden met als resultaat gro-
tere duikdiepte, meer ruimte binnen de drukhuid en
een eenvoudiger constructie.
In het onderhavige boek wordt de ontwikkeling van
de onderzeebootbouw v66r de driecylinders in een
twintigtal bladzijden beschreven. Het ontwerp en de
bouw van de ‘Onderzeeboot 1949’ neemt ongeveer
dertig bladzijden in beslag en een extra hoofdstuk is
gewijd aan het museumschip Tonijn dat sedert januari
1993 naast het Marinemuseum te Den Helder haar
neus pront boven het Werfkanaal naar voren steekt.
Als bijlagen treft men de van dag tot dag gevolgde
levensloop van de vier boten aan. Mede daardoor is
het boek ontegenzeggelijk een waardevol bezit voor
de in de onderzeedienst geinteresseerde mens en is het
bovendien een handig naslagwerk. En toch mis ik iets,
namelijk gegevens die in een dergelijk naslagwerk
eigenlijk niet zouden mogen ontbreken, zoals bij
voorbeeld de uiterlijke wijzigingen die de boten tij-
dens hun ‘leven’ hebben ondergaan. Wijzigingen die
goed zichtbaar zijn, zoals de grote dome over de pas-
sieve sonar, eerst afgeplat, later bolrond en later weer
weggenomen, of de uitbouw aan de toren. En zo zijn
er meer dingen. Dit zijn belangrijke determinatieken-
merken met behulp waarvan foto’s vaak op datum
kunnen worden gebracht. Juist deze veranderingen
vindt men in de officiéle publikaties slechts spora-
disch. Niettemin verdient het initiatief een monogra-
fie samen te stellen over een uit de vaart genomen
serie schepen, toch alle lof.

E. de Boer

Edward P. de Groot, Varen op de Qost. Incidenten,
rampen en nostalgie op de vaart naar Indié (Alkmaar:
De Alk, 1994, 224 p., illL.).

De opening van het Suez-kanaal in 1869 betekende op
termijn de nekslag voor het vervoer naar Indié per zeil-
schip. Stoomschepen hoefden niet meer langs Kaap de
Goede Hoop te varen, waardoor de reistijd flink gere-
duceerd werd. Nieuwe technische mogelijkheden als
koelruimen, elektrisch licht en verwarming zorgden

voor luxe, en een spoorverbinding met Italié maakte de
reis zelfs nog sneller. Voor iedereen die een reis naar
Indi€ maakte, was dat een indrukwekkende gebeurte-
nis en heel veel passagiers hebben er daarom over
geschreven. Hun reisverslagen zijn de voomnaamste
bron voor dit boek, waarin Edward P. de Groot een
chronologisch en thematisch overzicht geeft van wat
de passagiers aan boord of in de aanlegplaatsen kon
overkomen. Zorgvuldig gekozen bekende en minder
bekende scheepsrampen en incidenten zijn de ijkpun-
ten in dit verhaal, van het eerste schip van de Stoom-
vaart Maatschappij Nederland, dat in 1871 al tijdens
de eerste reis in vlammen opging, tot en met de aan-
varing tussen de Oranje en de Willem Ruys en ten slot-
te de kaping van de Achille Lauro.
De eerste schepen van de Stoomvaart Maatschappij
Nederland vertrokken uit het Nieuwe Diep bij Den
Helder. Later vertrokken deze schepen uit Amsterdam
en die van de Rotterdamse Lloyd uit Rotterdam. Het
perspectief in dit boek is dat van de passagiers, de uit-
zwaaiers, en de krantelezers, waarmee de term nos-
talgie uit de titel verklaard kan worden. Wel is dit per-
spectief aangevuld met bij voorbeeld uitspraken van
de Raad voor de Scheepvaart, die voor het beschrij-
ven van scheepsrampen onontbeerlijke informatie
bevatten. De eerste door stoom aangedreven passa-
giersschepen op de vaart naar Indié verloren gemak-
kelijk een of meer schroefbladen, vandaar dat ze nog
met een compleet zeiltuig waren uitgerust. In de
negentiende eeuw was een reis naar Indi& zo'n groot
avontuur dat vrijwel iedere reiziger er over schreef,
maar ruim een halve eeuw later moest men het avon-
tuur zoeken in bingo, banketten, roddels of verboden
zoutwaterliefde. Annie Romein vroeg zich in 1953
zelfs af “of het reizen in die tijd nog wel bewogen
genoeg was voor een dagboek” (p. 204). Wat was er in
een betrekkelijk korte tijd veel veranderd.
De slotalinea van dit boek werd al kort na het ver-
schijnen achterhaald door de gebeurtenissen, want
met het vergaan van de ex-Willem Ruys kan het hoofd-
stuk Nederlandse passagiersvaart op de Oost nu
definitief afgesloten worden. Misschien kan de auteur
in een volgende druk een nieuwe slotzin toevoegen.
Als dat gebeurt, moet men ook de spelling nog eens
corrigeren, want fouten als water peilen in een ‘pijl-
koker’ (p. 77) en ‘De stokers ... gooide de kolen ... op
de vuren’ (p. 79) komen naar mijn smaak te vaak voor.
Overigens wens ik dit boek oprecht een volgende druk
toe, want het bevat schitterend fotomateriaal en de
tekst is met een begaafde pen geschreven. Ik las dit
boek in één ruk uit.

Eric Verlinde

R. Harmse e.a., HrMs. Isaac Sweers. Ontwerp, bouw
en levensloop (Amsterdam, Van Soeren & Co., 1994,
67 p., ill., ISBN 90-6881-041-3).

Het Contact Mari-Team, bestaande uit de heren R.
Harmse, H. van Kuilenburg, D. Swierstra, A.J. van
Veelen en J.J.A. Wijn, houdt zich bezig met het ver-
zamelen en vastleggen van de levensloop van Neder-
landse oorlogsschepen. In principe beoogt men een
bestand omtrent de Nederlandse zeemacht van 1568
tot heden op te bouwen en naar verluidt is men daar
een heel eind mee gevorderd. Uit dit bestand is nu een
schip gekozen, waarvan bekend was dat er bij oud-
opvarenden grote belangstelling bestond de levens-
loop van hun schip nog eens te mogen zien.
Op 29 mei 1941 werd Hr.Ms. Isaac Sweers in Groot-
Brittannié in dienst gesteld en op 13 november 1942
ging het schip ten onder, na getorpedeerd te zijn door
de Duitse onderzeeboot U 431. Een levensloop van
net anderhalfjaar (in oorlogstijd) wordt in dit boek met
uiterste precisie van dag tot dag weergegeven. Voor de
categorie oud-opvarenden heeft dit document derhal-
ve een bijzondere nostalgische waarde. Overigens,
van de 194 opvarenden die tijdens de torpedoaanval
aan boord waren, werden er maar 86 gered.
Behalve voor de oud-opvarenden (hoeveel zijn er nog
in leven?) en hun familie is een dergelijke monogra-
fie ook interessant voor de talloze ‘ship-lovers’. Dat
geldt nog sterker, omdat er in de inleidende hoofd-
stukken het een en ander gezegd wordt over de poli-
ticke situatie in de jaren dertig en de uiteindelijke
beslissing tot de bouw van een viertal torpedobootja-
gers, over het ontwerp en de bouw zelf en ten slotte
over drie zusterschepen, waarvan er slechts één werd
afgebouwd en in dienst van de Kriegsmarine als ZH |
in Het Kanaal op 9 juni 1944 aan zijn einde kwam.
Het boekwerk HrMs. Isaac Sweers is in opzet een
monografie, maar met het erbij betrekken van de zus-
terschepen is het eigenlijk meer geworden, namelijk
de beschrijving van een klasse torpedobootjagers (in
dit geval van vier stuks). Dergelijke monografieén
van een klasse schepen zijn, wat betreft het varend
materieel van de Koninklijke Marine zeldzaam, al-
thans wat het verschijnen in boekvorm betreft.
Over de inhoud van dit boekje kunnen we kort zijn:
die is zonder meer goed. Er zijn uitstekende inleiden-
de hoofdstukken en de foto’s zijn gelukkig tussen de
tekst geplaatst. Dit laatste is te prefereren boven het
samenbundelen in enkele katerns, waarbij het voor-
deel van afdrukken op glanzend papier ingeleverd
moet worden. Voor de Koninklijke Marine-hobbyis-
ten is dit boekje een aanrader.

F. de Boer

J. Hartog, Het oude fort van Aruba. De geschiedenis
van het Fort Zoutman en van de Toren Willem III.
Gedenkboek bij het tweehonderdjarig bestaan van
Fort Zoutman in 1996 (Assen: Van Gorcum, 1995, ix
+ 78 p., ill., ISBN 90-232-2926-6).

In september 1796 kwam op de Nederlandse Beneden-
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windse Eilanden het bericht binnen dat er oorlog was
uitgebroken tussen de Bataafse Republiek en Groot-
Brittannié. De Raad van Curagao richtte een Comité
Militaire op waaraan de hoogste militaire leiding werd
toevertrouwd. Het Comité besloot op zowel Aruba,
Bonaire als Curagao een fortificatie te bouwen. Het
Arubaanse fort werd vernoemd naar schout-bij-nacht
Johan Amold Zoutman vanwege diens legendarische
optreden tegen een Brits konvooi bij de Doggersbank in
1781. De tweehonderdste verjaardag van de fortbouw
was voor Johan Hartog, één van de meest produktieve
schrijvers over de geschiedenis van Nederlands West-
Indié, aanleiding de lotgevallen van Fort Zoutman te
schetsen. Uit zijn rijk geillustreerde verhaal blijkt dat er
tientallen jaren lang een garnizoen in het fort lag, maar
dat het fort weldra zijn defensieve functie verloor. Het
deed vervolgens onder meer dienst als gevangenis en
als plaats waar huwelijken werden gesloten. Sinds 1868
is Fort Zoutman onlosmakelijk verbonden met de Toren
Willem III, de vuurtoren van Aruba.

Wim Klooster

S.C.P. Kreuger, Zr.Ms. Onrust. Verraad en ondergang
in Borneo (Amsterdam: Van Soeren & Co, 1994, 79
p., ill,, ISBN 90-6881-044-8).

Over de overrompeling van het Nederlandse stoomoor-
logsschip Zr.Ms. Onrust en het uitmoorden van de
bemanning in het binnenland van Bomeo op 27 decem-
ber 1859 is heel wat geschreven, getuige de uitgebreide
literatuurlijst achter in het boek. Het belangrijkste docu-
ment daarbij is De Bandjermasinsche Krijg van 1859-
1863 van R.L. Haes (1866) en de daarop geschreven
commentaren in diezelfde periode. Het stemt tot vol-
doening dat na ruim 130 jaar deze zwarte bladzijden uit
de historie van de Koninklijke Marine nog eens op een
heldere manier vit de doeken worden gedaan.

Kreuger heeft de moeite genomen verband te leggen
tussen de opkomst van de stoomvaart, de noodzaak in
de archipel over steenkolen te beschikken voor het in
de vaart houden van stoomschepen, de aanwezigheid
van winbare kolenvoorraden in Zuidoost-Borneo, de
politieke problemen met de bevolking in die streken
en de uiteindelijke ondergang met ruim vijftig opva-
renden van Zr.Ms. Onrust.

Raderschepen met geringe diepgang waren nodig om
de rivieren een eind stroomopwaarts te kunnen beva-
ren en dat was weer nodig voor wat we nadien ‘vlag-
vertoon’ zijn gaan noemen. Deze schepen waren bij-
gevolg niet groot en de accommodatie was navenant.
Zr.Ms. Onrust was daar een goed voorbeeld van. De
kolenwinning in het Sultanaat Bandjermasin kwam in
1846 langzaam op gang, maar het duurde nog wel een
decennium voor in de behoefte van de stoomvaart kon
worden voorzien. Maar ondertussen, en dat beschrijft
Kreuger heel goed, rezen er moeilijkheden omtrent de
troonopvolging in het Sultanaat. Bekwame en minder
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bekwame pretendenten dienden zich aan of lieten zich
aandienen, elk weer met een gevoel van sympathie of
antipathie jegens de Nederlanders (lees: kolenwin-
ners). De pretendenten hadden de steun of afkeuring
van het *bevoegde’ gezag en hierdoor werd een groei-
ende anti-Nederlandse houding bij de bevolking niet
tijdig onderkend.
Een en ander wordt door Kreuger nauwkeurig
beschreven en zijn relaas verschaft de lezer zo een pri-
ma beeld van hetgeen zich in de jaren vijftig van de
vorige eeuw in Zuidoost-Borneo afspeelde.

E. de Boer

B. Luxton, The shame of Savo. The sinking of HMAS
Canberra (St. Leonards, Allan & Unwin, 1994, 319
p., ISBN 1-86373-650-6).

In de eerste week van augustus 1942 gingen de geal-
lieerden in de Pacific in het offensief met de landing
op Guada Canal. Behalve carriers zouden ook zes
zware 10.000 tons kruisers en escorte de transport-
schepen en landing dekken. Vice-admiraal Fletcher
was echter wat beducht zijn vliegkampschepen in te
zetten, gegeven het onderzeebootgevaar en het feit dat
er geen andere carriers meer beschikbaar waren. In de
nacht van 8 op 9 augustus 1942 wist de Japanse vice-
admiraal Mikowa met vijf zware (10.000 ton+) en
twee lichte kruisers en enige escorte de geallieerden
onder commando van schout-bij-nacht Crutchley, uit-
geleend aan de Australische marine, nabij het eiland
Savo te verrassen. Daarbij gingen in een gevecht op
zeer korte afstand drie Amerikaanse kruisers en de
Australische kruiser Canberra ten onder; één Ameri-
kaanse kruiser werd beschadigd. Er sneuvelden 1023
man en er raakten 709 man gewond. Oorzaken van dit
échec waren onder meer de geringe voorbereidings-
tijd voor de operatie, het niet op elkaar ingespeeld zijn
van de deelnemers, een te gecompliceerde comman-
do- en verbindingsstructuur, rivaliteit tussen marine
en luchtmacht, eigenzinnigheid van generaal McAr-
thur, het niet tijdig doorkomen van radioberichten
(een ongecodeerde vijandsmelding duurde acht uur!),
het weinig of niet geoefend zijn voor een nachtge-
vecht en ga zo maar door.

Deze slag, en zeker het ondergaan van HMAS Can-
berra zonder een schot gelost te hebben heeft vele his-
torici beziggehouden, zeker ook de auteur Luxton die
tijdens de slag als ‘midshipman’ op de Canberra zat
en daarna een marine-carriére volgde. Al vroeg twij-
felde hij aan de volledigheid van de analyses van
diverse onderzoekscommissies. Die stelden vast dat
de Canberra door het vuur van de Japanse 20 cms
meteen was uitgeschakeld. Na een intensief onder-
zoek met interviews van vele opvarenden, en uit oude
en nieuw beschikbaar gekomen documenten (ook
Japanse), ontleedt hij minutieus het gebeuren en ont-
zenuwt hij de verwijten jegens de Australische mari-

ne en luchtmacht. Van de zware kruisers bleek de
Canberra het meest klaar voor het gevecht. Voorts
stelt hij dat de Canberra helemaal niet door 20 cm
artillerievuur van de vijand tot haar ondergang was
gedoemd, doch eerder door een torpedo van de US
jager Bagley. Daarvan bleek de paniekerige comman-
dant in geval van moeilijke omstandigheden de lei-
ding van zijn schip in handen van zijn eerste officier
te geven, een kwestie, die de US Navy liever ver-
zweeg. Ondanks Pearl Harbour, de slagen in de
Koraalzee en bij Midway bleef een aantal bij deze slag
betrokken oudere officieren van de US Navy zich op
vooroorlogse laatdunkende wijze over de gevechts-
kracht van de Japanse marine uitlaten, zodat er te wei-
nig ‘battle-mindedness’ was.
Vice-admiraal Mikowa besloot, ondanks het behaalde
succes tegen de geallieerde kruisers, meteen onge-
schonden naar zijn basis terug te keren, bevreesd als
hij was voor luchtaanvallen bij dag, zodat hij niet zijn
voornaamste doel aanviel, de toen nabije en nagenoeg
onbeschermde geallieerde transportvloot. Dat werd
hem in Japan niet in dank afgenomen.
Evenals de Slag in de Javazee was de Slag bij Savo
voornamelijk een gevecht met artillerie en torpedo’s.
Daarna zijn dergelijke gevechten zelden meer voorge-
komen. De Slag bij Savo is ook wel ‘the battle of the
sitting ducks’ genoemd, gezien de betrekkelijke paraat-
heid van de geallieerde schepen. ‘The Slot’, zoals het
water waarin deze slag plaatsvond heette, kreeg na het
ondergaan van de geallieerde schepen de spotnaam van
‘Iron Bottom Sound’, die op sommige kaarten ook nu
nog is te zien. De Amerikaanse marine trok uit de
Guada Canal-operaties vele lessen die speciaal bij de
latere landingen in de Pacific vruchten afwierpen. Kort-
om, dit boek biedt een boeiende analyse en is een werk
dat velen en vooral de navorsers van zeeslagen uit de
Tweede Wereldoorlog zal interesseren.

H.J.E. van der Kop

L.L. von Miinching, De geschiedenis van de Batavier
lijn. Nederlands oudste stoomvaartlijn, 1830-1958
(Franeker: Uitgeverij Van Wijnen, 1994, 207 p., ill,,
ISBN 90-5194-107-2).

Er zijn niet veel rederijen meer over uit de negentien-
de eeuw, die hun gedenkboek kunnen laten schrijven.
De meeste gedenkboeken dateren uit de eerste helft
van onze eeuw en zullen geen gevolg krijgen. L.L.
von Miinching stelt vast dat de Batavier lijn ten
onrechte in 1930 bij het eeuwfeest geen boek heeft
gekregen. Hij heeft dat nu postuum gedaan, want de
lijn is in 1958 gestopt. Eerder in 1900 legde hij reeds
de geschiedenis van de Koninklijke Hollandsche
Lloyd in boekvorm vast. Tot op zeer hoge leeftijd
blijft de oud-bibliothecaris van de Marinestaf dus pro-
duktief.

Het is een boek geworden, zoals Von Miinching er

diverse heeft geschreven, feitelijk, het verhaal vaak
chronologisch opgebouwd, vol informatie en vele aar-
dige details, zoals het reisverslag it Eigen Haard van
1906 van de heen- en terugreis met de Batavier van de
Boompjes in Rotterdam tot diep in Londen voorbij de
Tower Bridge of de accommodatie aan boord van de
laatste Batavier van 1939 of hoe het aantal slagen van
de schroef in mist op de Waterweg bij plaatsbepaling
werd gebruikt. Op allerlei plaatsen heeft de auteur
informatie gezocht - een bedrijfsarchief is er niet meer
- tot aan de telefoonboeken van Maassluis toe. Het
algemene kader komt aan bod als het de zeeoorlog in
1914-1918 en 1939-1945 betreft. Op de concurrenten
en op de financiéle achtergrond wordt maar heel
schaars ingegaan.
De dienst van Rotterdam op Londen per stoomschip
begon in 1830 en was bij de opheffing in 1958 de oud-
ste nog bestaande stoomdienst in Nederland. Onder
alle weersomstandigheden werd gevaren, v6ér de
Tweede Wereldoorlog al heel lang zesmaal per week,
behalve op zondag. Het vervoer gold personen, onder
wie nog al eens van vorstelijke huize, vee en goede-
ren. De dienst was opgezet door de Nederlandsche
Stoomboot Maatschappij, waarna deze in 1895 door
Wm.H. Miiller & Co werd voortgezet. Toen kwam
ook de naam ‘Batavier lijn’ in zwang, nadat al van
begin af aan schepen met deze naam de dienst hadden
onderhouden. De firma Wm.H. Miiller & Co werd in
1922 ook in de directie van de Stoomvaart Maat-
schappij Zeeland opgenomen. Het einde van de Bata-
vier lijn komt alleen impliciet aan de orde, als blijkt
dat het aanbod van passagiers in 1958 te gering is
geworden door de concurrentie van het vliegtuig. De
vrachtdienst ging nog enige jaren langer door. Het
boek is rijk geillustreerd.

JR. Bruijn

John Roberts (red.), Warship 1994 (Londen: Conway
Maritime Press, 1994, 256 p., ill.).

In 1989 werd Warship omgevormd van een tijdschrift
dat eens per kwartaal verscheen tot eens per jaar.
Warship 1994 is de vijfde uitgave in deze nieuwe
opzet en is daarmee uitgegroeid tot een gedegen inge-
bonden boek, een verandering waaraan de trouwe
lezers van Warship inmiddels wel gewend zullen zijn
geraakt. Aan de omvorming van tijdschrift naar boek
is naar mijn smaak meteen één groot nadeel verbon-
den. Ondanks de grondige kwaliteit van alle dertien
artikelen blijft het moeilijk alle teksten even boeiend
te vinden. In mijn geval werd ik door twee 2 drie arti-
kelen gegrepen, terwijl het overige mij minder boei-
de. Uiteraard een kwestie van smaak, maar voor de
koper wellicht doorslaggevend om het boek wel of
niet aan te schaffen. Zeker de afwezigheid van een
kleurrijke lay-out zou daarbij weleens negatief kun-
nen werken.
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Duidelijk moge zijn dat met deze opzet ‘slechts’ een
zeer beperkte doelgroep bereikt wordt en aldus de arti-
kelen die in Warship 1994 te vinden zijn, tekort wordt
gedaan. Voor de artikelen ‘French sail-of-the-line in
the Napoleontic Wars’ door Steve Marthinsen, ‘The
Swedish monitors’ door Daniel G. Harris en ‘The Bal-
tic dreadnoughts: the Sevastopol class’ door Steve
McLaughlin zijn zeer inspirerend, interessant en leer-
zaam. Tot slot werken de onderdelen de ‘warship
notes’ en de ‘naval books of the year’ aan het einde
van deze uitgave zeer verfrissend en informatief.
W.G. Boven

Uwe Schnall, Leuchttiirme an deutschen Kiisten
(Hamburg, Ellert & Richter Verlag, 1994, 96 p., ill.,
ISBN 3-89234-521-X).
Hoewel het in de titel niet tot uitdrukking komt, is dit
boek eigenlijk een plaatjesboek, maar dan wel een
mooi plaatjesboek. Er staan schitterende kleurenfo-
to’s in, die over twee bladzijden zijn gedrukt, waar-
door overigens aan de compositie mijns inziens wel
wat afbreuk wordt gedaan. Bij elke foto wordt een
summiere beschrijving van de afgebeelde toren en de
bijbehorende geschiedenis gegeven. Voorafgaand aan
het beeldmateriaal vindt de lezer een niet al te uitvoe-
rige beschouwing omtrent de ontwikkeling van het
fenomeen *vuurtoren’ door de eeuwen heen.
In kort bestek (nog geen veertien pagina’s) wordt
gesproken over de evolutie van vuurboet tot stenen of
gietijzeren toren en over de ontwikkeling van het
licht: van kolenvuur tot elektrisch licht met het
gecompliceerd lenzenstelsel. Het spreekt vanzelf dat
hierbij niet diep op de materie wordt ingegaan. Voor
de in vuurtorens geinteresseerde lezer is dit een mooi
boek, maar ook niet meer dan dat. Het in 1981 ver-
schenen boek van Romke van der Veen, dat helaas is
uitverkocht, steekt met kop en schouders boven het
thans voorliggende Duitse werk uit.

F. de Boer

Winde, H. de, Rederij Willem Muller Terneuzen
(Schoorl: Pirola, 1994, 144 p., ill., ISBN 90-6455-
177-4).
Rederij Muller is begonnen als een éénmans-bedrijf-
je. Leendert Muller, de grondvester, bezat een zeil-
klipper waarmee hij aardappelen vervoerde van Voor-
ne-Putten naar Antwerpen. In 1909 kocht hij een
sleepboot om zijn klipper te slepen, waardoor hij zijn
reizen aanzienlijk kon bekorten. Tevens verrichtte hij
daarmee sleepdiensten in de omgeving van Dordrecht
en 's-Gravendeel. In 1911 kocht zijn zoon Willem een
sleepboot en verhuisde van Puttershoek naar Terneu-
zen om daarmee in de Zeeland-vaart te gaan: van Dor-
drecht naar Zeeuwse of Belgische bestemmingen.
Omdat Terneuzen een moeilijke haven was om binnen
te varen, vond hij hier met zijn sleepboot een goed
emplooi en hij begaf zich ook op het terrein van de
berging. In 1928 kocht hij een drietal sleepboten en
acht jaar later leverde hij een bijdrage aan de Sleep-
dienst Terneuzen. In mei 1940 telde de vloot al twaalf
sleepboten. De inpoldering van de Braakman in het
begin van de jaren vijftig was voor Muller een druk-
ke tijd, maar legde hem geen windeieren. In 1961
begon hij met de zeesleepvaart, doch in 1983 werd het
bedrijf overgenomen door Bureau Wijsmuller te
IJmuiden.
De ontwikkeling van de rederij is in de eerste vijftig
bladzijden van dit boek beschreven. Het tweede deel
bevat een alfabetische lijst van alle sleepboten die tot
de vloot hebben behoord met foto’s, technische bij-
zonderheden en korte ‘curricula’. Bij sleepboot-lief-
hebbers zal het best in goede aarde vallen.

L.L. von Miinching

Nieuwe boeken en artikelen

Piet Boon

In jaargang 9 (1990), nr. 2, p. 174-179 vindt u een verklaring van de in deze bibliografie gebruikte afkortingen.
Tevens wordt daar vermeld in welke bibliotheken de diverse gedepouilleerde tijdschriften aanwezig zijn.

Naslagwerken

20325. APPLEBY, JOHN (ed.), A calendar of mate-
rial relating to Ireland from the High Court of
Admiralty examinations, 1536-1641. Dub-
lin, Irish Manuscripts Commission, 1992,
375p.

. BAGNASCO, ERMINIO, Caccia torpedi-
niere classe ‘Soldati’: parte prima, secondar
e terza. Parma, Ermanno Albertelli Editore,
122 en 140 p., ill.

. BONNISCH, O., Panzerkreuzer als Segel-
schulschiffe. Kohlers Flottenkalender 1995,
177-187 (tweede helft 19¢ eeuw)

. BREYER, SIEGFRIED, Schlachtschiffe,
1905-1992; Band 2: Die Zeit zwischen den
beiden Weltkriegen. Friedberg, Podzun-Pal-
las Verlag, 1993, 120 p., ill.

. CANTWELL, JOHN D., The Second World
War: a guide to documents in the Public
Record Office. Londen, HMSO, 1993, 233 p.

. CRIMMIN, PK., The prisoner of war regis-
ters, 1793-1815: a possible archival source
for maritime history. MM 80, 1994, 469-472

. EMERY, GEORGE W., Historical manu-
scripts in the Navy Department Library: a
catalog. Washington (DC), Naval Historical
Center, 1994, 72 p., ill.

. FOURQUIN, NOEL, PHILIPPE RIGAUD,
De la nave au pointu: glossaire nautique de la
langue d'Oc. La Seye, Editions Objectif Mer-
Capian Méditerranée, 1994, 436 p.

. FRIEDMAN, NORMAN, U.S. submarines
since 1945: an illustrated design history.
Annapolis (MD), Naval Institute Press,
1994, 352 p., ill.

. GEBAUER, J., E. KRENZ (eds.), Marine-
Enzyklopidie. Berlijn, Brandenburgisches
Verlagshaus, 1994, 400 p., (kleur)ill. (sterk
vermeerderde uitgave van de editie 1989)

. GROSSET-GRANGE, HENRI, Glossaire
nautique arabe ancien et moderne de l'océan
Indien (1975). Parijs, Comité des travaux
historiques et scientifiques, 1993, 217 p.
HANBURY-TENISON, ROBIN (ed.), The
Oxford book of exploration. Oxford, Oxford
University Press, 1993, 542 p.

. HAWS, D., Merchant Fleets: Western &
Southern companies plus French & Stena.

Hereford, eigen uitgave, 1993, 230 p., sil-
houettekeningen

. — Merchant fleets: Scottish and Irish compa-

nies + MacBrayne and Stena. Hereford, ei-
gen uitgave, 1994, 187 p., silhouet-tekenin-
gen

. JARVIS, S.D., D.B. JARVIS, The cross of

sacrifice: officers who died in the service of
the Royal Navy, Royal Navy Reserve, Royal
Naval Volunteer Reserve, Royal Marines,
Royal Naval Air Service and Royal Air For-
ce 1914-1919. Reading, Roberts Medals,
1993, 165 p.

. JEANS, PETER D., Ship to shore: a dictio-

nary of everyday words and phrases derived
from the sea. Oxford, ABC-CLIO, 1993, 425
p.. ill.

. LAMBERT, JOHN, AL ROSS, Allied coas-

tal forces of World War II: Volume 1: Fair-
mile designs and US submarine chasers.
Annapolis (MD), Naval Institute Press,
1994, 256 p., ill.

. LINDEBOOM, LUCAS, Oude K.P.M.-sche-

pen van Tempo Doeloe: deel VII. Rotterdam,
Maritiem Stichting Koopvaardij Historie van
de Oost-Indién, 1994, 168 p., ill. (mer alfa-
betische schepenlijst)

. MARTHINSEN, S., French sail-of-the-line

in Napoleonic wars (1792-1815). WA 1994,
9-21

. McCONVILLE, JAMES, GLENYS RIC-

KABY, Shipping business and maritime eco-
nomics: an international annotated bibliogra-
phy. Poole (Dorset), Mansell Publishing,
1995, 608 p.

. MEADOWS, JANICE, WILLIAM MILLS,

H.G.R. KING (eds.), The Antarctic. Oxford,
Clio Press, 1994, 383 p., ill. (geannoteerde
bibliografie, passim maritiem)

. MORRISS, R. & PBURSEY (eds.), Guide to

British naval papers in North America. Poole
(Dorset), Mansell Publishing, 1994, 416
p. (640 nummers betreffen persoonlijke
documenten, bijna 300 nummers betreffen
scheepsjournalen en andere scheepspapie-
ren, alle aanwezig in 117 bibliotheken in de
VS en in Canada)




NICHOLLS, BOB, Naval notations: war-
ships in the Illustrated London News 1842-
1891. Balmain (NSW), eigen uitgave, 1994,
58 p. (betreft meer dan 600 schepen)
NIDERLINDER, ALAIN, Le Musée de la
Marine et ses collections, éléments chrono-
logiques: II. Le Musée Naval au Louvre,
1830-1939. Neptunia 1994, nr 195, 41-50
PICKFORD, N., The atlas of shipwreck and
treasure: the definitive illustrated guide to the
history, location and treasure-trove of ships
lost at sea. Londen, Dorling Kindersley,
1994, 200 p., ill. (fraai geillustreerd ‘coffee-
table’ boek/naslagwerk over bekende en min-
der bekende, al dan niet onderzochte, al dan
niet gelocaliseerde scheepswrakken en hun
inhoud uit de periode van circa 200 v.Chr. tot
het einde van de Tweede Wereldoorlog)

. RICHARDS, RHYS, with Mary Malloy and
Briton C. Busch, United States trade with
China, 1784-1814. AM 54, special supple-
ment, 1994, 76 p., ill. (overzicht van gemaak-
te reizen met namen van schepen en kapi-
teins, thuishaven, data en andere bijzonder-
heden)

. STAMMERS, MICHAEL, A repertory of
maritime museums. Liverpool, National
Museums & Galleries on Merseyside, 1993,
81 p.

. SWAYZE, DAVID D. e.a. (eds.), Vessels
built on the Saginaw: volume 1: commercial
vessels: an annotated list. Bay City (Michi-
gan), Saginaw River Marine Historical
Society, 1993, 156 p., ill.

. SYRETT, D., RL. DINARDO (eds.), The

commissioned sea officers of the Royal
Navy: 1660-1815. Aldershot, Scolar Press,
1994, 488 p.

. WACKSMAN, PIERRE, Nouvelles acquisi-
tions du Service historique de la Marine
(1980-1994): premiere partie: Vincennes.
CHM 1994, nr 30, 21-36 (beschrijving van
233 handschriften en andere documenten)

55. WIEBECK, E., LLUBECK, Schiffe der Welt:

Entdeckerschiffe in beriihmten Nachbauten.
Hamburg, DSV Verlag, 1994, 176 p., ill.

. WINDT, C. VAN DER, Een oostindiévaar-

der vertaald: een terminologie = An eastin-
diaman translated: a terminology. Amster-
dam, Universiteit van Amsterdam, 1994
(doctoraal scriptie vertaalwetenschap), 134
p. (aanwezig in de bibliotheek van het Mari-
tiem Museum 'Prins Hendrik')

. ZUIDHOEK, ARNE, Onze mooiste koop-
vaardijschepen 1945-1970, deel 3. Alkmaar,
De Alk, 1994, 144 p., ill.

. (CATALOGUS), Hendrik Willem Mesdag:

schilderijen en schetsen. Johan Poort, ed. 's-
Gravenhage, Panorama Mesdag, 1994, 40 p.,
ill.

. —, Josef Ressel: un inventore a Trieste: alle

soglie della rivoluzione tecnologica. Valerio
Staccioli, ed. Triest, Azienda di Promozione
Turistica Trieste, 1993, 183 p., 100 ill.

. —, Navires et tableaux votifs de Charente-

Maritime: catalogue de I'exposition de Brou-
age. La Rochelle, Diagraphe, 1994, ill.

. —, Transatlantic slavery: against human dig-

nity. A. Tibbles (ed.). Londen, HM.S.0.,
1994, 168 p., (kleur)ill. (bundel artikelen ter
begeleiding van, en catalogus bij, de vaste
presentatie met bovengenoemde titel in het
Merseyside Maritime Museum, Liverpool;
catalogus op pp. 127-165)

. —, Ubbo Emmius en zijn tijd: Groningen en

Oost-Friesland rond 1600 = Ubbo Emmius
und seine Zeit: Groningen und Ostfriesland
um 1600. W.J.Kuppers, eindred. Groningen,
Universiteitsmuseum, 1994, 107 p., ill. (met
een hoofdstuk ‘Cartografie’, 42-54, en met
ook aandacht voor maritieme zaken in het
hoofdstuk ‘Voorspoed en welvaart’)

. (N.N.), Inventaris van de archieven van de

Generale Commissie, bedoeld in artikel 3
van de Zuiderzeesteunwet ... (1924-)1925-
1975 en van de Rijksdienst ter uitvoering van
de Zuiderzeesteunwet ... (1926-)1932-
1976(-1977). Winschoten, CAS/ITW, 1993,
41 p.

. =, Inventaris van het archief van de Inspectie

der Visserijen van het 4e, 6e en 7e district te
Utrecht 1911-1966 en de Afdeling Sportvis-
serij en Beroepsbinnenvisserij te Utrecht
(1960) 1966-1972. Winschoten, CAS, 1994,
27 p.

. — Inventaris van het archief van de Inspectie

der Visserijen in het 2e, 3e en Se district te
Amsterdam 1911-1966 (1972) en de Visserij-
kundig Hoofdambtenaar voor Noord-Holland
1936-1983. Winschoten, CAS, 1994, 21p.

Algemene maritieme literatuur
20366. AMOURETTI, MARIE-CLAIRE, GEOR-
GES COMET, Hommes et technig;es de

I'Antiquité a la Renaissance. Parijs, Editions
Armand Colin, 1994, 185 p., ill. (met enkele
maritiem-historische hoofdstukken)

BERG, HANS CHRISTIAN, Denmark. In:
(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 103-110 '

20368. BHASKAR, C. UDAY, India. In: (John B.

Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
159-162

. BOELL, D.-M., Le patrimoine maritime au

service du developpement économique: le
Port-Musée de Douarnenez. IATM 20, 1993,
11-16

BONO, SALVATORE, Corsari nel Mediter-
raneo: Cristiani e musulmani fra guerra,
schiavitu e commercio. Milaan, Mondadori,
1993, 243 p., ill.

. BRUIIN, JAAP R., The Netherlands. In:

(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 227-244

. BUGEJA, L., M. BUHAGIAR, S. FIORINI

(eds.), Birgu: a Maltese maritime city. Malta,
Malta University Services, 1993, 2 delen
(869 p.), ill.

. CANTLIE STEWART, JEAN, The sea our

heritage: British maritime interests past and
present. Keith (Banffshire), Rowan Books,
1993, 304 p., ill.

. CLAUW, R., Albert Roussel, marin favorisé.

Neptunus 37, 1994, 182-184 (korte levens-
schets van de marine-officier en componist
van klassieke muziek A.C.PM. Roussel,
1869-1937)

. CORRALES ELIZONDO, AUGUSTIN, El

ordenamiento y la actividad mercantil mari-
tima de la edad media a la edad moderna (del
Mediterrdneo al Atldntico). RHN 12, 1994,
nr 47, 55-72

. COUTAU-BEGARIE, HERVE, France. In:

(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 115-136

. CUNNINGHAM, ROBERT, Tidewrack:

neglected facts and intriguing stories from
the age of the wooden ships. Hantsport (NS),
Lancelot Press, 1994, 210 p., ill.

. CUYVERS, LUC, Sea power: a global jour-

ney. Shrewsbury, Airlife Publishing, 1994,
247 p., ill.

. DAVIDS, KAREL e.a. (eds.), De Republiek

tussen zee en vasteland: buitenlandse invloe-
den op cultuur, economie en politiek in
Nederland 1580-1800. Leuven/Apeldoorn,
Garant, 1995, 303 p., ill.

. DAY, DAVID, Smugglers and sailors: the

customs history of Australia 1788-1901.
Canberra, Australian Government Public
Service, 1993, 500 p., ill.

. DE WINDT LAVANDIER, CESAR A,

Dominican Republic. In: (John B. Hatten-
dorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of naval and

maritime history (Newport, 1994) 111-114

. DOTSCH, RAINER, 80 Jahre Rheinmuseum

Koblenz e.V. 1912-1992. Koblenz, Rheinmu-
seum, 1994, 56 p., ill. (beschrijft onder ande-
re de aanwezige scheepsmodellen)

. DREESEN, J.B., Maritieme folklore: masten

op munten. Neptunus 37, 1994, 46-47

. —, Woorden uit de zeemanskist: Jan van Gent.

Neptunus 36, 1993, 2, 13-14

. —, Woorden uit de zeemanskist: op en rond de

werf. Neptunus 36, 1993, 3, 43-45

. =, Woorden uit de zeemanskist: over Dut-

chies. Neptunus 36, 1993, 4, 16-18

. =, Woorden uit de zeemanskist: lichte vaar-

tuigen. Neptunus 37, 1994, 23-24

. —, Woorden uit de zeemanskist: van een bra-

niekraag, een donderpen, een rotmok en dies
meer. Neptunus 37, 1994, 108-110

. —, Woorden uit de zeemanskist: verschansin-

gen en relingen. Neptunus 37, 1994, 168-169

. DUFFY, MICHAEL e.a. (eds.), The mariti-

me history of Devon, volume II: from the late
eighteenth century to the present day. Lon-
den, Conway Maritime Press, 1994, 272 p.,
ill.

. DUNBAR, KURT, CHRIS FRIDAY, Sal-

mon, seals and science: the Albatross and
conservation in Alaska, 1888-1914. Journal
of the West 33, 1994, 4, 6-13

. DUPRE, PHILIPPE, Cherbourg et I' Améri-

que. (Proceedings) Les Normands et les
Amériques (Le Havre, 1993) 171-186

. DUTEURTRE, JEAN-CLAUDE, Les rela-

tions maritimes entre la Normandie et les
Amériques aujourd'hui et demain. (Procee-
dings) Les Normands et les Amériques (Le
Havre, 1993) 197-204

. ENTHOVEN, VICTOR, De ondergang van

de Nederlandse handelssuprematie: fiscale
maatregelen en maritieme machtsmiddelen
in de zeventiende eeuw. In: (Karel Davids
e.a. (eds.)) De Republiek tussen zee en vas-
teland (Leuven/Apeldoorn, 1995) 249-271

. FISCHER, LEWIS R. (ed.), The market for

seamen in the age of sail. St. John's, New-
foundland, International Maritime Economic
History Association, 1994, 166 p.

. — GERALD E. PANTING, Maritime history

in Canada: the social and economic dimen-
sions. In: (John B. Hattendorf (ed.)) Ubi
sumus?: the state of naval and maritime his-
tory (Newport, 1994) 59-78

. GLETE, JAN, Sweden. In: (John B. Hat-

tendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of naval
and maritime history (Newport, 1994) 345-
352




GOLDRICK, JAMES, VINCENT, ALISON,
Australia. In: (John B. Hattendorf (ed.)) Ubi
sumus?: the state of naval and maritime his-
tory (Newport, 1994) 23-32

GOEY, EEM. DE, H. VAN DRIEL, De rela-
tie tussen overheid en bedrijfsleven in de
Rotterdamse haven. In: (H. van Driel, ed.))
Ontwikkeling van bedrijfskundig denken en
doen: een Rotterdams perspectief (Rotter-
dam, 1993) 113-100 (periode 1870-heden;
afwezigheid van rijksoverheid in uitstippelen
zeehavenbeleid tot ca 1960; innoverende
werkzaamheid van het Rotterdamse gemeen-
telijk havenbedrijf)

. HAMILTON, C.I., South Africa. In: (John B.
Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
313-324

HARSKAMP, JAAP, Ondergangsvisioenen:
de Titanic en het idee van culturele schip-
breuk. SH 30, 1995, 28-31

. HATTENDORF, JOHN B. (ed.), Ubi

sumus?; The state of naval and maritime his-
tory. Newport (RI), Naval War College Press,
1994, 450 p., ill.

. —, Ubi sumus?: What is the state of naval and

maritime history today? In: (John B. Hat-
tendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of naval
and maritime history (Newport, 1994) 1-8

. HOARE, J.E., Japan's treaty ports and fo-
reign settlement: the uninvited guests, 1858-
1899. Richmond, Japan Library, 1994, 264
p., ill.

. HOGESTEEGER, G., Van schip der woes-
tijn tot zeeschip: de overland mail. Jaarver-
slag Stichting Het Nederlands PTT Museum
1993, 43-47 (postvervoer tussen Nederland
en het vm. Nederlands Indié)

HUGILL, PETER J., World trade since 1431:
geography, technology, and capitalism. Bal-
timore, Johns Hopkins University Press,
1993, 376 p.

. HUSTWICK, IAN, Moray Firth: ships and
trade. Aberdeen, Scottish Cultural Press,
1994, 171 p., ill. (scheepsbouw en scheep-
vaart, met name aan de monding van de
River Spey)

. IRELAND, JOHN DE COURCY, Ireland.

In: (John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?:
the state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 163-168

. JACKSON, HERBERT, MARY JACKSON,

Maritime West Cumbria. Maryport, Hirst-
Jackson, 1993, 68 p., ill.

. JARVIS, ADRIAN, The port of Liverpool
and the shipowners in the late nineteenth cen-

tury. GC 16, 1994, 1, 1-22

. JEAN, JOHN, Tales of Jersey's tall ships.

West Lodge, La Haule, Jersey, La Haule
Books, 1994, 156 p., ill.

. JOHNSON, DONALD S., Phantom islands

of the Atlantic. Fredericton (New Bruns-
wick), Goose Lane Editions, 1994, 232 p., ill.
KALLET-MARX, LISA, Money, expense
and naval power in Thucydides' History 1-
5.25. Berkeley, University of California
Press, 1993, 229 p., ill.

. KIM ILL SANG, Republic of Korea. In:

(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?; the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 223-226

KONINCKX, CHRISTIAN, Belgium. In:
(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?;: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 33-40

KONINGSBERGER, J.C., R. OOSTING,
Over Zuiderzee en Pampus gevaren. In:
(G.H.L. Tiesinga (ed.)) Ruimte voor veran-
dering (Lelystad, 1994) 27-43 (behandelt de
bereikbaarheid van de Amsterdamse haven
en de daarvoor benodigde technische hulp-
middelen)

. KORVING, R., Telegraafkabels over de

Atlantische oceaanbodem: een verslag in
houtgravures. Jaarverslag Stichting Het Ne-
derlands PTT Museum 1993, 47-56 (de aan-
leg van deze telegraafverbindingen vond
plaats in de jaren 1850/1860)

. LABAREE, BENJAMIN W., The state of

American maritime history in the 1990s. In:
(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 363-378

. LIPKE, PAUL, PETER SPECTRE, BENJA-

MIN A.G. FULLER (eds.), Boats: a manual
for their documentation. Nashville (TN),
Museum Small Craft Association, 1994, 415
p., ill.

. LITALIEN, RAYMONDE, L'Europe mariti-

me se tourne vers I'Ouest. Cahiers d'Histoire
13, 1993, 2, 31-42

. LITWIN, JERZY, WINCENTY KARA-

WAICZYK, Poland. In: (John B. Hattendorf
(ed.)) Ubi sumus?: the state of naval and
maritime history (Newport, 1994) 275-294

. LIU TA-TSAI, WANG CHIA-CHIEN, Chi-

nese maritime history in Taiwan. In: (John B.
Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
353-362

. LLOYD, LEWIS, Wherever freights may

offer: the maritime community of Aber-

maw/Barmouth, 1565-1920. Caernarfon,
1993, 84 p., ill.

. MABIRE, JEAN, Grands marins normands.

Saint-Malo, L'Ancre de marine, 1993, ill.

. MARECHAL, GRIET (ed.), ‘Een kompas

met vele streken’: studies over Antwerpen,
scheepvaart en archivistiek aangeboden aan
dr. Gustaaf Asaert ter gelegenheid van zijn
65ste verjaardag. Antwerpen, Vlaamse Ver-
eniging voor Bibliotheek-, Archief- en Docu-
mentatiewezen, 1994, 227 p., ill.

. McGIBBON, IAN, GAVIN McLEAN, New

Zealand. In: (John B. Hattendorf (ed.)) Ubi
sumus?: the state of naval and maritime his-
tory (Newport, 1994) 245-252

. MEY, J.C.A. DE, De watergeuzen; gang-
makers van de Opstand. SH 29, 1994, 482-
487

. MONTENEGRO, GUILLERMO J., Argen-

tina. In: (John B. Hattendorf (ed.)) Ubi
sumus?: the state of naval and maritime his-
tory (Newport, 1994) 15-22

. MURFETT, MALCOLM H., Singapore. In:

(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 301-312

. NASH, MARGO, The mariners of Arabia.

Compass 64, 1994, 2, 2-7
NORTON, LOUIS A., Sands and sounds of
time at sea. LMS 46, 1994, 80-83

. ORTIZ, JORGE, Peru. In: (John B. Hatten-

dorf(ed.)) Ubi sumus?: the state of naval and
maritime history (Newport, 1994) 269-274

. PEATTIE, MARK R., DAVID C. EVANS,

Japan. In: (John B. Hattendorf (ed.)) Ubi
sumus?: the state of naval and maritime his-
tory (Newport, 1994) 213-222

. PEETERS, C. e.a., Nederlandse maritieme

sektor: economische structuur en betekenis.
Delft, Delft University Press, 1994, 202 p.,
ill. (met schepenlijst)

PETTITT, H.G., Wireless and the ships at
sea. StB 51, 1994, 33-38

. POULAIN, J., Histoire du Duguay-Trouin et

de Saint-Malo, la cité corsaire. Rennes, La
Découvrance, 1994 (heruitgave van editie
1886)

. PRYTZ DAHL, TORE, Norway. In: (John B.

Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
253-262

. RAHN PHILLIPS, CARLA, Spain. In:

(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 325-344

. RAHN, WERNER, Germany. In: (John B.

Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
137-158

. RODGER, N.AM., Britain. In: (John B.

Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
41-58

. RODRIGUES PEREIRA, J.A., Portugal. In:

(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus? the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 295-300

. SAINSBURY, A.B., The origins of the

Society for Nautical Research. MM 80,
1994, 450-458

. SARGENT, JULIA, The maritime origins of

Castles of Plymouth Limited and the use of
history in today's commercial environment.
(Proceedings) New researchers in maritime
history (Liverpool, 1994) 5-19 (beschrijft de
geschiedenis over de periode 1838-1955 van
een firma die zich oorspronkelijk vooral met
scheepsmakelaardij bezighield)

. SAS, MEIR, NADAV KASHTAN, SARAH

ARENSON, Israel. In: (John B. Hattendorf
fed.)) Ubi sumus?: the state of naval and
maritime history (Newport, 1994) 169-174

. SHAMSIE, S.Z., Pakistan. In: (John B. Hat-

tendorf (ed.)) Ubi sumus?; the state of naval
and maritime history (Newport, 1994) 263-
268

. SHODELL, ELLY, Cross currents: baymen,

yachtsmen and Long Island waters, 1830s-
1990s. Port Washington (NY), Port Was-
hington Public Service, 1993, 72 p., ill.

. SIMONCINI, GIORGIO (ed.), Sopra i porti

di mare: Vol. II: Il regno di Napoli. Florence,
Leo S. Olschki, 1993, 463 p., ill.

. SKAGGS, JIMMY M., The great guano

rush: entrepreneurs and American overseas
expansion. New York, St. Martin's Press,
1994, 334 p., ill.

. SLOAN, EDWARD W. e.a., Forum on

Simon P. Ville, David M. Williams (eds.),
Management, finance and industrial rela-
tions in maritime industries: essays in inter-
national maritime and business history.
IJMH 6, 1994, 2, 225-277 (zie nr 19397)

. SPECTRE, PETER H., The future of mariti-

me history: a conversation with Erik A.R.
Ronnberg Jr. WB 1994, nr 121, 64-71

. STANFORD, PETER, The Cape Horn Road,

part I: The ships and men that made the
world's most difficult passage by sea; part II:
How the sails of the square-rigged ship got
their names; part I1I: Mediterranean origins;
part IV: Frogs around a pond: the Mediterra-

177




nean world. Sea History 1994, nr 70, 11-14,
nr 71, 10-12, 1994/95, nr 72, 13-15 en 1995,
nr73,9-13

. TRIPIER, MICHEL, Le Royaume d'Ar-
chimede. Parijs, Economica, 1993, 182 p.,
ill. (behandelt de essentiéle karakteristieken
en principes van het vervoer te water, zowel
van goederen als van strijdkrachten, met in
het tweede deel beschouwingen over de zee
en zeelieden)

. TROMBEN, CARLOS, Chile. In: (John B.

Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
93-102

. TROUSSET, JULES, Histoire illustrée des

grands naufrages, incendies en mer, colli-
sions, famines, massacres de marin, révoltes
d'équipages. Rennes, La Découvrance, 1994,
796 p., ill. (heruitgave van editie 1880)

. TuMMERS, H.J., Der Rhein: ein europii-
scher Fluss. Miinchen, Verlag C.H.Beck,
1994, 479 p., 65 ill.

VILLE, SIMON e.a., Roundtable: Reviews
of Frank Broeze, Mr. Brooks and the Austra-
lian trade: imperial business in the nineteenth
century, with a response by Frank Broeze.
IJMH 6, 1994, 2, 195-224 (zie nr 18357)
WAKEMAN, FREDERIC, Voyages: Chine-
se coolie traffic to Cuba and the voyages of
Zheng He to the Indian Ocean. AHR 98,
1993, 1-17

. 'WALTON, TIMOTHY R., The Spanish trea-
sure fleets. Sarasota (FL), Pineapple Press,
1994, 256 p., ill.

. WATSON, JULIE V., Shipwrecks and seafa-
ring tales of Prince Edward Island. Toronto,
Dundurn Press, 1994, 244 p, ill.

. WILDEMAN, G.J.D., De twee edities van

Witsens scheepsbouw nader bekeken. In:
(Hoving, A.J.), Nicolaes Witsens scheeps-
bouw-konst open gestelt (Franeker, 1994)
397-405 (de edities werden uitgegeven in
1671 en 1690)

. WILLIAMS, DAVID L., Maritime heritage:
White's of Cowes. Peterborough, Silver
Link, 1993, 96 p., ill.

. (PROCEEDINGS), Crossroads in ancient
shipbuilding: proceedings of the Sixth Inter-
national Symposium on Boat and Ship
Archaeology Roskilde 1991. Christer Wes-
terdahl, ed. Oxford, Oxbow Monograph,
1994, 299 p., ill.

. — Dock engineers and dock engineering:
papers presented at a Research Day School
organised jointly by National Museums and
Galleries on Merseyside and the University

of Liverpool. Liverpool, Merseyside Mariti-
me Museum, 1993, 106 p.

. = | problemi del Mar Nero nel passato e nel

presente: seminario internazionale di studi;
Atti, Genova, 16 giugno 1992. Geo Pistarino,
ed. Genua, Accademia Liguro di Scienze e
Lettre, 1993, 101 p.

. —, La Escuela Naval Militar en el cincuente-

nario de su traslado: Ciclo de conferencias -
septiembre 1993. José Ignacio Gonzilez-
Aller Hierro, ed. Madrid, Instituto de historia
y cultura naval, 1993, 75 p., ill.

. =, Mendez Nufiez y su proyeccion historica:

Ciclo de conferencias - octobre 1993. José
Ignacio Gonzdlez-Aller Hierro, ed. Madrid,
Instituto de historia y cultura naval, 1993, 84
p.. ill. (Spaans admiraal uit de rweede helft
van de 19de eeuw)

. =, New researchers in maritime history:

papers presented at the Second Annual Con-
ference Merseyside Maritime Museum 19
March 1994. Liverpool, Merseyside Mariti-
me Museum, 1994, 102 p., ill.

. =, Proceedings 1993: VIIIth International

Congress of Maritime Museums, Barcelona
5-10 september 1993. Barcelona, Museum
Maritim, 1994, 270 p., ill.

. —, The Battle of the Atlantic 1939-1945: the

50th Anniversary Naval Conference, Liver-
pool July 1993. Stephen Howarth, Derek
Law, eds. Londen, Greenhill Press, 1994,
640 p.. ill.

. =, Vis en visvangst: inleidingen gehouden tij-

dens het zevende Glavimans symposium
Vlaardingen 23 april 1993. Reinder Rein-
ders, Mette Bierma, eds. Groningen, Archeo-
logisch Centrum RUG, 1994, 115 p., ill.

Maritieme iconografie
20471. BACHRACH, FRED G.H., Turner's Hol-

land. Londen, Tate Gallery, 1995, 72 p., 98
ill. (Turner werd onder andere geinspireerd
door de Hollandse scheepvaart, visserij en
maritieme geschiedenis)

BAKKER, MARCO (fotogr.), Voor goed:
Volendammers geportretteerd; Alie Giinther,
prod.; Hans Oosterhof, inl. Wormerveer,
Stichting Uitgeverij Noord-Holland, 1994,
124 p., ill.

BELLEC, FRANCOIS e.a., Nefs, galions et
caraques et autres navires dans I'iconog:ia—
phie portugaise du XVle siécle. Parijs, Edi-
tions Chandeigne, 1993, 144 p., 130l
BRAYNARD, FRANK 0., The tall ships of
today in photographs. New York, Dover,
1993, 127 p., ill.

. BRINKKEMPER, DICK, Volendam in oude

ansichten. Zaltbommel, Europese Biblio-
theek, 1994, 76 p., ill.

. DAVIS, C., The Rosenfelds a century in film.

Classic Boat nr 75, 1994, 24-33 (de in 1885
geboren en in Manhattan opgegroeide Mor-
ris Rosenfeld en zijn drie kinderen: fotogra-
Jen van de wedstrijden om de America's Cup)

. DEAR, I, The only way to cross. Classic

Boat 1994, nr 77, 46-49 (foto's genomen aan
boord van transatlantische passagierssche-
pen jaren 1920/30)

. EGGINK, RUDOLPHINE, The man-o'war

Maarsseveen: a masterpiece by H. Dubbels:
1654. Breukelen, Rob Kattenburg, 1994, 14
p. ill.

. ERKELENS, J., In de schaduw van een leer-

ling: de Dordtse marineschilders M. Schou-
man en J.C. Schotel. Antiek 29, 1995, 6, 16-
24

. GOOSSENS, E.-J., Rotterdamse marine-

schilders in de zeventiende eeuw. (Caralo-
gus) Rotterdamse meesters uit de Gouden
Eeuw. N. Schadee, red. (Rotterdam/Zwolle,
1994) 81-94 ((kleur)ill.)

. GRAAF, G. DE, Oscar Mendlik: schilder

met zeebenen. Leiden, Rijksuniversiteit,
1993 (doctoraalscriptie), 116 (gestencilde)
p.. ill. (de Hongaar Mendlik, 1871-1963,
woonde en werkte na 1901 in Nederland;
aanwezig in de bibliotheek van het Maritiem
Museum ‘Prins Hendrik’ Rotterdam)

. GRASSBY, RICHARD, Maritime history in

paint: the ships of James Edward Butters-
worth. Sea History 1994, nr 70, 24-26
HARLEY, BASIL, Church ships. Canterbu-
ry, Canterbury Press, 1994, 80 p., ill.

. HAYDON, KEVIN, The marine watercolors

of Ian Marshall. Sea History 1994, nr 71, 24-
27

. HERMSEN, CAREL, Deinemeid: verhalen

en penseelstreken van een varensgezel.
Noordwijk, eigen uitgave, 1994, 22 p., ill.
{met 22 losse lithografieén, monotypieén en
zeefdrukken)

. HOSTYN, N., De zee en de kunst: Louis van

den Eynde. Neptunus 36, 1993, 2, 18 (gebo-
ren 1881, schilder van het varend bedrijf in
De Panne)

. =, De zee en de kunst: Piet Verhaert. Neptu-

nus 37, 1994, 185 (Antwerpen 1852 - Oost-
duinkerke 1908)

. —, Franz Gailliard. Neptunus 36, 1993, 3, 53

(1861-1932)

. — Jan de Smedt. Neptunus 36, 1993, 4, 29-

30 (1905-1954)

. HOUSTON, C. STUART (ed.), Arctic

artists: the journal and paintings of George
Back, midshipman with Franklin, 1819-
1822, Montreal, McGill-Queen’s University
Press, 1994, 403 p., ill.

. JACOBS, A, Columbus en de filatelie. Nep-

tunus 36, 1993, 3, 25-29; 4, 23-28; 37, 1994,
31-36

. JENKINS, DAVID, Shipping at Cardiff:

photographs from the Hansen Collection
1920-1975. Cardiff, University of Wales
Press, 1993, 98 p., ill.

. KATTENBURG, ROB e.a., Storm. Breuke-

len, Kattenburg, 1994, 33 p., ill. (kunstcata-
logus met 14 schilderij-afbeeldingen van
schepen in de storm)

. LACHS, J., Schiffe aus Bremen: Bilder und

Modelle im Fockemuseum. Bremen, H.M.
Hauschild, 1994, 208 p., 170 ill.

. LINDEN, ARTIJE VAN DER, Reuben Chap-

pell, scheepsportrettist. Netwerk 5, 1994, 2,
50-54

. MACDOUGALL, PHILIP, Chatham dock-

yard in old photographs. Stroud, Alan Sutton,
1994, 128 p., 178 ill. (foto's van de voorma-
lige marinewerf vanaf het midden van de
19de eeuw)

. NOLLERT, A., G. DE WERD, Barend Cor-

nelis Koekkoek (1803-1862): seine Familie,
seine Schule und Das Haus Koekkoek in Kle-
ve. Kleve, Freunde des Stiidtischen Muse-
ums Haus Koekkoek Kleve e.V., 1994, 104
p., (kleur)ill. (overzicht van leven en werken
van de leden van deze familie van schilders
van landschappen en zee- en riviergezichten
van circa 1780 tot het midden van de 20ste
eeuw)

OOST, T., I. KOCKELBERGH (eds.), Henri
Cassiers 1858-1944. Antwerpen, Uitgeverij
Pandora, 1994, 166 p., (kleur)ill. (passim
maritiem met hoofdstukken 'Henri Cassiers,
meester van de affichekunst’ en 'Henri Cas-
siers en de Red Star Line'; in het boek ook de
catalogus van de gelijknamige expositie die in
1994 werd gehouden in het Katwijks Museum
en in Museum Vieeshuis, Antwerpen)

. POORT, JOHAN, Hendrik Willem Mesdag:

de schetsen. Wassenaar, Mesdag Documen-
tatie Stichting, 1994, 576 p., circa 2000
afbeeldingen

. QUARM, ROGER, A portrait of Commodo-

re George Walker (d. 1777). MM 80, 1994,
467-469

. RANSON, RON, The maritime paintings of

Montague Dawson. Newton Abbot, David &
Charles, 1993, 96 p., ill.




. SCHNEIDER, C. e.a., Het narrenschip. Bre-
devoort, Stichting Bredevoort Boekenstad,
1994, 80 p., ill. (bundel bijdragen ter bege-
leiding van de gelijknamige expositie, die in
1994 in samenwerking met het Gutenberg-
Museum in Mainz in Bredevoort werd gehou-
den)

. SNIFFEN, HAROLD §., Antonia Jacobsen's
painted ships on painted oceans. Newport
News (VA), The Mariners Museum, 1994,
180 p., ill.

. SPRENKELS-TEN HORN, J. & A. SPREN-
KELS, Jonas Zeuner 1727-1814: Zijn wereld
weerspiegeld in zilver en goud. Abcoude,
Uniepers, 1994, 80 p., 158 ill. (betreft ach-
terglas-voorstellingen, deels met maritieme
motieven)

. VELDEN, E VAN DER, Andreas Schelfhout
(1787-1870) en zijn tekeningen in Teylers
Museum. Haarlem, Teylers Museum, 1994,
32 p., (kleur)ill.

. VONK, COR (samenst.), Eck en Wiel als
thuishaven: ansichten, foto's van schepen en
hun schippers met als thuishaven Eck en
‘Wiel in de periode van 1900 tot 1985. Ingen,
De Geelgors, 1993, 163 p., ill.

. WHITMAN, NICOLAS, A window back:
photography in a whaling port. New Bedford
(MA), Spinner Publications, 1994, 176 p., ill.
(foto's uit de jaren 1845-1920 van New Bed-
ford)

. ZAUNER, PHYLLIS, Down to the sea ... on
canvas. Compass 64, 1994, 1, 2-7 (over het
verhaal van de zee door schilderijen verteld)
. (N.N.), Edmond Bertreux: peintre du pays
nantais. Douarnenez, Le Chasse-Marée,
1994, 124 p., ill. (1911-1991; schilderde ook
veel in de maritieme sfeer, zie ook LCM 1994,
nr 84, 44-47)

. —, Louis le Breton, témoin des marines du
XIXeme siécle. Douarnenez, Editions du
Chasse-Marée, 1993, 142 p., ill. (geb. Dou-
arnenez 1818, overl. Parijs 1866)

. — The navy of the Russian empire 1696-
1917. Sint Petersburg, Uitgeverscollectief,
1995, 500 (kleur)ill. (adres van het collec-
tief: Moika 20, Apt. 48, P.O.Box 2, 191186
St.Petersburg)

. — The ship as symbol in prehistoric and
medieval Scandinavia. Kopenhagen, Natio-
naal Museum/Afd.Archeologie, 1995, 220
p.. ill. (bundel met 21 artikelen van auteurs
uit verschillende disciplines - godsdienstge-
schiedenis, scheepsarcheologie, enz. - over
doel en betekenis van scheepsafbeeldingen in
de aangegeven periode)

20513. -, Zuiderzeemuseum: veelzijdig verzameld.

Enkhuizen, Zuiderzeemuseum, 1994, 71 p.,
ill. (met veel aandacht voor maritieme objec-
ten)

- algemeen

ACERRA, MARTINE, MICHEL VERGE-
FRANCESCHI, La Marine a Rochefort aux
XVII et XVIlle siécles. Neptunia 1994, nr
196, 4-7

. BLACK, JEREMY, European warfare 1660-

1815. New Haven (CT), Yale University
Press, 1994, 276 p., ill.

. BOUDRIOT, JEAN, Le temps de la Marine

a voile. Neptunia 1994, nr 196, 12-23

. CATALAN PEREZ-URQUIOLA, MANU-

EL, Investigacion cientifica y ensefianza
superior en la Armada de Espafia. (Procee-
dings) La Escuela Naval Militar en el cin-
cuentenario de su traslado (Madrid, 1993)
11-38

. COSENTINI, M., R. STANGLINI, La Mari-

na militare Italiana. Florence, EDAI, 1993,
279 p., ill.

. CROS, BERNARD, Toulon, arsenal de la

marine royale. LCM 1994, nr 85, 8-20

. DAVID, DANIEL, Les premiers sous-ma-

rins des origines & Robert Fulton. LCM 1994,
nr 85, 22-31

. FARDET, MARC, Le Service Historique de

la Marine: historique et situation actuelle.
Neptunia 1994, nr 196, 51-53

. GREENWOOD, JOHN E., C.P. NEIMEY-

ER (eds.), America's cutting edge: U.S.
Marine Corps roles and missions. New York,
American Heritage Custom Publishing
Group, 1994, 365 p.. ill. (25 epstellen over de
geschiedenis van het Marine Corps)

. HAGAN, KENNETH J., MARK R. SHUL-

MAN, Mahan plus one hundred: the current
state of American naval history. In: (John B.
Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
379-416

. MEYER, JEAN, MARTINE ACERRA, His-

toire de la Marine frangaise des origines  nos
jours. Rennes, Editions Ouest-France, 1994,
ill.

. MILNER, MARC, The historiography of the

Canadian Navy: the state of the art. In: (John
B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the state of
naval and maritime history (Newport, 1994)
79-92

. ROSENBERG, DAVID ALAN, Beyond tod-

dlerhood: thoughts on the future of US.
naval history. In: (John B. Hattendorf (ed.))

Ubi sumus?: the state of naval and maritime
history (Newport, 1994) 417-445

. SONDHAUS, LAWRENCE, The naval poli-

cy of Austria-Hungary 1867-1918: navalism,
industrial development and the politics of
dualism. West Lafayette (IN), Purdue Uni-
versity Press, 1994, 441 p., ill.

. STOLL, R.J., Steaming in the dark?: rules,

rivals and the British Navy, 1860-1913.
Journal of Conflict Resolution 36, 1993,
263-283

. UHLIG JR., FRANK, How Navies fight, and

why. NWCR 48, 1995, 34-49

. VERGE-FRANCESCHI, MICHEL, L'en-

seignement dans la marine du Roi aux XVI-
Ie et XVIlle siécles: I'enseignement dispensé
aux gardes de la marine (1626-1786). In:
(Michel Vergé-Franceschi (ed.)) Mélanges
offerts 2 Bernard Grosperrin (Chambéry,
1994) 119-135

. WARE, CHRIS, The bomb vessels: shore

20532.

20533.

bombardment ships of the age of sail. Lon-
den, Conway Maritime Press, 1994, 128 p.,
ill. (in de jaren tachtig van de 17de eeuw
door Frankrijk ontwikkeld en tot in de 19de
eeuw gebruikt)

WELLS, JOHN, The Royal Navy: an illu-
strated social history 1870-1982. Stroud,
Alan Sutton Publishing, 1994, 306 p., ill.
WHITE, DAVID, Flags of the Royal Navy.
MS 1994, nr 89, 61-72

Marine - tot 1700

20534,

BATTESTI, MICHELE, Vauban, thuriférai-
re de Cherbourg ou de l'incidence de la
bataille de La Hougue sur le destin du port de
Cherbourg. RH 118, 1994, nr 587, 75-95

. CASSON, LIONEL, The ancient world. In:

(John B. Hattendorf (ed.)) Ubi sumus?: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 9-14

. GABRIELSEN, VINCENT, Financing the

Athenian fleet: public taxation and social
relations. Baltimore, Johns Hopkins Univer-
sity Press, 1994, 306 p., ill.

. HOBBS, DOREEN, Royal ships and their

flags in the late fifteenth and early sixteenth
centuries. MM 80, 1994, 388-394

. MEYER, JEAN, Bézeviers, 1690: la France

prend la maitrise de la Manche. Parijs, Eco-
nomica, 1993, ill.

. ODONNELL Y DUQUE DE ESTRADA,

HUGO, El avituallamiento de la Armada
contra Inglaterra de 1588. In: (Klaus Fried-
land, (ed.)) Maritime food transport (Keulen,
1994) 547-558

20549,

20550.

20551.

. RODGER, N.A.M., The Norman invasion of

1066. MM 80, 1994, 459-463

. VAN BEYLEN, J1., Een zeventiende-ecuwse

‘nieuwskaart’ van de Slag op het Slaak: ‘Kort
en bondigh verhael vande Spaensche Arma-
da tot Antwerpen toegerust ende van daer
gevaren den 10 Septemb. 1631°. TvZ 14,
1995, 3-23

VONGSURAVATANA, RAPHAEL, Guy
Tachard ou la Marine frangaise dans les Indes
orientales (1684-1701). Histoire, Economie
et Société 13, 1994, 249-267

. WERNHAM, R.B., The return of the Ar-

madas: the last years of the Elizabethan war
against Spain, 1595-1603. Oxford, Claren-
don Press, 1994, 452 p., ill.

- kaapvaart en zeeroverij

BLEMUS, RENE, Les derniers corsaires de
la Manche. Rennes, Editions Quest-France,
1994, 170 p., ill. (betreft de periode 1793-
1813)

. DAVIES, C.S.L., The alleged ‘sack of Bris-

tol’; international ramifications of Breton
privateering, 1484-5. HR 67, 1994, nr 164,
230-239

. DEBROCK, WALTER, De Oostendse

kapers. Oostende, Boekhandel Janssen,
1994, 160 p., ill.

. FEUILLIE, SYLVIE, La guerre de course

frangaise aux Antilles durant la Révolution et
I'Empire. RM 1992, nr 427, 65-75, nr 428,
103-110, 1993, nr 429, 89-102 en nr 430, 61-
78

. GONZALEZ-ALLER HIERRO, JOSE

IGNACIO (ed.), Documento. RHN 12, 1994,
nr 47, 81-92 (betreft vier documenten over de
strijd tegen piraten vanuit de Philippijnen)
JAEGER, GERARD A., Forbin, la légende
noire d'un corsaire provencal. Grenoble, Glé-
nat, 1994, 454 p., ill.

MEYNE, JACQUES, Recherches sur une
famille des corsaires dunkerquois: les Mey-
ne. RSDHA 28, 1994, 37-54

PENNELL, C.R., The geography of piracy:
northern Morocco in the mid-nineteenth cen-
tury. Journal of Historical Geography 20,
1994, 272-282

. POHL, HERTEL, Die romische Politik und

die Piraterie im ostlichen Mittelmeer vom 3.
bis 1. Jh. v. Chr. Berlijn/New York, De Gruy-
ter, 1993, 310 p., ill.

. ROBINSON JR., WILLIAM M., The Confe-

derate privateers. Columbia (SC), University
of South Carolina Press, 1994, 372 p. (her-
uitgave van editie 1928)




20554. STARKEY, DAVID J., Pirates and markets.

20555.

20556.

In: (Lewis R. Fischer (ed.)) The market for
seamen in the age of sail (St. John's, 1994)
59-80

THOMSON, JANICE E., Mercenaries, pira-
tes and sovereigns: state-building and extra-
territorial violence in early modern Europe.
Princeton (NJ), Princeton University Press,
1994, 219 p., ill.

TROUSSET, JULES, Histoire illustrée des
pirates, corsaires, flibustiers, boucaniers, for-
bans, négriers et écumeurs de mer, dans tous
les temps et dans tous les pays. Rennes, La
Découvrance, 1994, 796 p., ill. (heruitgave
van editie 1881)

Marine - 18e/19¢ eeuw

20557.

20558.

20559.

20560.

20561.

20562.

20563.

ALSOP, 1.D., K.R. DICK, The origin of
public tendering for Royal Navy provisions,
1699-1720. MM 80, 1994, 395-402
BATTESTI, MICHELE, Les batteries flot-
tantes ou la gloire d'un jour. RHA 1994, nr
197, 105-116 (over het idee van drijvende
forten halverwege de 19de eeuw)

BEARCE, ROBERT, Valiantly she sailed:
the story of the *Old Ironsides’. Compass 64,
1994, 2, 36-40

BEERMAN, ERIC, Bicentenario de la toma
del fuerte Delfin. RHN 12, 1994, nr 47, 35-
44 (in 1794 werd het fort Delfin op Hispa-
niola - nu Haiti - door de Spanjaarden op
Frankrijk veroverd)

BLANCO NUNEZ, JOSE MARIA, Mendez
‘Nufiez en la America Atlantica. (Procee-
dings) Mendez Nuiiez y su proyeccion histo-
rica (Madrid, 1993) 29-41

—, Los expedientes espafioles de los guardias
marinas bonaerenses don Manuel Blanco y
(Calvo) Encalada y don Benito Lynch. RHN
12, 1994, nr 46, 45-52 (begin 19de eeuw)
BOAZ, THOMAS, ‘For the glory of the
Marines!”: the organisation, training, uni-
forms and combat role of the British marines
during the American Revolution. Devon
(PA), Dockyard Press, 1993, 161 p., ill.

. BONNEL, ULANE, Un duel au large de

20565.

20566.

Cherbourg au temps des crinolines: I'Alaba-
ma et le Kearsarge. (Proceedings) Les Nor-
mands et les Amériques (Le Havre, 1993)
121-130

BUKER, GEORGE E,, Blockaders, refugees
and contrabands: Civil War on Florida's Gulf
Coast, 1861-1865. Tuscaloosa, University of
Alabama Press, 1993, 235 p., ill.
CERVERA PERY, JOSE, Mendez Nuiiez y
sus colaboradores: Lobo y Topete. (Procee-

dings) Mendez Nufiez y su proyeccion histo-
rica (Madrid, 1993) 61-72

. CHISHOLM, JOHN F, The Hapsburgs at

sea 1787-1830. (Proceedings) New resear-
chers in maritime history (Liverpool, 1994)
59-66

. ECKHARDT, A., Unter Kniphauser Flagge:

zur Neutralititspolitik des Grafen Bentinck
in napoleonischer Zeit (1803-1808). Varel,
Heimatsverein Varel, 1991, 51 p., ill. (uitge-
breide & verbeterde versie van een artikel uit
1989 in het Niedersiichsisches Jahrbuch fiir
Landesgeschichte)

. EVANS, LAURENCE, The convoy, the

grain and their influence on the French Revo-
lution. NM 5, 1995, 1, 45-51

. FERRIER, JACQUES, Pour en finir avec

1793 et revenir sur l'événement de Toulon.
Toulon, eigen uitgave, 1993, 127 p., ill.
(overgave en herovering van Toulon)

. FILGUEIRA VALVERDE, JOSE, Literatura

en torno de Mendez Nufiez. (Proceedings)
Mendez Nufiez y su proyeccion historica
(Madrid, 1993) 7-21 (Casto Mendez Nujiez,
1823-1869, Spaans admiraal)

. FLYNN, MICHAEL, The Second Fleet: Bri-

tain's grim convict Armada of 1790. Sydney,
Library of Australian History, 1993, 787 p.,
ill.

. GADEN JR., ELMER L., Eads and the Navy

of the Mississippi. American Heritage of
Invention & Technology 9, 1994, 24-33
(betreft de periode van de Amerikaanse Bur-
geroorlog)

. GARCIA MARTINEZ, JOSE RAMON,

Mendez Nufiez, la escuadra y la campaiia del
Pacifico. (Proceedings) Mendez Nuiiez y su
proyeccion historica (Madrid, 1993) 43-59

. HERRIOU, YANN-FIRMIN, La participa-

tion de la Marine a la prise de possession de
Kouang-tcheou-wan (avril 1898-janvier
1900). RHA 1994, nr 197, 117-129 (Zuid-
China)

. MARLEY, DAVID F,, A fearful gift: the Spa-

nish naval build-up in the West-Indies, 1759-
1762. MM 80, 1994, 403-417

. MARTELLE, MICKEY, Novgorod and rear-

admiral Popov, the Black Sea's round bat-
tleships. NRJ 39, 1994, 83-97

. OLIVEIRA, JOSE MARIA DO AMARAL,

O Atléntico Sul no século XIX: uma aborda-
gem estratégica. Studia 52, 1994, 245-272

. PATIENCE, KEVIN, Zanzibar and the shor-

test war in history. Naval Historical Collec-
tors and Research Association, 1993, 30 p.,
ill. (opvolgingskwestie na de dood van Sultan

Hamid in 1896, in drie kwartier beslist door
het optreden van enkele schepen van de Roy-
al Navy)

PRITCHARD, JAMES, French strategy and
the American Revolution: a reappraisal.
NWCR 47, 1994, 4, 83-108

RODRIGUEZ GONZALEZ, AUGUSTIN
RAMON, Isaac Peral: historia de una frustra-
cion. Cartagena, El Ayuntamiento de Carta-
gena y Cajamurcia, 1993, 328 p., ill. (eind
19de eeuw; met bijzondere aandacht voor de
constructie van onderzeeérs)

(N.N.), Documento: la expedicién a Argel
del teniente general Barcelé. RHN 12, 1994,
nr 46, 103-111 (heruitgave van een verslag in
de ‘Gaceto de Madrid’ van 12 en 19 augus-
tus 1783 van een Spaanse expeditie naar de
haven van Algiers)

Marine - 20e eeuw / algemeen

20583.

ALTHOFF, WILLIAM F, Sky ships: a his-
tory of the airship in the United States Navy.
Pacifica (CA), Pacifica, 1994, 304 p., ill.
(heruitgave)

. ATKINSON, RICK, Crusade: the untold sto-

ry of the Persian Gulf War. Boston, Hough-
ton Mifflin, 1993, 575 p., ill.

. BOER, E DE, Motorlaunches in Nederland-

se dienst bij de KM. MN 83, 1994, 12, 22-23

. BRUIN, IR., De MARVA: vrouwen in

marine uniform (1944-1982). MN 83, 1994,
12, 29-31

. BUELL, THOMAS B., Oral histories help

tell the tale. USNIP 120, 1994, 7, 44-48
(betreft biografieén van de admiraals Robert
B. Carney en Charles J. Moore)

. BUZZATI, DINO, Il Buttafuoco: cronache di

guerra sul mare. Milaan, Arnoldo Mondado-
ri Editori, 1993, 323 p., ill

. COCKER, M P, Mine warfare vessels of the

Royal Navy 1908 to date. Shrewsbury, Airli-
fe Publishing, 1993, 223 p., ill.

COOPER, ALASTAIR, At the crossroads:
Anglo-Australian naval relations, 1945-1971.
The Journal of Military History 1994, 699-718

. CROULEBOIS, GEORGES, Pont Libre.

Versailles, Les Sept Vents, 1993, 337 p., ill.
(behandelt de geschiedenis van de vliegdek-
schepen, met name in Frankrijk)

. FERNANDEZ ARRUTY, JOSE ANGEL, La

Escuela Naval Militar de Marin y la Univer-
sidad de Santiago. (Proceedings) La Escuela
Naval Militar en el cincuentenario de su tras-
lado (Madrid, 1993) 59-75

. FRIEDMAN, N., The cold war: Korea and

US minesweepers. WA 1994, 159-175

. GEUS, P.B.R. DE, Nederland in de Koude

Oorlog. MB 104, 1994, 226-237

. GOLDMAN, EMILY O., Sunken treaties:

naval arms control between the war. Univer-
sity Park, Penn State Press, 1994, 253 p., ill.

. HAMMEL, ERIC, The root: the marines in

Beirut, August 1982-February 1984, Pacifica
(CA), Pacifica, 1993, 448 p., ill.

. HEIININGEN, L.FE. VAN, De vlaggen bij de

zeestrijdkrachten van Litouwen. Vexilla
Nostra 29, 1994, nr 194, 106-109

. HOGG, ANTHONY, Just a Hogg's life: a

Royal Navy saga of the thirties. Chichester,
Solo Mio, 1993, 340 p., ill.

. KAUFMAN, ROBERT GORDON, Arms

control during the pre-nuclear era: the United
States and naval limitation between the two
World Wars. New York, Columbia Universi-
ty Press, 1994, 289 p., ill.

KLEMM, FREDT., A marine's letters: World
War I and the Korean War. Colorado Springs
(CO), Colohi Productions, 1993, 190 p., ill.
(autobiografisch)

KLOE, M. DE, De kaping van de ‘Van
Heutsz'. Cornelis Douwes 1994, nr 120,
2770-2772 (overval in 1947 door 15 Chine-
se piraten)

. LANDIN CARRASCO, AMANCIO, Marin:

medio siglo de Escuela Naval. (Proceedings)
La Escuela Naval Militar en el cincuentena-
rio de su traslado (Madrid, 1993) 49-57

. LIEBREICH, FRITZ (FREDDY), The Isra-

eli Navy during the War of Independence,
1948-49. (Proceedings) New researchers in
maritime history (Liverpool, 1994) 75-93

. MACGREGOR, D., Former naval cheapska-

te: Winston Churchill and the Royal Navy,
1924-9. Armed Forces & Society 19, 1993,
319-334

. MORIZUR, BRUNO, Tradition et symboli-

que militaire: les frégattes de surveillance.
RHA 1994, nr 197, 142-143 (betreft zes fre-
gatten die in 1992-1994 in de vaart zijn geko-
men)

. MOULIN, JEAN, Les destroyers d'escorte

en France, 1944-1972. Bourg-en-Bresse,
Marines Editions et Réalisations, 1994, 152
p. il

. NOLAN, KEITH WILLIAM, The magnifi-

cent bastards: the joint Army-Marine defen-
se of Dong Ha, 1968. Novato (CA), Presidio,
1994, 380 p., ill.

. PHILBIN, TOBIAS R., The lure of Neptune:

German-Soviet naval collaboration and ambi-
tions 1919-1941. Columbia (SC), University
of South Carolina Press, 1994, 192 p., ill.




. RHODES, BENJAMIN D., Missouri to

Murmansk: chasing the Bolsheviks with
Major Edward E. MacMorland, March-July
1919. Missouri Historical Review 88, 1994,
123-144

. RIPPON, PM., Evolution of engineering in

the Royal Navy: Volume 2: 1939-1992. Lon-
den, The Institute of Marine Engineers,
1994, 430 p., ill.

ROLLINS, PATRICK J., Russian commerce
raiders in the Red Sea and Indian Ocean,
1904. NWCR 47, 1994, 3, 86-109

. SABATIER DE LACHADENEDE, RENE,

La marine frangaise et la guerre civile d'Es-
pagne (1936-1939). Vincennes, Service his-
torique de la Marine, 1993, 539 p., ill.

. SADKOVICH, JAMES J., Comments on

Brian Sullivan's ‘“Twentieth century Italy. In:
(John B. Harttendorf (ed.)) Ubi sumus?: the
state of naval and maritime history (New-
port, 1994) 191-212

. SULLIVAN, BRIAN R., Twentieth century

Italy. In: (John B. Hattendorf (ed.)) Ubi
sumus?: the state of naval and maritime his-
tory (Newport, 1994) 175-190

. TEITLER, G., Zeeroof?: Nederland en de

zaak van de Santa Maria, januari 1961. MB
104, 1994, 320-325 (betreft een Portugees
schip, waarop de macht door Portugese ban-
nelingen was overgenomen; een verzoek tot
assistentie van de regering-Salazar werd
door Nederland ingewilligd)

. WESTWOOD, J.N., Russian naval construc-

tion 1905-45. Birmingham, Macmillan
Press, 1994, 263 p., ill.

. (N.N.), Motifs symboliques ‘Marine’ homo-

logués de 1989 a 1993. RHA 1994, nr 196,
140-141

Marine - 20e eeuw/eerste wereldoorlog

20618.

EERLAND, WILLEM, Ontsnapping per
zeilschoener ‘Ayesha’ 80 jaar geleden. SZ
18, 1994, 10, 14-16 (ontsnapping van groep
Duitsers eind 1914 van Directie-Eiland in de
Stille Oceaan)

ENGELAND, E.A.J. VAN, Het internerings-
kamp voor Britse marine personeel te Gro-
ningen 1914-1918. De Postboei: nieuws van
en voor de vrienden van het Marinemuseum
4, 1994, 3/4, 7-12

SQUIRES, BICK, Storm the mole! Over
there!: journal of World War [ 7, 1994, 4, 3-
7 en 15-16 (behandelt de Britse aanvallen op
de door Duitsland bezette Belgische havens
van Zeebrugge en Qostende)

WALTER, J., The Kaiser's pirates: German

surface raiders in World War One. Londen,
Arms & Armour, 1994, 192 p., foto's (na een
inleiding volgen de oorlogsgeschiedenissen
van veertien Duitse koopvaardijraiders)

- 20e eeuw/tweede wereldoorlog

ANTIER, JEAN-JACQUES, L'aventure
héroique des sous-marins frangais, 1939-
1945. Rennes, Editions Ouest-France, 1994,
270 p., ill. (herziene en uitgebreide editie van
de uitgave van 1984)

. ASTOR, GERALD, June 6, 1944: the voices

of D-Day. New York, St. Martin's Press,
1994, 432 p., ill.

. BUFFUM, CHARLES, KATHY GOFORTH,

D-Day June 6, 1944: the greatest seaborne
invasion ever launched. Compass 64, 1994, 2,
8-15

. CAMPBELL, JOHN P, A British plan to

invade England, 1940. The Journal of Mili-
tary History 1994, 663-684 (een Britse com-
missie anticipeerde op een mogelijke Duitse
invasie door zich in de gedachten en ziens-
wijzen van de vijand te verplaatsen)

. CHAPIN, JOHN C., Breaching the Maria-

nas: the Battle for Saipan. Washington (DC),
Marine Corps Historical Center, 1994, 37 p.,
ill.

. — Breaking the outer ring: marine landings in

the Marshall Islands. Washington (DC),
Marine Corps Historical Center, 1994, 29 p.,
ill.

. CHICKEN, STEPHEN, Overlord coastline:

the major D-Day locations. Tunbridge Wells,
Spellmount, 1993, 104 p., ill.

. CUTLER, THOMAS J., The Battle of Leyte

Gulf. New York, Harper Collins, 1994, 450
p., ill.

. DE DECKER, J.M., 1l y a cinquante ans ....

victoire dans I'Atlantique Nord. Neptunus
36, 1993, 2, 5-11 (einde Duitse onderzee-
bootoorlog)

. = La derniere grande bataille de porte-

avions. Neptunus 37, 1994, 2, 115-119
(Japans-Amerikaanse zeeslag bij de Philip-
pijnen, 12-18 juni 1944)

. = Le drame du 'Scharnhorst'. Neptunus 36,

1993, 4, 9-15 (in de Noordelijke lJszee tot
zinken gebracht door Engelse marine-eenhe-
den op 26 december 1943)

. DOSCHER JR., J. HENRY, Subchaser in the

South Pacific: a saga of the USS SC-761
during World War II. Austin (TX), Eakin
Press, 1994, 125 p., ill.

. EDWARDS, HARRY W., A different war:

marines in Europe and North America. Was-

hington (DC), Marine Corps Historical Cen-
ter, 1994, 33 p., illL.

. EVANS, DAVID C. (ed.), The Japanese navy

in World War II: in the words of former Japa-
nese naval officers. Shrewsbury, Airlife
Publishing, 1994, 568 p., ill. (heruitgave van
editie 1969)

. GANNON, MICHAEL, Reopen the Kimmel

case. USNIP 120, 1994, 12, 51-56 (betreft de
Jjuistheid van beschuldigingen aan het adres
van admiraal Husband E. Kimmel met
betrekking tot de aanval op Pearl Harbor)

. GARZKE JR., WILLIAM H., ROBERT O.

DULIN JR., The Bismarck's final battle. W1
31, 1994, 158-190 (gezonken op 27 mei
1941)

. GIBSON, CHARLES DANA, Prisoners of

war vs. internees: the merchant mariner
experience of World War II. AN 54, 1994,
187-193

. GREGSON, PADDY, Ten degrees below

seaweed: a true story of World War II Boats'
Crew Wrens. Braunton, Merlin, 1993, 131 p.,
ill,

. GROSSMITH, FREDERICK, The sinking

of the Laconia: a tragedy in the Battle of the
Atlantic. Stamford (Lincs), Paul Watkins
Publishing, 1994, 236 p., ill.

. GUETAT, GERALD, ERIC LEDRU, Les

cargos de la victoire: I'épopée des Liberty
ships. Parijs, Editions S.P.M., 1994, 48 p.ill.
(beschrijft de beslissende rol van transport-
schepen tijdens WO I1)

. HALLAS, JAMES H., The devil's anvil: the

assault on Peleliu. Westport (CT), Praeger
Publishers, 1994, 320 p., ill.

. HEIIDEN, NIEK VAN DER, ‘Wij hoorden

bij de eersten’. Alle Hens 47, 1994, 6, 8-11
(betrefi de bijdrage van her 320 Squadron
aan D-Day)

. =, De verschrikkelijke tweeling. Alle Hens

47, 1994, 6, 12-17 (betreft de Hr. Ms. Flores
en Soemba)

HERVIEUX, P., War operations of the types
35 and 37 torpedoboats. WA 1994, 120-130
(Duitse torpedoboten, gebouwd in de jaren
1937/39 en in gebruik langs de Atlantische
kust en in de Oostzee gedurende WO 1)

. HOLLOWAY, JAMES L., No night quite as

exciting. USNIP 120, 1994, 10, 64-65
(betreft de slag in de Surigao Straat op 25
oktober 1944)

. HOLMES, HARRY, The last patrol. Shrews-

bury, Airlife Publishing, 1994, 212 p., 124 ll.
(beschrijft de 52 Amerikaanse onderzeeérs,
die tijdens WO Il verloren gingen)

20651.

20652.

20653.

20654.

HUTCHINSON, KEVIN DON, World War
I1 in the North Pacific: chronology and fact
book. Westport (CT), Greenwood Press,
1994, 288 p., ill.

. IRELAND, BERNARD, The war in the

Mediterranean 1940-1943. Londen, Arms &
Armour Press, 1993, 224 p., ill.

JALON, R., Hugo van Kuyck, de architect
van de landing. Antwerpen, Nationaal
Scheepvaartmuseum, 1994, 31 p., ill. (de
brochure is uitgegeven als ondersteuning
van de gelijknamige expositie in de spits
‘Lauranda’; de Antwerpse architect en zee-
zeiler Van Kuyck, 1902-19735, verrichite car-
tografisch werk in voorbereiding van de
invasie van Normandie in 1944; de brochure
bevat de tekst van Van Kuyck's lezing over die
landing, gehouden op 11.2.1948)

KEMP, PAUL, Liverpool and the Battle of
the Atlantic 1939-45. Liskeard, Maritime
Books, 1993, 120 p., ill.

LIND, LEW, Battle of the Wine Dark Sea:
the Aegean campaign, 1940-1945. Kenthurst
(Australig), Kangaroo Press, 1994, 191 p., ill.
LITH, H.A. VAN, De bevrijding van Wal-
cheren. Qua Patet Orbis: uvitgave van het
Korps Mariniers 1994, 3, 48-54

LOVE JR., ROBERT W., JOHN MAJOR
(eds.), The year of D-Day: the diaries of
Admiral Sir Bertram Ramsay. Hull, The Uni-
versity of Hull Press, 1994, 208 p., ill.

. LYNCH, THOMAS G., The origins of Cana-

dian carrier aviation: Canadian-manned
escort carriers of the Royal Navy 1943-45,
WA 1994, 132-146

. = (ed.), Fading memories: Canadian sailors

and the Battle of the Atlantic. Halifax, The
Atlantic Chief and Petty Officers Associa-
tion, 1993, 224 p., ill.

. MACHIELSEN, R., De U-boten in de slag

om de Atlantische Oceaan 1940-1943. Nep-
tunus 36, 1993, 2, 22-27, 3, 14-21

MARSH, B.J., S. ALMOND, The home port:
Bootle, the Blitz and the Battle of the Atlantic.
Sefton, Metropolitan Borough, 1993, 71 p., ill.

. MASSON, PHILIPPE, Le débarquement de

Provence. RHA 1994, nr 196, 15-21

. McANDREW, BILL, DONALD E. GRA-

VES, MICHAEL WHITBY, Normandy
1944: the Canadian summer. St. Catherines
(Ont.), Art Global, 1994, 164 p., ill.

. McBRIDE, WILLIAM M. (ed.), Good night

officially: the Pacific war letters of a destroy-
er sailor: the letters of Yeoman James Orvil-
le Raines. Boulder (CO), Westview, 1994,
307 p., ill.




. MILLER, RUSSELL, Nothing less than vic-
tory: an oral history of D-Day. Londen, M.
Joseph, 1993, 496 p., ill.

MILNER, MARC, Squaring some of the cor-
ners: the Royal Canadian Navy and the pat-
tern of the Atlantic War. In: (Timothy Runy-
an, Jan M. Copes (eds.)) To die gallantly
(Boulder, CO, 1994) 121-138

. MUNCHING, L.L. VON, De Shellvioot in
oorlog: enorme verliezen, doch snel herstel.
BW 49, 1994, 371-374

. NEILLANDS, ROBIN, RODERICK DE

NORMANN, D-Day, 1944: voices from
Normandy. Londen, Weidenfeld & Nichol-
son, 1993, 252 p., ill.

. NICOLOSI, ROBERT, The Battle of Samar:

the Leyte Gulf battle that was not supposed
to happen. Sea History 1994, nr 71, 14-18
(slag tussen de Verenigde Staten en Japan in
de Philippijnse wateren, oktober 1944)

. PARKER, FREDERICK D., Pearl Harbor

revisited: United States Navy Communica-
tions Intelligence, 1924-1941: volume 6,
World War II. Fort George G. Meade (MD),
Center for Cryptologic History, National
Security Agency, 1993, 88 p.

. PASQUAY, J.-N., Aspects météorologiques
et océanographiques du débarquement des
Alliés en juin 1944. RHA 1994, nr 196, 48-
60

. POLK, DAVID, Escort carriers of the US
Navy: the CVE's illustrated history. Paducah
(KY), Turner Publishing Company, 1993,
144 p., ill.

. PUYVELDE, J-E, Normandie 1944: la

gigantesque machine destinée a l'invasion.
Neptunus 37, 1994, 2, 88-97 (artikel handelt
met name over de logistieke kant van de ope-
ratie)

. RASMUSSEN, HENRY, D-Day plus fifty
years: the Normandy beaches revisited.
Novato (CA), Top Ten Publishing, 1994, 192
p., ill.

REED, KEN, The hand-me-down ships:
World War Il exploits of ten ex-American
Coast Guard cutters and the officers and men
of the Royal Navy who served in them. Spal-
ding, eigen uitgave, 1993, 181 p., ill.

. RICCIOLI, JEAN-LOUIS, De la Provences

aux Vosges: le probléme des cours d'eau et de
leur franchissement par les unités francaises.
RHA 1994, nr 196, 22-30

RISIO, CARLO DE, 9 Settembre 1943: il
sacrificio della flotte Italiana. RiM 126,
1993, 10, 109-119

. ROZENBROEK, H.T., The last voyage of

the s.s. ‘Simon Bolivar'. S.1., 1994, 67 p., ill.
(beschrijving van een schip van de KNSM dat
in 1939 door ‘oorlogshandelingen’tot zinken
werd gebracht)

. RUNYAN, TIMOTHY J., JAN M. COPES

(eds.), To die gallantly: the Battle of the
Atlantic. Boulder (CO), Westview Press,
1994, 375 p., ill.

. SADKOVICH, JAMES J,, The Italian Navy

in World War I1. Westport (CT), Greenwood
Press, 1994, 416 p., ill.

. SCHULZ, W., Uber dem nassen Abgrund:

als Kommandant und Flotillenchef im U-
Boot-Krieg. Herford, Mittler, 1994, 232 p.,
ill.

. SMITH, J.R., Decoys and dummies of the

Second World War. Sbr 68, 1994, 875-877,
918 (betreft Q-schepen en dergelijke)

. SOMMET, J., Camnet de bord de I'Amiral

Charner: un bourlingueur des Mers de Chine.
Grenoble, eigen uitgave, 1993, 42 p,, ill
(beschrijft vooral de wederwaardigheden tij-
dens WO 1)

. SWEETMAN, JACK, ... 50 years ago: Ley-

te Gulf. USNIP 120, 1994, 10, 56-58

. = ... 30 years ago: destruction of the Tirpitz.

USNIP 120, 1994, 11, 82-83

. SYRETT, DAVID, Communications Intelli-

gence and the sinking of the U-1062: 30 Sep-
tember 1944, The Journal of Military Histo-
ry 1994, 685-698

. —, Failure at sea: wolf pack operations in the

North Atlantic, 10 February-22 March 1944.
NM 5, 1995, 1, 33-43

. —, The defeat of the German U-boats: the

Battle of the Atlantic. Columbia (SC), Uni-
versity of South Carolina Press, 1994, 344 p.,
ill.

. TARRANT, V.E., The last year of the Kriegs-

marine: May 1944-May 1945. Annapolis
(MD), Naval Institute Press, 1994, 256 p., ill.

. WILLIAMS, JACK, They led the way: the

fleet minesweepers at Normandy, June 1944,
Blackpool, eigen uitgave, 1994, 172 p., ill.

. WINSLOW, W.G., The ghost that died at

Sunda Strait. Annapolis (MD), Naval Institu-
te Press, 1994, 244 p., ill. (betreft de USS
Houston, welk schip in maart 1942 in Neder-
lands-Indié ten onder ging)

. WRIGHT, R.N.J., Abdiel class: fast mine-

layers at war. WA 1994, 104-112 (Engelse
mijnenleggers, gebouwd 1939-1943; in
actieve dienst tot ver na WO 1)

. (N.N.), Le débarquement de Corse et la

Marine francaise: [les insignes de quelques
béitiments]. RHA 1994, nr 195, 142-143

Koopvaardij - algemeen

20691.

BOON, PIET, Die niederlindische Schif-
fahrt und der Anteil Nordfrieslands und der
Landschaft Westfriesland an ihr. Nordfries-
isches Jahrbuch, Neue Folge 30, 1994, 137-
154

. BROEZE, FRANK, KENNETH McP-

HERSON, PETER REEVES, The food tra-
des of India, c. 1800 to 1939. In: (Klaus
Friedland (ed.)) Maritime food transport
(Keulen, 1994) 521-546

. CIRIACONO, S., Acqua e agricoltura: Vene-

zia, I'Olanda e la bonifica europea in etd
moderna. Milaan, Agnelli, 1994, ill.

. DAVIES, PETER, The development of the

international trade in bananas with special
reference to their carriage by sea. In: (Klaus
Friesland (ed.)) Maritime food transport
(Keulen, 1994) 349-362

. FINHEER-ROTGANS, N. (samenst.), De

lichterschipperij van Wieringen. Op de hoog-
te 5, 1993, 3, 401-434

. FRAX ROSALES, ESPERANZA, El arqueo

de los buques en el siglo XIX: las series de
navegacion. RHN 12, 1994, nr47, 7-20 (over
scheepsmeting en tonnage in de 19de eeuw)

. GRAU I PUJOL, JOSEP M.T., ROSER

PUIG 1 TARRECH, El corall a la costa de
I'Emporda (Begur s.s. XVIII-XIX). Barcelo-
na, Editor Rafael Dalmau, 1993, 90 p., ill.
{over de exploitatie van en handel in koraal)

. HADZIIOSSIF, CHRISTOS, La marine

marchande grecque et les mutations du com-
merce des céréales XVIlle-XXe siecle. In:
(Klaus Friedland (ed.)) Maritime food trans-
port (Keulen, 1994) 233-244

. JACKSON, GORDON, The rise and fall of

the trade in edible whale products. In: (Klaus
Friedland (ed.)) Maritime food transport
(Keulen, 1994) 433-448

. NORTH, MICHAEL, The European rice tra-

de in the eighteenth and early nineteenth cen-
turies. In: (Klaus Friedland (ed.)) Maritime
food transport (Keulen, 1994) 313-324

. SCOFIELD, JOHN, Hail, Columbia: Robert

Gray, John Kendrick and the Pacific fur tra-
de. Portland, Oregon Historical Society
Press, 1993, 378 p., ill.

. VERAGHTERT, KAREL, Antwerp grain

trade, 1850-1914. In: (Klaus Friedland (ed.))
Maritime food transport (Keulen, 1994) 81-
90

. WATSON, NIGEL, Time and tide wait for no

man: George Hammond plec 1767-1992.
Chesterton (Cambridge), Granta Editions,
1993, 155 p., ill. (scheepsagentuurmaat-

schappij te Dover)

WILLIAMS, DAVID M., Growth, market
shifts and technological change: the citrus
trade to Britain in the nineteenth century. In:
(Klaus Friedland (ed.)) Maritime food trans-
port (Keulen, 1994) 325-348

(N.N.), Van korenschepen en de Korenbeurs:
bij een tentoonstelling van het Ommelander
Museum op Welgelegen, Verhildersum, |
april-1 november 1994. Z.pl., 1994, 29 p.
(graanhandel en -vervoer in Groningen, ein-
de 17e eeuw - heden)

Koopvaardij - rederij

20706.

BAKER, RODNEY, ALAN LEONARD,
Great steamers white and gold: a history of
Royal Mail ships and services. Southampton,
Ensign, 1993, 180 p., ill.

. BAKKE JR., DAG, Det Bergense Damp-

skibsselskab. Bergen, Seagull Publishers,
1993, 208 p., ill. (opgericht in 1856, met
viootlijst en Engelse samenvatting)

. CLARKSON, JOHN, ROY FENTON, Ships

in focus: Ellerman Lines. Preston, J. & M.
Clarkson, 1993, 73 p., ill.

. CREDLAND, ARTHUR C., MICHAEL

THOMPSON, The Wilson Line of Hull 1831
to 1981: the rise and fall of an empire. Hull,
Hutton Press, 1994, 143 p., ill.

DUNN, LAURENCE, PM. HEATON, Palm
Line. Abergavenny, Heaton, 1994, 64, 112p.,
ill.

EEKHOF, WILTO, Pot Scheepvaartbedrijf
Delfzijl: van *Weldaad’ naar *Vissersbank’ ...
BW 49, 1994, 298-300 (omstreeks de Eerste
Wereldoorlog begonnen met de vaart op
Denemarken)

. INPIJN, PIETER, C.S.PL.O. Lekko 19,

1994, 270-273 (Ceskoslovenskd Plavba
Labskd - Odra S.A., de Tjsechoslowaakse
Elbe Oder Scheepvaart Maatschappij, opge-
richt in 1922, heeft meer dan 100 duwboten
in de vaart)

KINNAIRD, MARK, KEVIN O'DONOG-
HUE, London and Overseas Freighters
1948-1992. Gravesend (Kent), World Ship
Society, 1994, 120 p., 135l

. KOOPMANS, R. e.a. (eds.), Uittocht: het

einde van de Koninklijke Paketvaart-Maat-
schappij in Indonesié. Z.pl., eigen uitgave,
zj., 89 p.

. MILLER, WILLIAM H., The Chandris

liners. Londen, Carmania Press, 1993, 80 p.,
ill.

PRAGER, HANS GEORG, F. Laeisz: vom
Frachtsegler zum Kiihlschiff, Container-




schiff und Bulk Carrier. Herford, Koehlers
Verlagsgesellschaft, 1994, 192 p., ill. (her-
ziene en uitgebreide druk van editie 1974)
THIEL, REINHOLD, Argo Reederei und
Atlas Levante-Linie: 100 Jahre bremische
Seeschiffahrt. Bremen, Verlag H.M. Hau-
schild, 1994, 240 p., 274 ill.

WINDE, HENK DE, Rederij Willem Muller
Nederland Terneuzen. Schoorl, Pirola, 1994,
160 p., ill. (met complete viootlijst)

Koopvaardij - tot 1800

20719.

ARENSON, SARAH, Food for a maritime
empire: Venice and its bases in the Middle
Ages. In: (Klaus Friedland (ed.)) Maritime
food transport (Keulen, 1994) 177-186

. BALARD, MICHEL e.a., Le transport des

denrées alimentaires en Méditerranée 2 la fin
du moyen dge. In: (Klaus Friedland (ed.))
Maritime food transport (Keulen, 1994) 91-
176

. BARKHAM, MICHAEL, French Basque

‘New Found Land’ entrepreneurs and the
import of codfish and whale oil to Northern
Spain, ¢. 1580 to c. 1620: the case of Adam
de Chibau, burgess of Saint-Jean-de-Luz and
‘Sieur de St. Julien’. Newfoundland Studies
10, 1994, 1, 1-43

BOGUCKA, MARIA, Le sel dans le com-
merce Baltique; l'exemple de Gdansk aux
XVle-XVII siecles. In: (Klaus Friedland
(ed.)) Maritime food transport (Keulen,
1994) 39-52

. BOSHER, JF, Sept grandes marchands

catholiques frangais participant au commer-
ce avec la Nouvelle-France (1660-1715).
RHAF 48, 1994, 1, 3-27

. BOULANGER, PATRICK, Le transport

. BRIERE,

maritime de I'huile d'olive au XVIlle siécle.
In: (Klaus Friedland (ed.)) Maritime food
transport (Keulen, 1994) 213-232
JEAN-FRANCOIS, Le trafic
morutier frangais entre Terre-Neuve et Mar-
seille au XVIIle siécle. In: (Klaus Friedland
(ed.)) Maritime food transport (Keulen,
1994) 273-290

. CHALINE, OLIVIER, Le Havre et les Iles

au XVIIle siécle: espace et pratique du com-
merce. (Proceedings) Les Normands et les
Amériques (Le Havre, 1993) 131-140

. DAS GUPTA, ASHIN, Merchants of mariti-

me India, 1500-1800. Aldershot, Ashgate
Publishing, 1994, 314 p., ill.

. DEGRYSE, KAREL, The origins of the

growth of West-European tea-trade in the
18th century. In: (Klaus Friedland (ed.))

20732.

20733.

Maritime food transport (Keulen, 1994) 483-
488

. DEMKIN, A.V. (ed.), Zapadnoevropejskie

kupcy i ich tovary v Rossii XVII veka. Mos-
kou, Nauka, 1992, 118 p. (bronnenpublikatie
van tollijsten betreffende de handel op
Archangel uit de jaren 1604, 1654, 1687 en
1689, een tolboek voor de handel op Moskou
in 1630 en een statistiek van buitenlandse
kooplieden in Rusland in 1684)

. — lzmenenija v politike Russkogo pravi-

tel'stva po otnoseniju k zapadnoevropejsko-
mu kupecestvu v 40gg. XVII v. In: (L.A. Buly-
gin (ed.)) Reformy v Rossii XVI-XIX vv
(Moskou, 1992) 47-57 (behandelt de veran-
deringen in de politiek van de Russische
regering tegenover Westeuropese kooplie-
den)

. — Zapadnoevropejskie kupcy i ich prikazci-

ki v Rossii v XVII v. Moskou, Nauka, 1992,
55 p. (Westeuropese kooplieden en hun ver-
tegenwoordigers in Rusland; bevat een lijst
met namen van ongeveer 1400 kooplieden,
waaronder 644 Nederlanders)

ERCEG, IVAN, The salt trade on the East
Coast of Dalmatia and Istria (XVII - XVIII
centuries). JEEH 23, 1994, 249-261
LEVATHES, LOUISE, When China ruled
the seas: the Treasure Fleet of the Dragon
Throne 1405-1433. New York, Simon and
Schuster, 1994, 252 p., ill.

. LINDBLAD, J. THOMAS, Sweden's grain

trade in the 18th century. In: (Klaus Fried-
land (ed.)) Maritime food transport (Keulen,
1994) 65-80

. MANNION, JOHN, Waterford and the

South of England: spatial patterns in ship-
ping commerce, 1766-1777. IMH 6, 1994,
2, 115-153

. MOSCHETTI, C.M., Caso fortuito, traspor-

to marittimo e assicurazione nella giurispru-
denza napoletana del Seicento. Napels, Edi-
zioni Scientifiche Italiane, 1994, 211 p.

. REINDERS FOLMER-VAN PROOIJEN,

CORRIE, Value for money?: the trade and
shipping of foodstuff by the ‘Middelburgse
Commercie Compagnie’ 1720-1745. In:
{Klaus Friedland (ed.)) Maritime food trans-
port (Keulen, 1994) 257-272

. RUNYAN, TIMOTHY J., Wine and war: the

Anglo-Gascon wine trade in the later middle
ages. In: (Klaus Friedland (ed.)) Maritime
food transport (Keulen, 1994) 245-256

. RUWELL, MARY ELIZABETH, Eigh-

teenth-century capitalism: the formation of
American marine insurance companies. New

York, Garland Publishers, 1993, 184 p., ill.

. SAMSONOWICZ, HENRYK, La famine et

la navigation dans le Baltique au X Ve siécle.
In: (Klaus Friedland (ed.)) Maritime food
transport (Keulen, 1994) 1-8

. STOCKLY, D, Les protagonistes de la navi-

gation vénitienne d'Etat en mer Noire (XIIle-
XVe siécles). Thesaurismata 23, 1993, 81-90

. TUCCI, UGO, Le commerce vénitien du vin

de Créte. In: (Klaus Friedland (ed.)) Mariti-
me food transport (Keulen, 1994) 199-212

. VELUWENKAMP, J.W., De buitenlandse

textielhandel van de Republiek in de acht-
tiende eeuw. Textielhistorische Bijdragen 34,
1994, 70-88 (passim maritiem, waaronder
een sub-hoofdstuk ‘zeildoek’)

Koopvaardij - om de oost

20744.

BAREND-VAN HAAFTEN, MARIKE,
Reisteksten over de Qost. In: (Karel Davids
e.a. (eds.)) De Republiek tussen zee en vas-
teland (Leuven/Apeldoom, 1995) 107-119

. BONTEKOE, WILLEM YSBRANDSZ, Die

vier und zwantzigste Schiffahrt: 1648; with
an introd. by Augustus J. Veenendaal. New
York, Scholars’ facsimiles & reprints, 1993,
81 p., ill. (facsimile van editie S.1., Christop-
hel le Blon, 1648; oorspronkelijk deel 24 van
Levinus Hulsius" ‘Sammlung von Schiffahr-
ten’)

. BUYSE, J.A., Soortsamenstelling en her-

komst van tropische kauri's in gebruik bij een
oud Zeeuws gezelschapsspel. Basteria (Lei-
den) 57, 1993, 115-124 (schelpen uit het zee-
gebied rond de Malediven, handelsartikel
van de VOC)

. DALE, STEPHEN FREDERIC, Indian mer-

chants and Eurasian trade, 1600-1750. Cam-
bridge, Cambridge University Press, 1994

. DESROCHES, JEAN-PAUL (ed.), Trésor

des galions. Parijs, Editions de la Réunion
des musées nationaux, 1994, 143 p., ill.
(behandelt de relaties tussen Europa en Azié
aan het eind van de 16de eeuw)

. GAASTRA, FES., De textielhandel van de

VOC. Textielhistorische Bijdragen 34, 1994,
50-69 (met name gedurende de 18de eeuw)

. GROOT, EDWARD P. DE, Varen op de

Oost: incidenten, rampen en nostalgie op de
vaart naar Indié. Alkmaar, De Alk, 1994, 224
p. ill.

. J6RG, C.J.A., Japans lakwerk op bestelling.

Antiek 29, 1994, 2, 9-27 (ruim geillustreerd
overzicht van de periode 1610, toen het eer-
ste Japanse lakwerk in de Republiek op de
markt kwam, tot circa 1825)

. KONINCKX, CHRISTIAN, Marginal but

profitable foodstuffs: drugs and spices: Swe-
dish East Indian trade in the eighteenth cen-
tury (1731-1766). In: (Klaus Friedland (ed.))
Maritime food transport (Keulen, 1994) 465-
482

KOOLEN, G.M.J.M., Een seer bequaem
middel: onderwijs en kerk onder de 17e-
eeuwse VOC. Kampen, J.H. Kok, 1993, 287
p.

. LEWINSON, VICTOR A., The John Wil-

liam Stark shipping papers. AN 54, 1994,
204-207 (administratie van J.W. Stark, 1788-
1836, cargadoor, betreffende vier reizen van
Salem/Boston naar Calcutta en Kanton)

. MORINEAU, MICHEL, Les grandes com-

pagnies des Indes orientales (XVIe-XIXe
siecles). Parijs, Publications Universitaires
Frangaises, 1994, 128 p., ill.

. PRAKASH, OM, Precious metals and com-

merce: the Dutch East India Company in the
Indian Ocean. Aldershot, Variorum, 1994,
283 p,, ill.

. SOTTAS, JULES, Histoire de la Compagnie

royale des Indes orientales (1664-1719).
Rennes, La Découvrance, 1994, 512 p., ill.
(heruitgave van editie 1905)

Koopvaardij - om de west

20758.

FISCHER, JOHN ROBERT, El comercio
entre Espafia y Hispanoamerica (1797-
1820). Madrid, Banco de Espaiia, 1993, 1114

. —, Los cambios estructurales en la Carrera de

Indias en el perfodo borbénico. RHN 12,
1994, nr 47, 21-34 (structuurveranderingen
in de handel op Spaans Amerika in de 18de
eeuw)

. G@BEL, ERIK, Shipping through the port of

St. Thomas, Danish West Indies, 1816-1917.
IJMH 6, 1994, 2, 155-173

. KELLENBENZ, HERMANN, Food for the

East Coast of South America: provisions for
Pernambuco and the role of German mer-
chants (until about 1850). In: (Klaus Fried-
land (ed.)) Maritime food transport (Keulen,
1994) 395-416

. LECOIS, CORINNE, KARINE VAHE,

Honfleur et le trafic américaine aux XVIle et
XVllle siecles. (Proceedings) Les Normands
et les Amériques (Le Havre, 1993) 141-154

. RICHARDSON, D., The rise of the Atlantic

empires. (Catalogus) Transatlantic slavery
(Londen, 1994) 17-28

. RUHMANN, HANS, Sefarer- og skibsre-

derslzgten H.C. Brodersen i Flensborg og

189




dens tilknytning til sgfarten pa Dansk Vest-
indien. HSK 1994, 64-99 (met Engelse
samenvarting)

SILVA, HERNAN ASDRUBAL, El comer-
cio entre Espafia y el Rio de la Plata (1778-
1810). Madrid, Banco de Espafia, 1993, 148
p.

VIGARIE, ANDRE, La reprise des relations
portuaires haut-normandes avec I'Amérique
au XIXe sidcle. (Proceedings) Les Nor-
mands et les Amériques (Le Havre, 1993)
155-169

Koopvaardij - slavenvaart

20767.

20768.

DUCOIN, JACQUES, La traite des Noirs et
les assurances maritimes. Neptunia 1994, nr
195, 11-18

ELTIS, DAVID, The relative importance of
slaves and commodities in the Atlantic trade
of seventeenth-century Africa. JAfH 35,
1994, 237-249

. KING, P,, On the meaning and history of sla-

very. (Catalogus) Transatlantic slavery

(Londen, 1994) 117-121

. MARR II, WARREN, The Amistad incident:

a mutiny aboard the slave schooner Amistad
spurs the legal struggle for emancipation.
Sea History 1994, nr 71, 20-23 (betreft een
incident met een Portugese slavenhaalder in
1839)

McMILLAN, RICHARD, Savannah's coas-
tal slave trade: a quantative analysis of ship
manifests, 1840-1850. Georgia Historical
Quarterly 78, 1994, 339-359

MORGAN, J.L., Women in slavery and the
transatlantic slave trade. (Catalogus) Trans-
atlantic slavery (Londen, 1994) 60-69
RICHARDSON, D., Liverpool and the Eng-
lish slave trade. (Catalogus) Transatlantic
slavery (Londen, 1994) 70-76

. SANTOS, MARIA EMILIA MADEIRO,

Aboli¢do do tréfico de escravos e reconver-
sdo da economica de Angola: um confronto
participado por ‘brasileiros’. Studia 52,
1994, 221-244

Koopvaardij - zeilvaart 19¢ & 20e eeuw

20775.

20776.

20777.

190

CLEMENT, M., De Groningse handel en
scheepvaart in de 19e eeuw. Gronings Histo-
risch Jaarboek 1, 1994, 109-125

HUE, M. (ed.), Hirondelles de Rio et pigeons
du Cap: les clippers frangais de 1845 & 1875.
Douarnenez, Le Port-Musée, 1994, 48 p., ill.
(publikatie uitgegeven bij de gelijknamige
expositie in Douarnenez)

KOZIAN, WALTER, Die Entmastungen der

grossen eisernen Segelschiffe in den Jahren
1873/74. Logbuch 30, 1994, 184-188
SCHIAVONI, G., La nave a vela: i grandi
velieri ancora in navigazione. Milaan, Ed.
Fenice, 1994, 222 p., ill.

WIECHERS, KARL-HEINZ, ... und fiihrten
weit libers Meer: zur Geschichte der ostfrie-
sischen Segelschiffahrt, Band 3: die Fehne.
Norden, Verlag Soltau-Kurier, 1994, 352 p.,
262 ill.

(N.N.), 1995: Het jaar van Joshua Slocum,
zeiler en schrijver: ‘Mijn geluksgetal is der-
tien en ik ben altijd een gelukkig mens
geweest’. Zeilen 1995, 1, 22-31

Koopvaardij - stoom- & motorvaart

20781.

GREENHILL, ROBERT G., Shipping and
the refrigerated meat trade from the River
Plate 1900-1930. In: (Klaus Friedland (ed.))
Maritime food transport (Keulen, 1994) 417-
432

HARDY, M.J., Catapulting the mails. SBr
68, 1994, 626-635 (postvervoer met behulp
van katapult-viiegtuigen aan boord van
Franse en Duitse transatlantische passa-
giersschepen, jaren 1920/1930)

HARRIS, C.1., B.D. INGPEN, Mailships of
the Union Castle Line. Sparkford (Somer-
set), Patrick Stephens Ltd., 1994, 180 p.,
ruim 300 (kleur)ill. (overzicht van de activi-
teiten van deze, op zuidelijk Afrika varende
rederij, en van haar schepen, tussen 1857 en
1977)

. HILLION, DANIEL, L'Atlantique & toute

vapeur ou I'épopée du Ruban bleu. Rennes,
Editions Ouest-France, 1993, 120 p., ill.

. HUNTER, LOUIS C., Steamboats on the

Western rivers: an economic and technologi-
cal history. New York, Dover Publications,
1994, 684 p., ill.

. MILLS, R.H., The transatlantic bridge to

Spain: part 1. StB 50, 1993, 257-273; 51,
1994, 5-32 (geschiedenis van de Compania
Trasatlantica Espanola, ca 1850 - ca 1930;
inclusief viootlijst, samengesteld door W.A.
Schell)

. PETTERSEN, LAURITZ, Gjenoppbyggin-

gen av Bergens handelsflite etter de to ver-
denskrigene. SAB 1993 (verschenen 1994),
89-125 (behandelt de opbouw van de han-
delsvloot van Bergen na de beide wereldoor-
logen; met Engelse samenvatting)

. RYAN, SHANNON, The introduction of

steam transport into the Newfoundland salt-
fish trade during the latter nineteenth centu-
ry. In: (Klaus Friedland (ed.)) Maritime food

transport (Keulen, 1994) 383-394

. SLOAN, EDWARD W., The Baltic goes to

Washington: lobbying for a congressional
steamship subsidy. NM 5, 1995, 1, 19-32

. STORM, JAN, Met het Victoryschip ‘Groo-

tekerk’ naar Australié. BW 49, 1994, 418-
420

. TAYLOR, BRUCE W., The age of steam on

Lake Temiskaming. Cobalt (ON), Highway
Book Shop, 1993, 155 p., ill.

. (N.N.), Bradshaw's general railway and

steam navigation guide, March 1850, Teign-
mouth, P. Kay, 1994, 144 p. (herdruk)

Walvisvaart

20793.

BOCKSTOCE, JOHN R., Whales, ice, and
men: the history of whaling in the Western
Arctic. Seattle (WA), University of Washing-
ton Press, 1995, 400 p., ill.

. BRUIN, JR., Een verdwijnende bedrijfs-

tak: de Nederlandse walvisvaart (ca. 1780-
ca. 1850). In: (Grier Maréchal (ed.)) ‘Een
kompas met vele streken’ (Antwerpen, 1994)
44-51

. BUSCH, BRITON COOPER, Whaling will

never do for me: the American whaleman in
the nineteenth century. Lexington (KY), Uni-
versity Press of Kentucky, 1993, 265 p., ill.
HACQUEBORD, L., Walvisvaarders,
vangsttechnieken en landstations. In: (Pro-
ceedings) Vis en visvangst (Groningen,
1994) 61-76

. JEPSEN, PALLE UHD, Harpunter i Arktis:

hvalfangst ved Svalbard i 1600-drene. Es-
bjerg, Fiskeri- og Spfartsmuseet, 1994, 144 p,,
ill. (met Engelse samenvatting)

. JONG, C. DE, De robben bij Kaap Kruis.

BW 49, 1994, 357-359 (betreft de kust van
Namibié)

. LEINENGA, J.R., Arctische walvisvangst in

de achttiende eeuw. Amsterdam, De Bataaf-
sche Leeuw, 1995, 224 p., ill.

. RICHARDS, RHYS, Into the South Seas:

the Southern whale fishery comes of age on
the Brazil Banks, 1765 to 1812. Wellington,
Paremeta Press, 1993, 129 p., ill.

. RYAN, SHANNON, The ice hunters: a his-

tory of Newfoundland sealing to 1914. St
John's, Newfoundland, Breakwater, 1994,
544 p., ill.

. VINCENT, THIERRY, Le ‘Groenlandais’:

trois-méts baleiniers des mers polaires:
journal de bord du capitaine Fromentin. Le
Havre, Editions Bertout, 1994, 478 p., ill.
(betreft reizen in 1822, 1824 en 1825)

Zee- en binnenvisserij

20803.
20804.

20805.

BAAN, C. DE, Visserij op Sri Lanka: een
zaak van overleven. BW 49, 1994, 414-416
BERG, PIET VAN DE, Een Noordzeevisser
vertelt. Urker volksleven 20, 1993, 2, 8-10
BINKLEY, MARIAN, Voices from off sho-
re: narratives of risk and danger in the Nova
Scotian deap-sea fishery. St. John's, New-
foundland, Institute of Social and Economic
Research, 1994, 235 p., ill.

. BOELMANS KRANENBURG, H.AH.,

Nederland en de Shetland-eilanden met
betrekking tot de visserij. Netwerk 5, 1994,
2, 32-44 (tekst van een op 16 augustus 1969
te Lerwick gehouden lezing)
BRINKHUIZEN, D.C., Ansjovis voor Bata-
via. In: (Proceedings) Vis en visvangst (Gro-
ningen, 1994) 55-60

. CELAREK, ALEKSANDER, Barkas: cen-

turies of trawling on Vistula Bay. WB 1995,
nr 122, 26-31 (Polen)

. CONFOLENT, DOMINIQUE, La péche

morutiére & Granville de 1900 a 1930. (Pro-
ceedings) Les Normands et les Amériques
(Le Havre, 1993) 187-196

. COOPER, NEIL, DAVID WHITMARSH,

Production and prices in the herring industry
of England and Wales, 1900 to 1944, IMH
6, 1994, 2, 175-193

FINLAYSON, ALAN CHRISTOPHER, Fis-
hing for truth: a sociological analysis of
Northern cod stock assessments from 1977 to
1990. St. John's, ISER Books, 1994, 300 p.,
ill.

. FLINTEGARD, HENRIK, Skagerrak og Det

nordlige Vesterhav. In: (Poul Holm (ed.))
Fiskere og farvande: tvarsnit af moderne
Dansk fiskeri (Esbjerg, 1994) 385-464

. FRUITHOF, TH., Musea vangsinet voor

vistuig?: het Zuiderzeemuseum en zijn col-
lectie netten: de kennis en het gebruik van
vissersgereedschap. In: (Proceedings) Vis en
visvangst (Groningen, 1994) 77-88

. GERUSH, M., Following the fish to Grims-

by. Local Population Studies 50, 1993, 39-50

. HOLM, POUL (ed.), Fiskere og farvande:

tvarsnit af moderne Dansk fiskeri. Esbjerg,
Fiskeri- og Sefartsmuseet, 1994, 554 p., ill.

. —under medvirken af Per Fischer-Nielsen og

20817.

Dorthe Uldall, Det sydlige Vesterhav. In:
(Poul Holm (ed.)) Fiskere og farvande: tver-
snit af modeme Dansk fiskeri (Esbjerg,
1994) 465-544

IRELAND, JOHN DE COURCY, An analy-
sis of the history of fish exportation from Ire-
land: areas in Ireland and abroad involved,




types of fish, personnel and organization,
successful and unsuccessful eras and why,
technical changes. In: (Klaus Friedland
{ed.)) Maritime food transport (Keulen,
1994) 15-38

. JENTOFT, SVEIN, Dangling lines: the fis-
heries crisis and the future of coastal com-
munities: the Norwegian experience. St.
John's, Newfoundland, Institute of Social
and Economic Research, 1993, 161 p., ill.

. KOHN, GERHARD, Seegekehlt & Seege-
salzen: Loggerfischerei von der deutschen
Nordseekiiste. Soest, Westfiilische Verlags-
buchhandlung Mocker & Jahn, 1994, 570 p.,
ill.

LEBLIC, ISABELLE, Les Kanak face au
développement: la voie étroite. Grenoble,
Presses universitaires de Grenoble, 1993,
412 p., ill. (bevolkingsgroep van Nieuw-
Caledonié, waarvoor de visserij een belang-
rijk bestaansmiddel is)

. MARTIN, ANNE-DENES, Les ouvriéres de

la mer: histoire des sardinigres du littoral bre-
ton. Parijs, L'Harmattan, 1994, 195 p., ill.

. MORELL LELEUR, HANS CHRISTIAN

under medvirken af Lars Holst og Saren
Frandsen, Kattegat. In: (Poul Holm (ed.))
Fiskere og farvande: tversmit af moderne
Dansk fiskeri (Esbjerg, 1994) 277-340

. MORTENS@N, OLE, Vestlige Ostersg,
Smdlandshavet og Det sydfynske Ghav. In:
(Poul Holm (ed.)) Fiskere og farvande: tver-
snit af moderne Dansk fiskeri (Esbjerg,
1994) 137-216

. MOST, W.H.J. VAN DER, Ruimte voor ver-

andering: Zuiderzeevissers presenteren zich
op de Jaarbeurs van 1935 en 1936. In:
(G.H.L. Tiesinga (ed.)) Ruimte voor veran-
dering (Lelystad, 1994) 63-76

. MOUSTGAARD, POUL H., Bornholm og
Den gstlige @stersg. In: (Poul Holm (ed.))
Fiskere og farvande: tvaersnit af moderne
Dansk fiskeri (Esbjerg, 1994) 13-92

. NELLEMANN, GEORGE, @resund. In:

{(Poul Holm (ed.)) Fiskere og farvande: tvar-
snit af moderne Dansk fiskeri (Esbjerg,
1994) 94-136

. NEWELL, DIANNE, Tangled webs of histo-
ry: Indians and the law in Canada's Pacific
Coast fisheries. Toronto, University of To-
ronto Press, 1993, 306 p., ill.

. REEVES, W.G., Aping the American type:
the politics of development in Newfound-
land, 1900-1908. Newfoundland Studies 10,
1994, 1, 44-72

. ROLLMANN, HANS, Thy real friend Geor-

20835.

. SERVAIN, PASCAL, Les

ge Skeffington: Quaker and salmon fishing
pioneer in eighteenth-century Newfound-
land. The Journal of the Friends' Historical
Society 57, 1994, 1, 13-20

RULEWICZ, M., Rybolowstwo Gdanska na
tle osrodkow miejskich Pomorza od IX do
XIII wieku. Wroclaw, Zaklad Narodowy
im.Ossolinskich Wydawnictwo, 1994, 350
p.. ill. (studie, vooral gebaseerd op archeo-
logisch materiaal, over karakter en omvang
van de visserij in Gdansk, en in andere plaat-
sen op de Oostzeekust rondom Gdansk, in de
9e/13e eeuw; met Engelstalige samenvatting
van 4 pp.)

. SCAMMELL, AR., We go a-fishing: per-

sonal first-hand accounts by former fisher-
men of Change Islands, Notre Dame Bay,
Newfoundland. St. John's (NF), Jesperson
Publishing, 1994, 116 p., ill.

drifters de
Fécamp: bateaux et techniques de péche.
LCM 1995, nr 86, 30-42

. STAM, H., Steurenvangst in Rijn en Gelder-

se IJssel. NH 29, 1995, 1, 26-31

. TURGEON, LAURIER, De la production &

la consommation: les structures du marché
de la morue en France au XVIIle siécle. In:
(Klaus Friesland (ed.)) Maritime food trans-
port (Keulen, 1994) 291-312
TYDINGS-NAB, WILLEKE, Vissers en
vissersvrouwen van Arnemuiden, 1870-
1974. Goes, De Koperen Tuin, 1993, 84 p.,
ill.

. VADON-LE BRAS, CATHERINE, Quand

passent les aloses: histoire d'une péche de
Loire traditionnelle. LCM 1994, nr 84, 2-13

. VERLINDE, E., Een havenstad aan lager

wal: visserij vanuit Brielle aan het einde van
de middeleeuwen. In: (Proceedings) Vis en
visvangst (Groningen, 1994) 19-28

. VERMESCH, OLIVIER, La petite péche a

Dunkerque sous |'Occupation Allemande.
RSDHA 28, 1994, 177-196

. VESTERGAARD, TORBEN A., Bzlthavet.

In: (Poul Holm (ed.)) Fiskere og farvande:
tvaersnit af moderne Dansk fiskeri (Esbjerg,
1994) 217-276

. WINDE, HENK DE, 1.G. VADER, A. KAL,

Bressiaanse vissers. Schoorl, Pirola, 1994,
304 p., ill. (met compleer overzicht van de
vissersvloot van Breskens vanaf eind vorige
eeuw tot nu)

. WOHLFAHRT, ESKE, Limfjorden. In:

(Poul Holm (ed.)) Fiskere og farvande: tver-
snit af moderne Dansk fiskeri (Esbjerg,
1994) 341-384

20842.

ZUYDGEEST, M.P,, Het zout verzouten:
een overzicht van het visserijbedrijf te Vlaar-
dingen tussen 1945 en 1992. Zaltbommel,
Europese Bibliotheek, 1994, 156 p., ill.

Kust- en binnenvaart

20843.

ARMSTRONG, JOHN, Late nineteenth-
century freight rates revisited: some eviden-
ce from the British coastal coal trade. IMH
6, 1994, 2, 45-81

. CLAMMER, R., Swansong of the Wey-

mouth paddlers. ShMo 29, 1994, 8, 16-19; 9,
35-37 (vervoer van vakantiegangers tussen
havens langs de kust van het Zuid-Engelse
Dorset; jaren 1950-60)

DAETER, B., De beurtvaart van Bergen op
Zoom. De Waterschans 24, 1994, 109-121

. EBBING, H., Bier op transport: de binnen-

vaart door Holland en de ontwikkeling van
de Hollandse brouwnijverheid tot 1500. In:
(R.E. Kistemaker (ed.)), Bier!: Geschiedenis
van een volksdrank (Amsterdam, 1994) 39-
50

. GJERSTAD, JO, ERLING VIRKESDAL,

‘Fra Muren til Slottsgaten’. SAB 1993 (ver-
schenen 1994), 127-253 (betreft personen-
veerverbindingen in de omgeving van Ber-
gen; met Engelse samenvatting)

. HAAN, SWM.A. DEN, Een reis Leiden-

Zierikzee en vice-versa in 1657. Mededelin-
genblad van de Vereniging Stad en Lande
van Schouwen-Duiveland 31, 1994, 477-480

. HOFMEISTER, ADOLF E., Das Bremer

Kornakzise- und Tonnengeldregister 1532.
Bremisches Jahrbuch 72, 1993, 51-91 (het
tonnengeld werd van schepen die via de
Weser naar of van Bremen voeren geheven)

. HUISMAN, F,, De turfroute Gorredijk/Ap-

pelscha. Leeuwarden, Monument van de
Maand, 1994 (jrg. 9, nr 4), 47 p., foto's
(aspecten van de geschiedenis van de turf-
vaart op de grens van Friesland - Drente,
vooral in de 19¢ en de 20e eeuw)

. JONG, ].H. DE, Stoomgoederenboten op de

Rijn: brochure uitgegeven door de Vereni-
ging de Binnenvaart, oktober 1994, 21 p.,
foto's

. KLIMBIE, B. (samenst.), EWT 25 jaar-Jah-

re-years. (Rotterdam), (Europese Waterweg-
Transporten), (1993), 28 p., ill.

. KNOORS, J.A., De omzetting van het voet-

veer in een groot veer te Grevenbicht. Histo-
risch Jaarboek van het land van Zwentibold
15, 1994, 136-152

. KRANZ, HORST, Die Leistung der Kolner

Miihlenschiffe des ausgehenden 16.Jahrhun-

derts: eine EDV-gestiitzte Quellenauswer-
tung. HG 112, 1994, 259-266

. KUHNE, HOLGER, Mais, Pflastersteine

und Petroleum: Ladungen und Reisen der
Frachtewer um 1900. DSI 16, 1994, 2, 13-14

. SUYKENS, F, De wedergeboorte van de

korte vaart. In: (Griet Maréchal (ed.)) ‘Een
kompas met vele streken’ (Antwerpen, 1994)
170-176

. VAN DER EYCKEN, M., De scheepvaart

langs Demer en Gete (16de-19de eeuw). In:
(Griet Maréchal (ed.)) ‘Een kompas met vele
streken’ (Antwerpen, 1994) 184-190

. YANTE, JEAN-MARIE, Grains lorrains en

rhénanie et dans les Pays-Bas méridionaux
(XVe-XVlle siecles). RMHC 41, 1994, 633-
649

Ontdekkings- en wetenschappelijke reizen

20859.

BARR, WILLIAM, GLYNDWR WIL-
LIAMS (eds.), Voyages to Hudson Bay in
search of a Northwest passage: 1741-1747:
Volume I: The voyage of Christopher Mid-
dleton 1741-1742. Londen, Hakluyt Society,
1994, 333 p., ill.

BAUGHAM, T.H., Before the heroes came:
Antarctica in the 1890s. Lincoln (NE), Uni-
versity of Nebraska Press, 1994, 160 p., ill.

. BEEBY, DEAN, In a crystal land: Canadian

explorers in Antarctica. Toronto, University
of Toronto Press, 1994, 262 p., ill.

. CLOUGH, C.H., PE.H. HAIR (eds.), The

European outthrust and encounter: the first
phase ¢.1400 - ¢.1700: essays in tribute to
David Beers Quinn on his 85th birthday.
Liverpool, Liverpool University Press, 1994
(Liverpool Historical Studies No. 12), 382 p.

. DELAUNAY, KARINE, Voyages a la Cdte

de I'Or: étude historiographique des relations
de voyage sur le littoral ivoirien et ghanéen.
Parijs, Afera-Karthala, 1994, 228 p., ill.

. DELORT, ROBERT, Les Basques ont-ils

atteint le Canada avant 14927 Cahiers d'His-
toire 13, 1993, 2, 23-30

. DREYER-EIMBCKE, O., Durchs Eis ins

Reich der Mitte: Einflusz und Bedeutung der
Kartographie bei der Suche nach den Nord-
passagen, von den Anfingen bis zum Ende
des 16.Jahrhunderts. In: (Tromnau, G. e.a.
(eds.)) Verfolgt, geachtet, universal (Duis-
burg, 1994) 130-171

. DUYKER, EDWARD, An officer of the

Blue: Marc-Joseph Marion Dufresne, South
Sea explorer, 1724-1772. Melbourne, Mel-
bourne University Press, 1994, 229 p., ill.

. FARDY, BERNARD D., John Cabot: the dis-

193




20869.

covery of Newfoundland. St. John's (NF),
Creative Publishers, 1994, 115 p., ill.

. FILCHNER, WILHELM, To the sixth conti-

nent: the second German south polar expedi-
tion; transl. and ed. with an introd. by Wil-
liam Barr. Norfolk, Erskine Press, 1994, 253
p.. ill.

GLENISSON, JEAN (ed), La France
d'Amérique: voyages de Samuel Champlain,
1606-1629. Parijs, Imprimerie Nationale,
1994, 369 p., ill.

. GOBINEAU, JOSEPH ARTHUR DE, A

gentleman in the outparts: Gobineau and
Newfoundland; Michael Wilkshire, ed. &
transl. Ottawa, Carleton University Press,
1993, 250 p., ill. (Frans diplomaat die in
1859 tijdens een diplomatieke missie in ver-
band met problemen over visrechten ver-
schillende delen van Canada bezocht)

. GOODMAN, JENNIFER R., ‘I ought to be

judged only as a captain’: the chivalry of
Christopher Columbus. Medievalia et
Humanistica 19, 1993, 47-68

. HEERS, JACQUES, Aux origines des gran-

des découvertes: I'expérience du navigateur,
aventurier et pirate. Cahiers d'Histoire 13,
1993, 2, 11-22

. JURGENS, HANCO, Ontdekkers en onder-

zoekers in de Oost: Britse reisverhalen
gespiegeld, 1660-1830. Utrechtse histori-
sche cahiers 15, 1994, 2, 105 p.

. KING, J.C.H., A preliminary description of

five inventories from the voyage of 1791-95.
Journal of the History of Collections 6, 1994,
1, 35-58

. LANGSDORFF, GEORG HEINRICH

VON, Remarks and observations on a voya-
ge around the world from 1803 to 1807; Vic-
toria Joan Moessner (transl. & annot.);
Richard A. Pierce (ed.). Fairbanks (AL),
Limestone Press, 1993, 239 + 281 p,, ill.
(wereldreis aan boord van het Russische
schip ‘Nadezhda'; herziene versie van eerste
Engelse uitgave, 1813-1814)

. LAVILLE, CHRISTIAN, Colén, Cabuto,

Cartier et les autres qui étaient déja 1a ...:
I'historiographie scolaire de la ‘découverte’
au Canada (XXe siécle). Cahiers d'Histoire
13, 1993, 2, 124-145

. LILJEQUIST, GOSTA H., High latitudes: a

history of Swedish Polar travels and
research.  Stockholm, Swedish Polar
Research Secretariat, 1993, 607 p., ill.

. McCORKLE, BARBARA B., Recent litera-

ture in discovery history. TI 26, 1994, 61-71

. MOIR, ROB (ed.), Henry Wheatland's jour-

nal of a voyage to the Azores: literal trans-
cription and introduction. Peabody Essex
Museum Collections 130, 1994, 1, 36-54
(Wheatland was in 1839 werkzaam op een
Amerikaanse walvisvaarder)

NAISH, JOHN, The achievements of captain
George Vancouver: a reassessment after 200
years. MM 80, 1994, 418-430

NELSON, E.Ch., Nicolaes Witsen's letter of
1698 to Martin Lister about a Dutch expedi-
tion to the South Land (Western Australia):
the original text and a review of its signifi-
cance for the history of Australian natural
history. Archives of National History 21,
1994, 2, 147-167 (de Engelse medicus en
beoefenaar van de natuurlijke historie Lister;
ca 1638-1712, hoorde van Witsen over de
nieuwe planten- en diersoorten die VOC-
schipper Willem de Viamingh tijdens zijn reis
van 1696/97 in West-Australié had ontdekt)

. PECK, DOUGLAS T., Ponce de Le6n and

the discovery of Florida. St. Paul (MN), Pogo
Press, 1993, 87 p., ill. (betreft reizen in 1513
en 1521)

. PIGAFETTA, ANTONIO, Magellan's voya-

ge: a narrative account of the first circumna-
vigation. New York, Dover Publications,
1994, 195 p., ill.

PRENDERGRASS, JAN N., Simon Gry-
naeus and the mariners of Novus orbis (1532).
Medievalia et Humanistica 19, 1993, 27-45

. QUINN, D.B., A.M. QUINN (eds.), A parti-

culer discourse con-cerninge the greate
necessitie and manifolde commodyties that
are like to growe to this Realme of Englande
by the Westerne discoueries lately attempted,
written in the yere 1584 by Richard Hakluyt
of Oxforde. Known as Discourse of Western
Planting. Londen, Hakluyt Society, 1993
(Extra Series No 45), 229 p.

. RIFFENBURGH, BEAN, The myth of the

explorer: the press, sensationalism and
geographical discovery. Londen, Belhaven
Press, 1993, 226 p., ill.

. SOLLEWIIN GELPKE, J.H.F,, The report

of Miguel Roxo de Brito of his voyage in
1581-1582 to the Raja Ampat, the MacCluer
Gulf and Seram. Bijdragen tot de taal-, land-
en volkenkunde 150, 1994, 1, 125-145 (ver-
slag van een Spanjaard van zijn reis naar
Nieuw-Guinea)

. VEER, GERRIT DE, The true and perfect

description of three voyages: (1609); with an
introd. by Stuart M. Frank. New York, Scho-
lars' facsimiles & reprints, 1993, 258 p., ill.
(facsimiles van de Engelse editie, 1609, van

de teksteditie van de Engelse uitgave, Lon-
den, 1876 en van de afbeeldingen uit de
Nederlandse druk van 1599)
VERGE-FRANCESCHI, MICHEL, Henri le
Navigateur: un découvreur au XVe siécle.
Parijs, Editions du Félin, 1994, 440 p., ill.

Loods-, bergings- en reddingswezen

20890.

BONNARD, BRIAN, Wrecked around
Alderney: stories of retired Alderney pilot,
Jack Quinain. Le Petit Val, eigen uitgave,
1993, 40 p., ill.

BOURKE, EDWARD J., Shipwrecks of the
Irish coast, 1105-1993. Dublin, eigen uitga-
ve, 1994, 240 p., ill.

CAIRNS, D., The loss of the ‘Fort Stikine’.
ShMo 29, 1994, 4, 32-35 (Engels vracht-
schip van de Port Line explodeert op 14 april
1944 in de haven van Bombay: 1400 doden
en gewonden)

CAMPBELL, LYALL, Sable Island ship-
wrecks: disaster and survival at the North
Atlantic graveyard. Halifax (NS), Nimbus
Publishing, 1994, 200 p., ill.

CARRADICE, PHIL, Welsh shipwrecks in
camera. Whittlebury, Quotes, 1993, 80 p., ill.
DIEREN, HILLE VAN, Brandaris, nu een
feest, maar soms ook grote droefenis. Schyl-
ge myn lintse 15, 1994, 107-111

DRIJVER, G., R. ZORGDRAGER, Het
lichtschip 10. Schylge myn lintse 15, 1994,
218-220

HUTCHINSON, GILLIAN, The wreck of
the Titanic. Greenwich, National Maritime
Museum, 1994, 48 p., ill.

JONG, C. DE, De ‘Seekus van die dood’ en
de twee bakens bij Kaap Kruis - kaap der een-
zaamheid. BW 49, 1994, 312-314 (betreft de
kust van Namibié)

JONIN, BRUNO, PAUL MAREC, Mémoi-
res englouties: plongées-histoires sur les épa-
ves du Finistére, tome I. Quimper, Aseb édi-
tions, 1994, 312 p., ill. (beschrijft elf
scheepswrakken voor de Bretonse kust)

. KEATTS, HENRY C., GEORGE C. FARR,

Dive into history: volume 3: U-Boats. Hous-
ton (TX), Pisces Books, 1994, 240 p., ill.
(betreft Duitse onderzeeérs wit WO I1)
MARKEN, MITCHELL W., Pottery from
Spanish shipwrecks, 1500-1800. Gainesville
(FL), University Press of Florida, 1994, 280
p., ill.

MOLLOY, DAVID JOHN, The first landfall:
historic lighthouses of Newfoundland and
Labrador. St. John's, Breakwater Books,
1994, 172 p., ill.

. MUNCHING, L.L. VON, Een herinnering

aan de mobilisatietijd: de Nederlandse red-
dingboten. BW 50, 1995, 10

. NELSON, SHARLENE, TED NELSON,

Umbrella guide to California lighthouses.
Seattle, Epicenter Press, 1993, 180 p., ill.

. NOBLE, DENNIS L., That others might

live: the U.S. Life-Saving Service, 1878-
1915. Annapolis (MD), Naval Institute Press,
1994, 177 p., ill.

. SCHOL, AAD, KLAAS UITGEEST, ... en

om hen heen was alles branding ...": scheeps-
strandingen en reddingen bij Texel, Vlieland
en Terschelling in de 19e eeuw. Den Burg
(Texel), Langeveld en De Rooy, 1994, 112p.,
ill.

. SERAFINI, FLAVIO. Naufragio nel Pacifi-

co. Rome, Editrice Incontri Nautici, 1993,
160 p., ill.

. SMIT, L, P. VAN LEUNEN, Het vergaan van

de ‘Katowice' (II). Cornelis Douwes 1994, nr
120, 2781-2783 (verging begin 1949 bij Ter-
schelling)

. SMITH, CARL, Gower Coast shipwrecks.

Swansea, Sou'Wester Books, 1993, 105 p.,
ill.

. THURSTON, HARRY, WAYNE BAR-

RETT, Against darkness and storm: light-
houses of the Northeast. Halifax, Nimbus
Publishing, 1993, 102 p., ill.

. WERNICKE, MICHAEL KLAUS, Geschei-

terte Rettung: fiinf Franziskanerinnen und
die Strandung der Deutschland 1875. Ham-
burg, Emst Kabel Verlag, 1995, 140 p., ill.
(de Deutschland strandde op een reis van
Bremerhaven naar New York bij Kentish
Knock; 57 opvarenden, waaronder vijf Fran-
ciscanessen, overleefden de ramp niet)

. WRIGHT, R.N.J., The riddle of Gilkicker.

MM 80, 1994, 463-466 (betreft een tweetal
bakens nabij Gosport)

. (N.N.), 100 jaar mechanisch voortbewogen

reddingboten in Nederland 1895-1995. Red-
dingboot 1994, nr 156, 12-17

. =, 50 jaar bevrijding [en het reddingswezen].

Reddingboot 1994, nr 156, 18-24

. =, De laatste houten strandreddingboot 1922-

1994. Reddingboot 1994, nr 156, 8-11
(betreft De Casparis van het Katwijkse
strand)

Sleepvaart

20916.

20917.

DOE, JAN VAN DER, Great Lakes Towing.
Lekko 19, 1994, 287-292 (bijna een eeuw
oud; met viootlijst)

HAVER, JOS, Satecna Costa Afuera S.A.

195




Lekko 19, 1994, 356-357 (in 1993 door Wijs-
muller overgenomen Argentijns sleepbedrijf;
met viootlijst)

INPIIN, PIETER, Bisso Marine Company.
Lekko 19, 1994, 332-333 (opgericht in 1890,
gevestigd te New Orleans, LA)

WESTIN, BENGT, Wirén uit Pited. Lekko
19, 1994, 223-235 (bekendste Zweedse rede-
rij voor het verslepen van boomstammen;
met viootlijst)

Pleziervaart / watersport

20920.

DEAR, L, The RORC: an offshore story.
Classic Boat 1994,nr 76, 26-29 (impressies
van de in 1925 in Engeland opgerichte Roy-
al Ocean Racing Club)

GUETAT, GERALD, ERIC LEDRU, Yach-
ting et progrés technologiques & Monaco,
1904-1914: canots automobiles, glisseurs,
hydroaéroplanes et yachting a voile: dix
années de révolutions industrielles et de vie
mondaine: quatre-vingt-dixieéme anniversai-
re. Monaco, Yacht Club de Monaco, 1994, 96
p-, ill.

PUGET, FRANCOIS, Belle plaisance: Nan-
tes, Erdre et Loire 1880-1930. Nantes, Edi-
tions Gradlon, 1994, 160 p., meer dan 180ill.

De mens op zee en in de haven

20923.

AARTSEN, JAN, Olie in de golven: boeien-
de verhalen over het varen op olietankers
1957-1980. Baarn, Uitgeverij Hollandia,
1995, 176 p., ill. (de auteur voer als stuur-
man Grote Handelsvaart op diverse tankers)

. AKVELD, LM., Mr A, Blussé van Oud

Alblas (1904-1993). RJ 1994, 135-138

. ANDEL, H. VAN, Meewerkende echtgeno-

tes in de Rijnvaart: een onderzoek naar de
bijdrage van vrouwen van schippers bij het
particuliere schippersbedrijf op de Rijn,
sinds de Industriéle Revolutie. Amsterdam,
UvA, 1994 (doctoraal scriptie sociologie), 51
p- (aanwezig bibliotheek Maritiem Museum
‘Prins Hendrik', Rotterdam)

. BARELDS, B., De gravers van het Merwe-

dekanaal. Tijdschrift Historische Kring
Breukelen 8, 1993, 138-142

. BAUDEZ, L., Een nobele figuur: Pierre-Vic-

tor Malouet, marine commissaris-generaal
en zeeprefect te Antwerpen 1803-1810. In:
(Griet Maréchal (ed.)) ‘Een kompas met vele
streken’ (Antwerpen, 1994) 24-30
BAUDEZ, L., Inspanningen en frustraties
van havenkapitein Max Solvijns 1795-1801
deel 1. Sirene 45, 1994, 177, 17-21 (betreft
de haven van Antwerpen)

. BLAIN, CHRISTOPHE, Carnet d'un mate-

lot. Parijs, Editions Albin Michel Jeunesse-
Addim, 1994, niet gepagineerd (autobiogra-
fische herinneringen van de auteur, die zijn
dienstplicht aan boord van de Tourville ver-
vulde)

. BLOK, N., Kundig en vaardig: een terugblik

op negentig jaar personeel van de marinever-
bindingsdienst. MN 83, 1994, 10, 34-37

. BLOM, G., De redersfamilie Sleeswijck:

Workum/Molkwerum. Leeuwarden, Monu-
ment van de Maand, 1994 (jrg 9, nr 1), 47 p.,
foto's

32. BLOND,A.J.L., ‘The enigma of Jackson: the

forgotten first sea lord’: Admiral of the Fleet,
Sir Henry Bradwardine Jackson, GCB,
KCVO, FRS (1855-1929). (Proceedings)
New researchers in maritime history (Liver-
pool, 1994) 67-74

. BRABROOK, WE, HMS ‘Belfast’: Part 1,

In action off the Normandy beaches. SBr 68,
1994, 433-437 (autobiografisch)

. —, HMS ‘Belfast’: Part 2, Japan's surrenders

and it's time to ‘show the flag’. SBr 68, 1994,
524-527 (autobiografisch)

. BRAND, IAN, MARK STANIFORTH, Care

and control: female convict transportation
voyages to Van Diemen's land, 1818-1853.
GC 16, 1994, 1, 23-42

. BRUCK, THOMAS, Korporationen der

Schiffer und Bootsleute: Untersuchungen zu
ihrer Entwicklung in Seestiidten an der Nord-
und Ostseekiiste vom Ende des 15. bis zum
Ende des 17. Jahrhunderts. Weimar, Heinrich
Bdhlaus Nachfolger, 1994, 195 p., ill.

. BRUG, P.H. VAN DER, Malaria en malaise:

de VOC in Batavia in de achttiende eeuw.
Amsterdam, De Bataafsche Leeuw, 1994,
216 p., ill.

. BUCHERIE, LUC, Graffiti anglais des pri-

sons maritimes frangaises des XVIle et XVI-
Ile siecles. CHM 1994, nr 29, 37-44

. BURG, B.R., An American seafarer in the

age of sail: the erotic diaries of Philip C. van
Buskirk 1851-1870. New Haven, Yale Uni-
versity Press, 1994, 218 p.

. CAMERON, CRAIG M., American Samu-

rai: myth, imagination, and the conduct of
battle in the First Marine Division, 1941-
1951. Cambridge, Cambridge University
Press, 1994, 297 p.

. CARL, MARION E., BARRETT TILL-

MAN, Pushing the envelope: the career of
fighter ace and test pilot Carl. Annapolis
(MD), Naval Institute Press, 1994, 133 p., ill.
(autobiografische herinneringen van een bij

het Marine Corps werkzame piloot)

. CARMICHAEL, JOAN, Thomas Trotter

1760-1832: physician to the Fleet. In: Medi-
cine in Northumbria: essays in the history of
medicine (Newcastle upon Tyne, 1993) 164-
192

. CATHERINE, JEAN-CLAUDE, Face & la

kriegsmarine: marins et personnels d'arse-
naux 2 Lorient, Brest et Wiesbaden. RHA
1994, nr 195, 88-110

. CAVALIERO, RODERICK, Admiral Satan:

the life and campaigns of Suffren. New York,
.B. Tauris, 1994, 312 p,, ill.

. CHAPPELL, DAVID A., Kru and Kanaka:

participation by African and Pacific Island
sailors in Euroamericain maritime frontiers.
IJMH 6, 1994, 2, 83-114

. CLEC'H, ALAIN, CATHERINE CLECH,

Le chien du bord. LCM 1994, nr 85, 32-43

. CORBELU, R.A., Zoals de wind waait ...:

vice-admiraal Gerrit Verdooren van Asperen:
1757-1824. S.1, eigen uitgave, 1994, 86 p.,
ill. (doctoraalscriptie RUL)

. CROWE JR., WILLIAM J. with David

Chanoff, The line of fire, from Washington to
the Gulf: the politics of the new military.
New York, Simon and Schuster, 1993, 376 p.,
ill. (autobiografie van een Amerikaanse
admiraal)

. CUPPAGE, FRANCIS E., James Cook and

the conquest of scurvy. Westport (CT),
Greenwood Press, 1994, 192 p., ill.

. —e.a., James Cook's eighteenth-century pre-

vention of scurvy by the use of indigenous
plants as dietary supplements. TI 26, 1994,
37-47

. DANIELS, P, Linton Hope's flying boats.

Classic Boatnr 75, 1994, 62-68 (levensschets
van de Engelsman Linton Chorley Hope,
1863-1920, ontwerper van jachten en vlieg-
boten)

. DE DECKER, JM., En marge de I'histoire

des navires-écoles belges: I'odyssée du ‘R.C.
Rickmers’. Neptunus 37, 1994, 157-165 (lot-
gevallen van achittien Belgische zeekadetten
aan boord van de vijfmastbark RCM van
Rickmers Reismiihle Rhederei in 1907)

. DEL RIO CUMBRERA, JESUS, Gaspar de

Molina y Zaldivar: Marqués de Urefia,
impulsor de la marina borb6nica. RHN 12,
1994, nr 47, 73-79 (geboren te Cadiz in 1741,
overleden op het eiland Léon in 1806)

. DEMARCQ, MARIE-PIERRE, Le bibli-

othéque de I'école de médecine navale. Nep-
tunia 1994, nr 196, 47-49

. DREESEN, I.B., Waar en hoe stierf luitenant

ter zee Victor Billet? Neptunus 37, 1994, 84-
87 (betreft een Belgische deelnemer aan de
raid op Dieppe in augustus 1942)

. DRIEL, H. VAN, Arbeidsverhoudingen en

sociaal beleid in de Rotterdamse haven. (H.
van Driel (ed.)), Ontwikkeling van bedrijfs-
kundig denken en doen: een Rotterdams per-
spectief (Rotterdam, 1993) 155-170 (20e
eeuw)

. EVANS, ROBLEY D, A sailor's log: recol-

lections of fourty years of naval life; Benja-
min Franklin Cooling, intr. Annapolis (MD),
Naval Institute Press, 1994, 481 p., ill. (her-
uitgave van editie New York, 1901)

. FERNANDEZ, FERNANDO LOPEZ

RIOS, Historia medica de las navegaciones
Columbinas (1492-1504). Valladolid, Uni-
versidad de Valladolid, 1993, 175 p., ill.

. = Medicina naval espafola en la época de los

descubrimientos. Barcelona, Editorial Labor,
1993, 215 p., ill.

. FISCHER, LEWIS R., The efficiency of

maritime labour markets in the age of sail:
the post-1850 Norwegian experience. In:
(Lewis R. Fischer (ed.)) The market for
seamen in the age of sail (St. John's, 1994)
111-140

. FUCHS, FEE. VON, Een ooggetuigever-

slag van de torpedering van de 'Junyo Maru'
en de dwangarbeid van de overlevenden aan
de Pakanbaroe spoorweg. Den Haag, H.
Schonherr-von Fuchs, 1994 (herdruk van
editie 1946), 82 p. (op 18 september 1944
werd in de Indische Oceaan her Japanse
stoomschip ‘Junyo Maru' tot zinken
gebracht; van de krijgsgevangenen aan
boord kwamen er bijna 6000 om het leven)
GAWRONSKI, J., Bier voor de VOC: de
produktie en inkoop in Amsterdam in het
midden van de 18de eeuw. In: (R.E. Kiste-
maker (ed.)), Bier!: Geschiedenis van een
volksdrank (Amsterdam, 1994) 132-146
GILES JR., DONALD T., Captive of the
Rising Sun: the POW memoirs of Rear
Admiral Donald T. Giles. Annapolis (MD),
Naval Institute Press, 1994, 232 p., ill.

. GLUSING, JUTTA (ed.), Férdenland im

Wandel: Veriinderungen der maritimen Kul-
tur zwischen Alsensund und Eckernforder
Bucht = Forandringer i fjordlandet: Zndrin-
ger i den maritime kultur mellem Alssund og
Egernforde Fjord. Flensburg, Verein zur For-
derung des Flensburger Schiffahrtsmuseums,
1994, 159 p., ill. (beschrijving van het leven
aan de Oostzeekust van Duitsland en Dene-
marken in de tweede helft van de 20ste eeuw)

197




. GORDON, E.C., Sailors' physicians: medi-
cal guides for merchant ships and whalers,
1774-1864. Journal for the History of Medi-
cine & Allied Sciences 48, 1993, 139-156

. GRACIA RIVAS, D. MANUEL, Las dietas

de enfermos en la armada espafiola: su evo-
lucion a lo largo de la historia. In: (Klaus
Friedland (ed.)) Maritime food transport
(Keulen, 1994) 559-572

. GRACIE, ARCHIBALD, Titanic: a survi-

vor's story. Stroud, Alan Sutton Publishing,
1994, 323 p., ill. (herdruk van editie 1913)

. GRANIER, HUBERT, Marins de France au

combat: Vol. 2: 1610-1715: Marins mécon-
nus du XVIle siécle. Parijs, France-Empire,
1994, 431 p., ill.

. GREEN, E.L., My recollections of coal-bur-
ning ships. SBr 68, 1994, 685-689 (schets
van het leven van machinisten aan boord van
Engelse koopvaardijschepen in de jaren tus-
sen de beide wereldoorlogen)

. GROUSTRA, EN., L.R. BRUIIN, Een ken-
tering in de gezondheid aan boord: Bataafse
vloten naar QOost- en West-Indi&, 1802. TvZ
14, 1995, 25-50

HAAN, D. DE, Een halve eeuw V.N.S. in
kort bestek. Jubileumuitgave 1968-1993
Vereniging van Oud Employé's der Veree-
nigde Nederlandsche Scheepvaartmaat-
schappij “V.N.S.” (Castricum, 1993) 7-10
HAHN-PEDERSEN MORTEN, POUL
HOLM, The Danish maritime labour market,
1880-1900. In: (Lewis R. Fischer (ed.)) The
market for seamen in the age of sail (St.
John's, 1994) 141-166

. HAYET, A., Us et coutumes & bord des long-
courriers. Rennes, Editions Maritimes et
d'Outre-Mer, 1993, 394 p., ill.

. HEERMA VAN VOSS, LEX, Noordzeecul-

tuur (1500-1800). In: (Karel Davids e.a.
(eds.)) De Republiek tussen zee en vasteland
(Leuven/Apeldoorn, 1995) 25-55
HOFFMAN, JON T., Once a legend: ‘Red
Mike’ Edson of the Marine Raiders. Novato,
Presidio Press, 1994, 416 p., ill. (Merritt A.
Edson was actiefvan 1917 tot 1947, overleed
in 1955)

HOLLINGWORTH, J.B., Sail, steam and
seaplanes. Sbr 68, 1994, 604-607, 696-699,
T81-786 (het artikel is gebaseerd op de brie-
ven van de grootvader van de auteur, die in de
periode 1890-1919 als koopvaardij- en later
als marine-officier in India werkte/diende)

. HOLLOWAY, ADRIAN, From Dartmouth to

war: a midshipman's journal. Londen, Buck-
land, 1993, 224 p., ill.

. HOWARD BAILEY, CHRIS, Ambassadors

of England: work and leisure for the Wrens
in Malta, 1944-50. Oral History 21, 1993, 2,
55-64 (Wrens = Marva)

HULOT, FREDERIC, Suffren: L'Amiral
Satan. Parijs, Editions Pygmalion-Gérard
Watelet, 1994, 297 p., ill.

. JONES, ROBERT F. (ed.), Astorian adven-

ture: the journal of Alfred Seton (1811-
1815). New York, Fordham University Press,
1993, 221 p. (verslag van zijn reizen voor de
Pacific Fur Company die hem onder andere
op de Hawaii-eilanden, in Columbia en in
Californié brachten)

. JONG, C. DE, Opgang en afgang van Abel

Tasman, ontdekker van Tasmanié en Nieuw-
Zeeland. BW 49, 1994, 384-387

. KAALE, TEUNIS, Herinneringen van Arién

Kaale, een loodsenleven (2). Schylge myn
lintse 15, 1994, 83-88, 132-137, 195-199
KAUKIAINEN, YRJO, Finnish and interna-
tional maritime labour in the age of sail: was
there a market? In: (Lewis R. Fischer (ed.))
The market for seamen in the age of sail (St.
John's, 1994) 101-110

KEPPY, HERMAN, De laatste inlandse
schepelingen: Molukkers in dienst van de
Koninklijke Marine 1915-1965. Amsterdam,
Focus, 1994, 84 p., circa 60 foto's

. KNOTTNERUS, OTTO S., Angst voor de

zee: veranderende culturele patronen langs
de Nederlandse en Duitse waddenkust
(1500-1800). In: (Karel Davids e.a. (eds.))
De Republiek tussen zee en vasteland (Leu-
ven/Apeldoorn, 1995) 57-81

KORTEWEG, J.E., De zee bracht hen hier.
Egmond aan Zee, Prins Hendrik-Stichting,
1994, 213 p., ill. (geschiedenis van het
genoemde tehuis voor oud-zeevarenden,
1875-1994)

. KUROWSKI, E,, Jiger der sieben Meere: die

beriihmtesten U-Boot-Kommandanten des
2.Weltkrieges. Stuttgart, Motorbuch Verlag,
1994, 496 p., 180 ill. (‘biografieén’ van de
commandanten van de 863 tussen 1940-1945
operationele Duitse onderzeeboten; geza-
menlijk voerden de officieren het bevel over
39.000 opvarenden, waarvan er ruim 27.000
de dood vonden)

LAROQUE, PIERRE, Abandons d'enfants et
classes sociales dans les villes maritimes de la
Provence des Lumiéres: un exemple: Toulon.
Lyon, L'Université Lumigre, 1993, 145 p.

. LAURING, KARE, ‘At 12 Mr. Byng was

shot’: historien om en engelsk admiral og en
bog fra hans bibliotek. HSK 1994, 6-15

(John Byng, Engels admiraal uit de achttien-
de eeuw, die wegens plichisverzuim in 1757
werd terechigesteld; met Engelse samenvat-
ting)

. LEDRU, JEAN-PIERRE, Saint-Domingue,

une mauvaise rencontre pour le marin
havrais Patrice Gaspard Laignel. (Procee-
dings) Les Normands et les Amériques (Le
Havre, 1993) 111-120

. LEFORT, ALAIN, LOIC LEMESLE, La

Royale et les Terres-Neuvas. Saint-Malo,
Editions L'Ancre de la Marine, 1993, 253 p.,
ill. (behandelt het dagelijkse leven van de
vissers in de omgeving van Newfoundland)

. LUND, CHRISTIAN, En shippingmands

erindringer 1936-49. HSK 1994, 16-55
(autobiografische herinneringen aan zijn
werk bij de handelsvaart en de Deense mari-
ne; met Engelse samenvatting)

. LUTUN, BERNARD (ed.), Mémoires du

Baron Tupinier, directeur des ports et arse-
naux (1779-1850). Parijs, Editions Desjon-
queres, 1994, 330 p., ill.

. MADGE, TIM, Long voyage home: true sto-

ries from Britain's twilight maritime years.
Londen, Simon & Schuster, 1993, 214 p., ill.

. MAZEAS, MICHEL, Les houles de la mer

d'Iroise: récits, 1911-1993. Rennes, Editions
Ouest-France, 1994, 229 p., ill. (Bretagne
nabij Brest en Douarnenez)

. MELIS, E., W. VAN WAMEL, Nederlandse

zeemansgraven uit de Tweede Wereldoorlog.
Deel 1: Het Westelijk Halfrond. Deel 2: Het
Verre Oosten. Nijmegen, Stichting Herden-
king Junyo Maru-Sumatra, 1994, 415 p., ill.
(bevat ook een overzicht van alle vergane
Nederlandse schepen)

. MERCX, K.B.J.A., Medische schepen bin-

nen de Nato: een studie naar de inzet van hos-
pitaalschepen en andere medische schepen.
Nederlands Militair Geneeskundig Tijd-
schrift47, 1994, 162-168 en 198-200 (deel 1:
geschiedenis en huidige middelen; deel 2:
beschouwingen)

. MERTEN, KARL-FRIEDRICH, Nach

Kompass: Lebenserinnerungen eines Seeof-
fiziers. Herford, Mittler, 1994, 648 p., ill.

. MISHLER, CLAYTON, Sampan sailor: a

Navy man's adventures in World War I Chi-
na. Londen, Brassey's, 1994, 240 p., ill.
(autobiografisch; Mishler nam vele jaren
lang deel aan de operaties van de Chinees-
Amerikaanse ‘Rice Paddy Navy’')

. MOER, A. VAN DER, Frederick de Hout-

man (1570/71-1627). MB 104, 1994, 346-
352

. MOODIE , CRAIG, A sailor's valentine.

New York, St. Martin's Press, 1994, 165 p.
(korte verhalen over het zeemansleven van
een voormalige visser uit Cape Cod)

. MUNCHING, L.L. VON, Het korps officie-

ren K.M.R. honderd jaar. MN 83, 1994, 9,
17-19

. NAYLOR, I., U-boats kept a dinner date with

Convoy SL 125. Sbr 68, 1994, 937-940
(autobiografisch; in najaar 1942 van Free-
town naar Liverpool)

. NIAUSSAT, PM., L'école de médecine

navale de Rochefort. Neptunia 1994, nr 196,
44-46

. NOORDERVLIET-JOL, N., De geschiede-

nis van de oudste geslachten van de familie
Jol. Den Haag, eigen uitgave, 1994, 271 p.,
ill. (geschiedenis van een Schevenings
geslacht, van de 16de/18de eeuw; veel aan-
dacht voor leven en werken van Cornelis
Cornelisz. Jol alias Houtebeen, 1597-1641,
admiraal van de Westindische Compagnie)

. NYLAND, NICK, Skgrbug, beskgtjer og

skibskiruger: trek af sgfartsmedicinens his-
torie. Esbjerg, Fiskeri- og Sefartsmuseet,
1994, 96 p., ill. (geschiedenis van ziekien en
medische voorzieningen aan boord van sche-
pen in de periode 1300-1900; met Engelse
samenvatting)

. O'DOWD, PEADAR, Down by the Clad-

dagh. Galway, Kenny's Bookshop and Art
Galleries, 1993, 200 p., ill. (beschrijving van
het leven in een traditionele lerse vissersha-
ven, vooral in de 19de ecuw)

. OLIVER, SANDRA L., Saltwater foodways:

New Englanders and their food at sea and
ashore in the nineteenth century. Mystic
(CT), Mystic Seaport Museum, 1995, ill.

. OLLARD, RICHARD, Cromwell's earl: a

life of Edward Mountagu, 1st Earl of Sand-
wich. Londen, Harper Collins, 1994, 283 p.,
ill. (admiraal van Karel 11, stierf in 1672 tij-
dens de slag bij Solebay)

. OOSTERWIIK, B., Maurits Pincoffs schreef

als eerste een brief naar Rotterdam. RJ 1994,
391-340 (Maurits Hendrik, op één na oudste
zoon van Lodewijk Pincoffs, nam als eerste
Pincoff in 1879 weer contact op met Rotter-
dam na het overhaaste vertrek van zijn vader
uit die stad)

PALMER, ALFRED B. with MARY E.
CURTIS, The pirate of Tobruk: a sailor's life
on the seven seas, 1916-1948. Annapolis
(MD), Naval Institute Press, 1994, 256 p., ill.
(autobiografische herinneringen van een
zeeman die in beide wereldoorlogen voer)

199




PARKER, MIKE, Running the gauntlet: an
oral history of Canadian merchant seamen in
World War II. Halifax, Nimbus Publishing,
1994, 344 p., ill.

. PASSOT, ERIC, Le capitaine Landolphe: de
la traite a la course. RHA 1994, nr 197, 98-
104 (geboren in 1747, voer als kapitein op
koopvaarders, slavenschepen, kaapvaarders
en voor de Franse marine)

. PROA, JEAN-JACQUES, Mémoires d'un
marin rochelais; André Coupleux, ed. Parijs,
Croit, 1993, 271 p., ill. (autobiografische
aantekeningen uit de jaren 1800-1806)

. RAHN PHILLIPS, CARLA, Maritime

labour in early modern Spain. In: (Lewis R.
Fischer (ed.)) The market for seamen in the
age of sail (St. John's, 1994) 1-25

. ROYEN, PAUL C. VAN, Mariners and mar-
kets in the age of sail: the case of the Nether-
lands. In: (Lewis R. Fischer (ed.)) The mar-
ket for seamen in the age of sail (St. John's,
1994) 47-57

. RUFF, ERIC (ed.), A letter from the Bel-
mont. Argonauta 12, 1995, 1, 3-5 (brieven
van de kapiteinsvrouw aan haar vader tij-
dens een reis van Tacoma, Washington State,
naar Buenos Aires)

. RUHE, W.J., War in the boats: my WWII
submarine battles. Londen, Brassey's, 1994,
356 p., krtn. (autobiografisch; de auteur nam
deel aan acht Amerikaanse onderzeeboot-
patrouillevaarten in de zuidelijke Stille Oce-
aan van 1942-1945)

. SALKIN, GENEVIEVE, Albert Clarac:
mémoires d'un médecin de la marine et des
colonies (1854-1934). Vincennes, Service
historique de la Marine, 1994, 272 p., ill.

. SCHAEPMAN, KEES, Een eerlijk zeemans-
graf voor de ‘Willem Ruys’. Vrij Nederland
1994, nr 49, 8-10

. SCHULTZ, J., ‘The Germans to the front’:
Kapitinleutnant Oltman Buchholz, ein ver-
gessener deutscher Marineoffizier. Kohlers
Flottenkalender 1995, 67-74 (geboren 1862;
deed vooral dienst buiten Europa)

. —, Viktoria Luise und die Marine: die Prin-
zessin von Preuszen und Herzogin von
Braunschweig und ihre Beziehungen zur
Marine. Kohlers Flottenkalender 1995, 191-
197 (eerste decennium van de 20ste eeuw)

. SEARLE, G.W., At sea level. Lewes, Book
Guild, 1994, 256 p., ill. (autobiografische
herinneringen aan WO II)

. SHEBL, JAMES, Weber!: the American
adventure of Captain Charles M. Weber.
Lodi, San Joaquin County Historical Socie-

ty, 1993, 192 p., ill. (1814-1881; pionier in
Californié)

. SHINGLETON, ROYCE, High seas Confe-

derate: the life and times of John Newland
Maffitt. Columbia (SC), University of South
Carolina Press, 1994, 160 p., ill. (scheepsof-
ficier van de Geconfedereerden tijdens de
Amerikaanse burgeroorlog)

. SITTERT, LANCE VAN, South Africa's sea-

going proletariat: the Trawler and Line Fi-
shermen’s Union, 1939-1945. IIMH 6, 1994,
2,1-44

. SMITH, D., N. GRIMSHAW, Isambard

Kingdom Brunel: the art of engineering.
Londen, Azimuth Editions, 1994, 224 p., ill.
(één hoofdstuk is gewijd aan Brunel's, 1806-
1859, ontwerpen voor ‘Great Western’,
‘Great Britain’ en ‘Great Eastern’)

. STANLEY, JO, Looking for women's seafa-

ring history: a methodological discussion
using 20th century Elder Dempster stewar-
desses as case study. (Proceedings) New
researchers in maritime history (Liverpool,
1994) 21-34

. STANNARD, B., The artist, the poet and the

redningskoite. Classic Boat nr 74, 1994, 68-
73 (de Australiér Jack Earl en zijn in 1939 in
Sydney gebouwde Colin Archer-jacht ‘Kath-
leen Gillett’, waarmee hij in 1947/48 een reis
rond de wereld maakte)

. SUEUR, L., Les maladies des marins

francais de la Compagnie des Indes et de la
Marine Royale devant la seconde moitié du
XVlIle sigcle. RH nr 589, 1994, 121-156

. TAYLOR, J.M., Confederate raider: Rapha-

el Semmes of the *Alabama’. Londen, Bras-
sey's, 1994, 288 p., foto's (kapitein van de
koopvaardij-raider van de Amerikaanse
Confederatie, de ‘Alabama’, die van 1862-
1864 op de Atlantische Oceaan jacht maak-
te op koopvaarders van de Amerikaanse
Federatie)

. TEITLER, G., De eenzame held: losse kant-

tekeningen bij de dood van Van Speijk.
MKIM 29, 1994, nr 110, 29-33

. TRIVELLI, MARIFRANCES, ‘I knew a

ship from stem to stern’: the maritime world
of Frederick Douglas. LMS 46, 1995, 98-108
en 128 (1818-1895, gewezen slaaf, werd
adviseur van president Lincoln, werkte in
zijn jeugd op de scheepswerven van Baltimo-
re)

. TURKSMA, L., De lijkkist van koning Wil-

lem I op de marinewerf te Rotterdam. RJ
1994, 295-320 (uitgave van Q.M.R.Ver-
Huell's eigenhandige verslag van de Rotter-

damse fase in de begrafenis van koning Wil-
lem I, 29 december 1843/2 januari 1844; zie
ook H.J. de Graaf's artikel over dit onder-
werp in nummer 33, 1976, van de ‘Medede-
lingen van de Nederlandse Vereniging voor
Zeegeschiedenis’)

. UNSWORTH, MICHAEL E., The best offi-

cer of the deck: Gerald R. Ford's World War
Il experience. Michigan History 78, 1994, 8-
14

. VAN ROEY, J.,, Het Antwerpse schippers-

kwartier en Spanje in de zestiende eeuw. In:
(Griet Maréchal (ed.)) ‘Een kompas met vele
streken’ (Antwerpen, 1994) 203-206

. VERHAGEN, P, L.D. IN 'T VELD, Op de

Leugenbank: verhalen van de rivier, Papen-
drecht, Uitgeverij De Stroombaan, 1994, 95
p., ill.

. VOLLMUTH RALF, Anmerkungen zur

Schiffhygiene, Emihrung, Gesundheitsvor-
und Fiirsorge in der militidrischen Seefahrt
des Reiches zur Zeit des Landknechtwesens.
Wiirzburger medisch historische Mitteilun-
gen 11, 1993, 289-310

. WALSH, VINCE, Recruitment and promo-

tion: the merchant fleet of Salem, Mas-
sachusetts, 1670-1765. In: (Lewis R. Fischer
(ed.)) The market for seamen in the age of
sail (St. John's, 1994) 27-46

. WEINHAUER, KLAUS, Alltag und Arbeits-

kampf im Hamburger Hafen; Sozialge-
schichte der Hamburger Hafenarbeiter 1914-
1933. Paderborn, Schningh, 1994, ill.

. WILLIAMS, DAVID M., ‘Advance notes’

and the recruitment of maritime labour in the
nineteenth century. In: (Lewis R. Fischer
(ed.)) The market for seamen in the age of
sail (St. John's, 1994) 81-100

Schip en scheepsbouw - algemeen

21042,

ARMITAGE, ANDREW, Process, product
and demand: modelling regional trends in
British shipbuilding 1893-1939. (Procee-
dings) New researchers in maritime history
(Liverpool, 1994) 47-58

. BARZANA, ROMAN, Notes on naval archi-

tecture in eighteenth century Spain. NRJ 39,
1994, 108-113

BOS, FRANK, FLORIS HIN, MARTIN WLJ-
BENGA, Scheepstypen onderzoek woon-
schepen Amsterdam Y-oeverdeel. Amster-
dam, STOWA-groep, 1993, 25 p., ill.

. BURNINGHAM, NICK, Notes on the

watercraft of Thanh Hoa province, northern
Vietnam. IJNA 23, 1994, 229-238

. BUSQUETS, CAMIL, ALBERT CAMPA-

NERA, JUAN LUIS COELLO, Los porta-
aviones espafioles. Madrid, Aldaba edicio-
nes, 1994, 176 p., ill.

. CHAPPELLE, DEAN, Building a bigger

stick: the construction of tribal class destroy-
ers in Canada, 1940-1948. NM 5, 1995, 1, 1-
17

. CRUMLIN-PEDERSEN, O., Original and

replica. Maritime Archaeology Newsletter
no. 3, 1994, 4-7 (betreft reconstructies van de
12de-eeuwse boot van Gislinge (1993) en
van de I3de-eeuwse Gedesby-boot (1991))

. DONATELLI, CARLO, The Gondola: an

extraordinary naval architecture; transl. by
Amanda de Felice and Stefano Luzzatto.
Venetié, Arsenale Editrice, 1994, 157 p., ill.
(geschiedenis van de gondel in Venetié c.q.
Italié, de bouw ervan en de methoden van
voortheweging)

. FILIPOWIAK, WLADYSLAW, Shipbuil-

ding at the mouth of the river Odra (Oder).
(Proceedings) Crossroads in ancient ship-
building (Oxford, 1994) 83-96

. FONTENOY, PAUL E,, The sloops of the

Hudson River: a historical and design survey.
Mystic (CT), Mystic Seaport Museum, 1994,
132 p., ill.

. —, The early evolution of the sloops of the

Hudson River, 1620-1800. AN 54, 1994,
175-186

. FULLER, BENJAMIN A.G., The origins of

American  boatbuilding.  (Proceedings)
Crossroads in ancient shipbuilding (Oxford,
1994) 235-244

. GALLEANI D'AGLIANO, M., La galleana:

una nave del XV secolo. Rome, Libreria del
Mare di Roma e Milano, 1993, 253 p., ill.

. GAY, FRANCO, CESARE CIANO, Le navi

di Cristoforo Colombo. Rome, Ministerio
dei Beni Culturali ed Ambientali, 1993, 310
p.. ill.

. GAY, JACQUES, Une histoire du cuirassé au

XIXe siécle. Neptunia 1994, nr 196, 24-34

. GILLMER, THOMAS C., A history of wor-

king watercraft of the Western World. Cam-
den (ME), International Marine, 1994, 280
p.. ill. (herziene en uitgebreide versie van
editie 1972)

. GRAHAM, DUNCAN, Sunset on the Clyde:

the last summers on the water. Glasgow, Neil
Wilson, 1993, 160 p., ill.

. GRUND, WIM, Van ‘baby flattop’ of ‘Wool-

worth carrier’ tot vrachtschip. BW 49, 1994,
276-280 en 318-322 (voormalige Ameri-
kaanse vliegkampschepen, waarvan er in
Nederland in de loop van 1948 tien voor de

201




vrachtvaart werden bestemd)

. GUILLOU, JEAN-PIERRE, Les f@rings de

Norvége. LCM 1995, nr 86, 44-61 (vervolg
van nr 20004)

HAHN, HAROLD M., The colonial
schooner, 1763-1775. Lyndhurst (OH),
Marob Press, 1993, 176 p., ill.

. HANNAN, W.M., Victory's pipeline. Sur-
veyor 25, 1994, 2, 13-19 (T2-tanker, jaren
1940-45)

HARRIS, D.G., The Swedish monitors. WA
1994, 22-34 (betreft de ontwikkeling van een
monitor door John Ericsson in 1865, en van
soorigelijke schepen in de jaren 1860/70)
HARVEY, WALLACE, The merchant ships
of Whitstable. Whitstable, Emprint, 1993,
320 p., ill

HOLK, A.F.L. VAN, Kuilen en voorhouders:
de uitrusting van waterschepen. In: (Procee-
dings) Vis en visvangst (Groningen, 1994)
29-54 (verscheen tevens in Netwerk 5, 1994,
1, 7-31)

. HOORWEG, A., L.L. VON MUNCHING,
De ijsbreker. BW 49, 1994, 342-343
(beschrijft vooral ijsbrekers in Rusland en
Finland)

. JAROVOJ, V.V, R. GREGER, The Soviet
cruisers of the ‘Chapayev’ and ‘Sverdlov’
classes. WA 1994, 147-100 (vijfendertig lich-
te kruisers, gebouwd tussen 1939-1955)

. JENSEN, K., A ship-database. Maritime
Archaeology Newsletter no. 3, 1994, 8-10
(het Deense Nationale Museum in Kopenha-
gen plant de bouw van een gecomputeriseerd
gegevensbestand over scheepsarcheologi-
sche vondsten in noordwest-Europa; daarin
ook gedigitaliseerde technische tekeningen)
. JOACHIM, GEORGE J., Iron fleet: the
Great Lakes in World War II. Detroit, Wayne
State University Press, 1994, 138 p., ill.

. JORDAN, J., The 2400-tonnes series: the
four-funnelled contre-torpilleurs of the pre-
war Marine Nationale. WA 1994, 88-103 (de
achttien schepen van deze klasse werden tus-
sen 1927-1930 op diverse marine-werven in
Frankrijk gebouwd)

KARTING, HERBERT, Die ‘Verordnung
zur Ermunterung und Forderung der Schiff-
bauerei’ von 1776 und der Bau eines Sch-
nauschiffes in Gliickstadt 1781. Logbuch 30,
1994, 224-232

KENNEDY, K., Tyne-built passenger liners
of the twentieth century. ShMo 28, 1993, 1,
32-36en 2, 34-38

KESTEREN, CAROOL VAN, De Vollen-
hoofse bol. Tagrijn 1994, nr 4, 7-19

. KOOP, GERHARD, KLAUS PETER

SCHMOLKE, Die leichten Kreuzer Kénigs-
berg, Karlsruhe, Kéln, Leipzig, Niimberg.
Bonn, Bernhard & Graefe Verlag, 1994, 310
p.,ill.

. LASSAQUE, JEAN, Les contre-torpilleurs

de 2400 tons types ‘Jaguar’. Bourg-en-Bres-
se, Marines Editions et Réalisations, 1994,
144 p., ill. (het eerste schip uit deze klasse
werd in 1926 in dienst gesteld, de schepen
waren enkele decennia in de vaart)

. LEE, ALAN, Chinese merchant ships. Liver-

pool, eigen uitgave, 1993, 225 p., ill.

. LIPS, M.E.M., Van Perahu naar Kapai: tech-

nologische vernieuwing in de traditionele
scheepsbouw in Indonesig. S.1, s.n., 1993,
159 p., ill. (proefschrift Universiteit van
Twente)

. LITWIN, JERZY, Shipbuilding traditions in

the southern part of the Vistula lagoon. ( Pro-
ceedings) Crossroads in ancient shipbuilding
(Oxford, 1994) 203-214

. MACCARTHY, RON, Building plank-on-

frame ship models. Londen, Conway Mariti-
me Press, 1994, 192 p., ill.

. MARQUARDT, KARL HEINZ, Katten oder

Katt-Schiffe: Randbemerkungen der Schif-
fahrtsgeschichte. Logbuch 30, 1994, 189-
200

. MARZARI, MARIO, Vele in Adriatica. Leg-

nano, Editions Edicart, 1993, 144 p., ill.
(betreft vissersschepen op de Adriatische
Zee)

. McBRIDE, KEITH, The Royal Navy ‘Scout’

class of 1904-05. W1 31, 1994, 260-281

. — Queen Victoria's battle cruisers: the Cano-

pus and Duncan class battleships. MM 80,
1994, 431-449

. MCLAUGHLIN, S., The Baltic dread-

noughts: the ‘Sevastopol’ class. WA 1994,
52-70 (de vier 23.000 ton metende schepen
uit deze klasse werden in Rusland ontworpen
en gelijkiijdig gebouwd in de jaren
1909/1910)

. MEGERDICHIAN, JEFF, New York harbor

pilot's yawl. NRJ 39, 1994, 168-171

. MELLEFRONT, ]., The Madura salt-runner.

Classic Boat 1994, nr 77, 56-61 (hedendaags
gebruik van het houten Indonesische vrachi-
scheepje, de janggolan)

. MIDDLEMISS, N.L., Travels of the tramps:

twenty tramp fleets volume IV. Newcastle
upon Tyne, 1993, 160 p., ill.

. MILLER, D., Swedish postwar submarines.

WA 1994, 176-187 (Zweedse ontwerpen,
gebouwd op basis van de specifieke eisen van

de Zweedse marine; 1945 - medio jaren '80)

. NAPIER, ROB, Pilot yawls revisited again.

NRJ 39, 1994, 238-243

. NEWMAN, STANLEY, Mailboats to Lundy.

Brighton, Channel Islands & Lundy Auc-
tions, 1993, 37 p., ill.

. NICOLSON, I., The Scottish Island class.

Classic Boat nr 71, 1994, 37-40 (in de jaren
1920 ontworpen, succesvol kajuitzeiljacht,
waarvan het laatste exemplaar in 1958 door
de Ardmaleish-werf op het Schotse schierei-
land Bute werd gebouwd)

. OLSEN, KEVIN K., The periagua: a tradi-

tional workboat of the New York/New Jersey
area. AN 54, 1994, 199-204

. PARKER, DANA T., Square riggers in the

United States and Canada. Polo (IL), Trans-
portation Trails, 1994, 72 p., ill.

. POTTER, MICHAEL C., Electronic grey-

hounds: the Spruance-class destroyers.
Annapolis (MD), Naval Institute Press,
1994, 320 p., ill.

. RAHARDT, O., K.J. BAUM, Die ersten

Panzerschiffe der Preussischen-, der Nord-
deutschen Bundes- und der Kaiserlichen
Marine (1865-1875). Logbuch 30, 1994,
209-213 (2. Teil) en 31, 1995, 41-45 (3. Teil)

. ROLLOG, YNGVE, Tagvirke och repslagar-

banor. AMK 1994, 167-180

. RONNBERG JR., ERIK A.R., Boston pilot

canoes revisited. NRJ 39, 1994, 162-167

. — Steam trawlers come to the Boston fishing

fleet, part one: design history. NRJ 39, 1994,
199-213

. SANTI MAZZINI, GIOVANNI, Memorie

d'Albione: marine d'Inghilterra ritratte da
Edward William Cooke in Shipping and
Craft (1828-1831). San Remo, Editrice Pha-
ros, 1993, 118 p., ilL

. SCUTTS, J., The fabulous Fletchers. ShMo

29, 1994, 9, 12-16 (succesvol Amerikaans
destroyer-type uit WO 1)

. SHIPLEY, ROBERT, A journey through

time: the working boats of the Yangtze river.
WB 1995, nr 122, 46-53

. SOPERS, P.J.V.M., Schepen die verdwijnen;

bew. door H.C.A. van Kampen. Baarn, Uit-
geverij Hollandia, 1995, 162 p., ill. (herdruk
van de editie 1971 van dit oorspronkelijk in
1947 verschenen werk)

. SOROKIN, PJOTR, Some results of the stu-

dy of medieval boatbuilding traditions in
north-west Russia. IINA 23, 1994, 129-139

. STAMMERS, MK., ‘Guineamen’: some

technical aspects of slave ships. (Caralogus)
Transatlantic slavery (Londen, 1994) 35-41

. STEFFY, J. RICHARD, Wooden ship buil-

ding and the interpretation of shipwrecks.
College Station (TX), Texas A & M Univer-
sity Press, 1994, 314 p., ill.

STURMEY, KATERINA, STANLEY
STURMEY, Greek sea bridges. Athene, Pho-
tohoros/Photography  Circle Publishing,
1993, 88 ill. (betreft de geschiedenis van 88
in de zomer van 1993 in bedrijf zijnde veer-
boten)

. THOMPSON, MARK L., Queen of the La-

kes. Detroit, Wayne State University Press,
1994, 220 p., ill. (beschrijving van de groot-
ste schepen van de Great Lakes)

. VEENSTRA, E, Turfbokken en knypster-

preammen. Nijbeets, ‘Freonen fan 't Dams-
hus’, 1994, 18 p., ill.

. VOITECH, PAT, Chesapeake Bay skipjacks.

Centreville (MD), Tidewater Publications,
1993, 145 p., ill. (klein boottype, onder ande-
re gebruikt voor de oesterteelt)

VOS, RON DE, De geschiedenis van de Hol-
landse ijsschuit. SZ 19, 1995, 1, 26-28
WEBSTER, JACK, Famous ships of the
Clyde. Glasgow, Royal Concert Hall, 1993,
64 p., ill.

WEGENER SLEESWIK, ANDRE, FIK
MEIJER, Launching Philopator's ‘forty’.
IINA 23, 1994, 115-118 (betreft de interpre-
tatie van een tekst van Athenaeus uit de der-
de eeuw inzake de tewaterlating van een 'tes-
serakonteres’)

—, Seating arrangements of the oarsmen in
the early triremes. [INA 23, 1994, 239-245
WESKI, TIMM, Der Galway Hooker und
verwandte Bootstypen; mit einem Beitrag
von Jobst Broelmann. Logbuch 30, 1994,
214-224

(N.N.), The evolution of wooden shipbuil-
ding in the Eastern Mediterranean during the
18th and 19th centuries: first international
workshop. Athene, Ministry of Culture,
1993, 152 p., ill.

Schip en scheepsbouw - scheepsbouw
21116. BOER, M. DE, Eltink's scheepsbouw Leeu-

wen. De sleepboot 9, 1994, nr 64, 186-196
(met lijst van in de periode 1947-1994
gebouwde schepen)

BOES, A.J., Van vloeiende lijnen tot recht-
hoekige scheepconstructies: Piet Lalleman
en een levenlang schepen ontwerpen. BW
50, 1995, 24-27

DICK, MICHAEL, The 4.15 to Cartsdyke!:
a tale of two shipyards: Scotts' and Greenock
Dockyard. Auckland (Durham), The Pent-

203




land Press, 1993, 132 p., ill.

ERICSON, L., L.O. BERG, JAN GLETE,
Karlskrona Varvets Historia, Vol. I 1680-
1866. Karlskrona, Karlskrona Varvets AB,
1993, 256 p., ill. (zie ook nr 21123)
GOUDAPPEL, J.A., Machinefabriek en
Scheepswerf P. Smit Jr. Rotterdam, Uitge-
verij Ilco, 1994, 123 p., 73 foto's (negen kor-
te inleidende teksten gaan vooraf aan even-
zovele series foto's, die de verschillende
fasen in de opkomst en neergang van de werf
illustreren; een complete lijst met alle tussen
1872 - 1977 door de werf gebouwde schepen
besluit het eerste deel van een op stapel
staande serie over de Nederlandse scheeps-
bouw)

HAAS. .M., A management odyssey: the
Royal Dockyards, 1714-1914. Lanham
(MD), University Press of America, 1994,
243 p.

HOORWEG, A., L.L. VON MUNCHING,
Blohm + Voss Schiffswerft und Maschinen-
fabrik. BW 49, 1994, 315

. HORSELL, A., B. GAFVERT, E. NOR-
BERG, U. LEPASOON, Karlskrona Varvets
Historia, Vol. II 1866-1992. Karlskrona,
Karlskrona Varvet AB, 1993, 256 p., ill. (zie
ook nr21119)

HOVING, A.J., Oostenburg shipyard: the
VOC shipyard ¢ 1750. MS 1994, nr 90, 46-
50

INPLIN, PIETER, Astilleros Zamacona S.A.
Lekko 19, 1994, 255-259 (scheepswerf in
Santurce, een plaatsje in de buurt van Bil-
bao, opgericht in 1914)

. JARDINE, Chr., The Silver hallmark. Clas-
sic Boat nr 72, 1994, 33-38, nr 73, 1994, 27-
31, nr 74, 1994, 35-39 (geschiedenis van de
werf James A. Silver Lid. in het Schotse Ros-
neath, bouwers van befaamde motorjachten
in de jaren 1930)

. JENS, D., A legend in its lifetime. Classic
Boat nr 72, 1994, 60-66 (korte geschiedenis
van de in 1907 aan de Weser nabij Bremen
gegrondveste jachtbouwwerf Abeking &
Rasmussen)

. MARZARI, MARIO, Le barche di Sanger-
mani. Milaan, Instituto Geografico de Ago-
stini, 1993, 168 p., ill. (Italiaanse scheeps-
bouwersfamilie)

MIDDLEMISS, NORMAN L., British ship-
building yards volume I: North East coast.
North Shields, Shield Publications, 1993,
320 p., ill.

MORTENSEN, EINAR, Fejg Skibs- og
Bédeverft 1889-1994. HSK 1994, 56-63

(met Engelse samenvatting)

. SEGERS, Y., Baasrode: centrum voor het

bouwen en herstellen van koopvaardijsche-
pen omstreeks het midden van de 19e eeuw.
Sirene 1994, nr 175, 16-20

. = De laatste scheepswerf van Baasrode.

Gent, Provinciebestuur Qost-Vlaanderen,
1994, 56 p., (kleur)ill.

SIMPER, R., Priors boatyard on the water-
front. Classic Boat nr 75, 1994, 57-60 (schets
van de geschiedenis van de in 1892 gestich-
te jachtbouwwerf R.J.Prior & Son Lid. in
Burnham, Norfolk)

. STEPHENS, DAVID E., W.D. Lawrence:

the man and the ship. Hantsport (NS), Lan-
celot Press, 1994, 107 p., ill. (Canadese
scheepsbouwer uit de eerste helft van de
19de eeuw)

. STRAHAN, JERRY E., Andrew Jackson

21136.

Higgins and the boats that won World War IL.
Baton Roge (LA), Louisiana State Universi-
ty Press, 1994, 400 p., ill. (entwerper en
scheepsbouwer te New Orleans)
ADAMS, R.L., Nascopie: a Hudson's Bay
steamer. MS 1994, nr 89, 26-28

Schip en scheepsbhouw - schip

21137.

21138.

BARLOW, BILL, Voyage of the City of Bris-
bane 1862. Concord (NSW), Barlow Music
Pty, 1993, 168 p., ill.

BASSOT, PIERRE, En chasse pour le Roy,
avec les hommes du “Malin’, cotre de guer-
re, 1781-1786. Houilles, Imprimerie de la
Marine, 1994, 224 p., ill. (gebouwd in 1781
te Duinkerken)

BOUDRIOT, JEAN, Un modéle pour un
prince, deuxieme partie. Neptunia 1994, nr
195, 30-40

BOWEN, JOHN, Transylvania (1925): the
anchor liner. MS 1994, nr 89, 23-26

. — TSS Awatea (1936): Union SS Co of New

Zealand's liner. MS 1994, nr 90, 59-61

. BREMER, ].T., De explosie van de kaap-

vaarder ‘De dappere Patriot’ (1781). Zijper
Historie Bladen 12, 1994, 4, 9-12

. =, De ondergang van de ‘Strathmore’. Zijper

Historie Bladen 12, 1994, 3, 11-13

. CHAPMAN, ROY, Braemar Castle 1952: a

Union Castle Line passenger and cargo
steamship. MS 1994, nr 90, 28-30

DAVID, FREDERIC, Le Quevilly, pétrolier
a voiles. LCM 1995, nr 86, 16-29 (in 1897 te
Rouen tewater gelaten en in 1939 als de Déo-
data voor de Britse kust op een mijn gelopen
en gezonken)

. DELGADO, JIM, The wreck of the Pacific

Mail Steamship Tennessee. Journal of the
West 33, 1994, 4, 14-21

. DENHAM, O.S., Astrid: a sail training ship.

MS 1994, nr 90, 24-27 (in 1918 als een Sche-
veningse logger te water gelaten; deed ook
dienst als vrachtvaarder)

DERHAM, ROY C., Vindicatrix: the story of
a ship with three names, many lives, and
several roles, finally as a training school for
70.000 boys. Baron Birch, 1993, 148 p., ill.
EEKHOF, WILTO, Coaster ‘Bern’ niet stuk
te krijgen. BW 49, 194, 426-427 (gebouwd in
1957 op de Scheepswerf De Groot en Van
Viiet te Slikkerveer)

. ELLIOTT, ROBERT G., Ironclad of the

Roanoke: Gilbert Elliott's Albemarle. Ship-
pensburg (PA), White Mare Publishing Com-
pany, 1994, 372 p., ill. (vanaf 1864 actief in
de Amerikaanse Burgeroorlog aan de zijde
van de Geconfedereerden)

. GARZKE, W. e.a., The sinking of the ‘Bis-

marck’: an analysis of the damage. WA 1994,
113-119

. GATES, R., Vanderbilt's vanquisher. Classic

Boat 1994, nr 77, 30-32 (betreft het in 1938
gebouwde 12-meter jacht ‘Vim’)

GAY, FRANK, Incrociatori leggeri classe
Luigi di Savoia Duca Degli Abruzzi, Parti
prima, secondar e terza. Parma, Ermanno
Albertelli Editore, 1993, 82 en 106 p., ill.
(betreft de lichte kruisers Luigi di Savoia
Duca Degli Abruzzi en Giuseppe Garibaldi)

. GELLE, PHILIPPE, Le destin tragique du

croiseur de bataille *H.M.S. Hood’ ou le
refus des lecons de I'expérience. RM 1993, nr
430, 79-90

GENEJA, STEPHEN CONRAD, The crui-
ser Uganda: one war - many conflicts. Cor-
byville (Ont.), Tyendinaga Publishers, 1994,
296 p., ill. (beschrijft de activiteiten van
1942-1944 van Canada's enige kruiser tij-
dens WO 1)

. GROOT, J.W.C. DE, Prins Willem: a Dutch

East-India Company ship. MS 1994, nr 89,
40-51

HAAS, KEES DE, De ondergang van de
‘Berakit’, ex-"Vogtland’. BW 50, 1995, 16-
18 (dit schip van de Stoomvaart Maatschap-
pij Nederland werd op 7 mei 1943 door een
Japanse onderzeeér tot zinken gebracht)
HACKEMER, KURT, The other Union iron-
clad: the USS Galena and the critical summer
of 1862. Civil War History 40, 1994, 226-247
HAFFEY, JOSEPH C., The metamorphosis
of the ship Alert, 1828-1862. LMS 46, 1994,
66-75 en 95-96

HEDUDEN, NIEK VAN DER, Een rottende
legende: De Bonaire: het oudste in Neder-
land gebouwde marineschip. Alle Hens 47,
1994, 8/9, 8-10

HERIZ-SMITH, PETER, The Royal ship of
Cheops circa 2500 BC. MS 1994, nr 90, 61-68
HOVING, A J., Het oorlogsjacht de ‘Heems-
kerck’: het schip waarmee Abel Tasman
Nieuw Zeeland ontdekte (2). Modelbouwer
56, 1994, 425-427

. HOWARD, MARK, The strange ordeal of

William Valentine. Journal of the Royal His-
torical Society of Queensland 15, 1993, 3,
156-166 (betreft het wrak van een Australi-
sche walvisvaarder uit 1840)

HUME, DAVID D., Blueberry: a boat of the
Connecticut shoreline. Exeter, J.N. Towns-
end Publishing, 1994, 109 p., ill.

INPLIN, PIETER, IJsbreker Sankt Erik. Lek-
ko 19, 1994, 191-194 (in 1915 als de Isbry-
taren Il opgeleverd aan de havendienst van
Stockholm; ligt nu aan de Stockholmse
waterkant vlakbij het Scheepvaartmuseum)
ISRAEL, ULRICH H.-]., Graf Zeppelin: ein-
ziger deutscher Flugzeugtriiger. Herford,
Koehler, 1994, 170 p., ill.

. JAFFEE, W.]J., The ‘Jeremiah O'Brien’, ship

of destiny. SBr 68, 1994, 372-376 (Liberty-
schip, gebouwd 1943; nu onderdeel van de
collectie van het San Francisco Maritime
Museum)

. JENSON, L.B., Bluenose II: last of the fis-

hing schooners. Halifax, Nimbus Publishing,
1994, 140 p., ill. (herziene uitgave van editie
1975)

KLOSER, REINHARD E., ULI SEITZ, Das
Dampfschiff Hohentwiel auf dem Bodensee.
DSI 16, 1994, 2, 15-20

KOHLER, P.C., South Atlantic sisters: Ame-
rican South African Line's ‘City of New
York” and the *African Comet’ trio. StB 51,
1994, 89-124 (betreft de geschiedenis van de
tussen 1929-1941 gebouwde vracht/passa-
giersschepen “City of NY', ‘African Comet’,
‘African Meteor' en ‘African Planet’)

. KREUGER, BAS, Zr. Ms. Onrust: verraad

en ondergang in Borneo. Amsterdam, Van
Soeren & Co, 1994, 96 p., ill. (het schip werd
eind 1859 door opstandelingen overvallen en
tot zinken gebracht; de bemanning werd
gedood)

LEEK, B.M., Marjorie Hutton's barque
‘Hussar’ of 1931. SBr 68, 1994, 480-485

. —, The Southern Railway Co's ferry ‘Dinard’

of 1924. SBr 68, 1994, 551-555

. —, These splendid ships: British India's

205




troopship ‘Dilwara’ of 1936. SBr 68, 1994,
363-368

. —, These splendid ships: OCL's container

ship ‘Encounter Bay’ of 1969. SBr 68, 1994,
608-614

. —, These splendid ships: the Swedish King's

ship ‘Wasa’ of 1628. SBr 68, 1994, 700-706
. — These splendid ships: the Warren Line
steamship ‘Nova Scotia’ of 1926. Sbr 68,
1994, 870-874

. — These splendid ships: the Siam Steam
Navigation Co's steamer ‘Suddhadib’ of
1919. Sbr 68, 1994, 974-977

LENSEN, PJ., Het Libertyschip S.S."Jere-
miah O'Brien’. Schip en Werf de Zee 4, 1994,
280-285

LINDQVIST, PER-INGE, Skeppet Gota
Lejon. AMK 1994, 150-158

MARIN, PIERRE-HENRI, Pen Duick II: la
derniére victoire. LCM 1994, nr 85, 44-57
(zeiljacht, in 1964 gebouwd door Gilles Con-
stantini te Morbihan)

MAWER, G.A., Fast company: the lively
times and untimely end of the clipper ship
Walter Hood. Sydney, Department of Plan-
ning, 1994, 140 p., 25 ill. (het schip veronge-
lukte in 1870 op de kust van New South
Wales)

MCBRIDE, K., “The hatbox’: HMS *Argus’.
WA 1994, 71-87 (het eerste oorlogsschip met
een echt vliegdek was een omgebouwd pas-
sagiersschip, de ‘Conte Rosso'van de Lloyd
Sabaudo lijn ; de "Argus’was in 1918 opera-
tioneel en vormde nog in WO Il onderdeel
van de Engelse marine; het schip werd in
1947 gesloopt in Schotland, waar het ooit
gebouwd was)

McCART, NEIL, Famous British liners 2: ss
Viceroy of India, P & O's first electric cruise
liner. Cheltenham, Fan Publications, 1993,
56 p., ill.

McNARRY, DONALD, Balchen's Victory
(1737). MS 1994, nr 90, 31-39 (te Ports-
mouth gebouwd, de eerste gezagvoerder was
admiraal John Balchen)

. MILLOT, GILLES, A toute vapeur d'Erdre
en Loire: la résurrection du Léchalas. LCM
1994, nr 84, 32-39 (gebouwd te Chantenay in
1913, in 1967 uit de vaart genomen, maar
inmiddels gerestaureerd)

. —, Les voyages d'Antoinette: vie et mort d'un
long-courrier nantais (1902-1912). LCM
1994, nr 84, 14-31

MORRIS, ROB, Uchuck III: the story of a
British Columbia coaster. WB 1995, nr 122,
76-80

. MULLER, W., Wiedersehen nach 60 Jahren:

sss “Tovarishch® ex-"Gorch Fock®. Kaohlers
Flottenkalender 1995, 5-22 (als zeilend
schoolschip gebouwd in 1932/33 bij
Blohm+Voss, Hamburg; op 1 mei 1945 bij
Stralsund door de Kriegsmarine tot zinken
gebracht; gelicht en als Russisch school-
schip geéxploiteerd; nu onder de vlag van de
Oekraine)

NAPIER, ROB, Dolphin: His Majesty's bri-
gantine of 1836. NRJ 39, 1994, 98-107 en
134-147

NIELSEN, J.H., Faders Minde: an 1879
Danish topsail schooner: reflections and
building a model. NRJ 39, 1994, 150-161
NILSEN, TORE L., D/S Hestmanden: en
veteran fra to verdenskriger. SAB 1993 (ver-
schenen 1994), 7-88 (gebouwd in 1911 voor
Vesteraalens Dampskibsselskab, nu eigen-
dom van de Norsk Veteranskibsklubb, maar
verkeert in een tamelijk slechte toestand; met
Engelse samenvatting)

POTTINGER, JAMES, The Scottish trawler
Marigold. MS 1994, nr 89, 34-39 (in 1989 op
de Campbell-scheepswerf te Campbelltown,
Schotland gebouwd)

RANLET, PHILIP, The fate of the Washing-
ton, 1775-1776: a precedent for future Bri-
tish conduct. AN 54, 1994, 194-198
RONNBERG JR., ERIK A.R., Hesper of
Boston, 1884: recent research, new plans and
a model, part three. NRJ 39, 1994, 68-82
SAIBENE, MARK, The Redoutable, part II.
WI 31, 1994, 117-139

SCH6N, H., Die Gustloff-Katastrophe:
Bericht eines Uberlebenden. Stuttgart,
Motorbuch-Verlag, 1994, 515 p., 350 foto's
{ongewijzigde herdruk editie 1982; op 30
Jjanuari 1945 werd het met viuchtelingen wit
het oostelijk deel van Duitsland volgepakte
schip voor de Duitse Qostzeekust getorpe-
deerd; ruim 5000 mensen vonden daarbij de
dood)

. SMITH, PETER, The last flying boat,

ML814-Islander: around the world in fifty
years. Southampton, Ensign Publications,
1993, 223 p., ill.

. SWAHN, BO, U-Biten Hajen. AMK 1994,

159-166

. TROST, HEINZ, Kaiser Friedrich: Berlins

letzter Passagierdampfer kommt wieder in
Fahrt. Dampferzeitung 1993, 5, 2-13

. VISSER, KEES, Het doorgezaagde Kamper

weesmeisje. Tagrijn 1995, nr 1, 20-24
(betreft de Kamper botter KP 32, waarvan
alleen het voorschip nog bestaat; zie ook

Berry Zandbergen, Mijn vader viste met de
KP 39, Tagrijn 1995, nr 1, 18-19)

. VONK, K., De hagenaar. Binnenvaart 3,

1994, 7, 5-9

. WAL, B. TER, De stoomsleepboot Pauline.

Lekko 19, 1994, 351-355 (in 1916 re
Papendrecht tewatergelaten, besteld door
het Russische Gouvernement te Sint Peters-
burg, maar niet afgenomen, heeft als mijnen-
veger, marinesleepboot en tankenwasboot
dienst gedaan, ligt nu te Zwolle als restau-
rantschip)

. WARN, NICOL, Tilikum: a dugout canoe for

venturesome voyaing. WB 1994, nr 121, 74-
83 (maakte in 1901-1902 een reis rond de
wereld)

. WHETSTINE, BRIAN I., The Roger B.: the

history of the USCGC Taney (WHEC-37).
Dallas (TX), Taylor Publishing, 1993, 104 p.,
ill. (schip van de Amerikaanse kustwacht, in
dienst genomen 1936, uit de vaart 1986)

. WILLS, RICHARD K., The Confederate

privateer Pioneer and the development of
American submersible watercraft. INA
Quarterly 21, 1994, 1/2, 12-19

. WYLLIE, ROBIN H., Maritime Provinces

steam passenger vessels. Argonauta 12,
1995, 1, 7-9, 2, 12-14 en 3, 7-9 (S.S. Amelia,
gebouwd in 1894 te Ayr, Schotland, S.S. Blue
Hill, gebouwd in 1887 en 8.5. Weymouth,
gebouwd in 1890; vervolg van nr 20174)

. YEALLAND, PAT, P.S. Ryde. (Proceedings)

New researchers in maritime history (Liver-
pool, 1994) 95-102 (raderstoomboot voor
het eiland Wight en daar nu ook afgemeerd,
gebouwd te Dumbarton, te water gelaten in
1937)

. ZEILER, ED., Droevige gebeurtenis of

gelukkig voorval: een gedrukte rijmprent op
het verongelukken van de ‘Wassenaar’ in
1827. Bergense kroniek 1, 1994, 1, 6-7

. ZUIDHOEK, ARNE, 17 jaar ‘Willem Ruys’,

30 jaar ‘Achille Lauro’. BW 49, 1994, 428-
429

Schip en scheepsbouw - scheepsvoortstuwing
21211. ANDERSON, R.C., The rigging of ships in
the days of the spritsail topmast, 1600-1720.
New York, Dover, 1994, 278 p., ill.

21212. BROWN, DAVID K., Powering of warships.
WI 31, 1994, 234-258

Schip en scheepsbouw - bewapening
21213. BURLET, RENE, Le service de la piece de

36 sur le vaisseau de 74. Neptunia 1994, nr
195, 1-10

. CARUANA, ADRIAN B., The history of

English Sea Ordnance 1523-1875: Vol. I:
The age of evolution, 1523-1715. Rother-
field (Sussex), Jean Boudriot Publications,
1994, 256 p., ill.

. GILKERSON, WILLIAM, Boarders away

II: firearms of the age of fighting sail. Lin-
coln (RI), Andrew Mowbray, 1993, 331 p.,
ill. (over op Amerikaanse en Europese sche-
pen gebruikte wapens in de periode 1626-
1826)

. LAYMAN, R.D., Naval kite trials. WA 1994,

35-51 (begin 20e eeuw werden door oor-
logsschepen getrokken viiegers onder meer
gebruikt voor verkenningsdoeleinden; het
gebruik van vliegers voor de oorlog ter zee is
nooit verder ontwikkeld)

. MARTIN, COLIN J.M., Incendiary weapons

from the Spanish Armada wreck La Trinidad
Valencera 1588. [INA 23, 1994, 207-217

. SPINARDI, GRAHAM, From Polaris to Tri-

dent: the development of U.S. fleet ballistic
missile technology. Cambridge, Cambridge
University Press, 1994, 253 p., ill.

Schip en scheepsbouw - scheepsversiering

21219.

LEAVITT, ROBERT C., GRISEL M.
LEAVITT, The deck furniture and machine-
ry of large mid-19th century sailing ships,
part fourteen: Gilmore's ventilating system,
part fifteen: side ventilators. NRJ 39, 1994,
148-149 en 224-229 (vervolg van nr 19028)
LEWIN, E., De scheepsinterieurs. In: M. de
Bois (ed.), C.A. Lion Cachet 1864-1945
(Assen/Rotterdam, 1994) 120-163

Maritieme archeologie

21221.

21222.

ALLEN, ANN, Maritime archaeology in Bri-
tain and Ireland 1993. IINA 23, 1994, 147-
153

ALONSO, FERNANDO, Prehistoric boats
in the rock-paintings of Cadiz and in the
rock-carvings of Northwestern Spain. (Pro-
ceedings) Crossroads in ancient shipbuilding
(Oxford, 1994) 11-20

ANDERSEN, SOREN H., New finds of
mesolithic logboats in Denmark. (Procee-
dings) Crossroads in ancient shipbuilding
(Oxford, 1994) 1-10

ARBMAN, HOLGER, BASIL GREEN-
HILL, OWAIN T.P. ROBERTS, The Arby
boat; Carl Olof Cederlund (ed.). Stockholm,
Museum of National Antiquities, 1993, 117
p., 97ill. (in 1935 opgegraven scheepje uit de
Vikingtijd, wel omschreven als de ‘fiets’ van
de Zweedse waterwegen; het grootste deel

207




van het boek bestaat uit een facsimile van de
publikatie van Arbman, in 1940 in Acta
Archaeologica verschenen)

. ARNOLD III, J. BARTO e.a., Preliminary

mapping of the Caney Creek wreck: a model
of appropriate private sector access to an his-
toric shipwreck. IINA 23, 1994, 109-113
(betreft het wrak van een stoomschip in
Texas)

. BAART, JAN M., Zoeken naar sloten en

scheepswerven: opgravingen in de VaRa-
strook. OA 46, 1994, 276-280

. BALLARD, R.D., Exploring the ‘Lusitania’.

21228.

21229.

21230.

21235.

Toronto, Madison Press, 1995, 228 p.,
(kleur)ill. (verslag van het onderzoek door de
high-tech scheepsarcheoloog Ballard van
het wrak van Cunard's passagiersschip
‘Lusitania’ dat op 7 mei 1915 voor de lerse
zuidkust door de Duitse U20 tot zinken werd
gebracht; bijna 1200 mensen verloren het
leven)

BASCH, LUCIEN, Some remarks on the use
of stone anchors and pierced stones in Egypt.
IJNA 23, 1994, 219-227

—, Un navire grec en Egypte a I'époque d'U-
lysse. Neptunia 1994, nr 195, 19-26
BAUDOIN, CATHERINE, BERNARD
LIOU, LUC LONG, Une cargaison de bron-
zes hellénistiques: I'épave Fourmigue C a
Golfe-Juan. Parijs, Archaeonautica, 1994,
144 p., ill.

. BILL, JAN, Iron nails in Iron Age and

Medieval  shipbuilding. (Proceedings)
Crossroads in ancient shipbuilding (Oxford,
1994) 55-64

. BLAKE, WARREN, MICHAEL FLEC-

KER, A preliminary survey of a South-East
Asian wreck, Phu Quoc Island, Vietnam.
IINA 23, 1994, 73-91 (betreft een vermoe-
delijk uit de l4de eeuw daterend schip,
mogelijk bestemd voor de Philippijnen)

. COOK, GREGORY D., The Reader's Point

vessel: preliminary field report on the exca-
vation of an eighteenth-century sloop in St.
Ann's Bay, Jamaica. INA Quarterly 21, 1994,
3,15-18

. ENGLEBRECHT, WILLIAM E., CARL K.

SEYFERT, Paleoindian watercraft: evidence
and implications. North American Archaeo-
logist 15, 1994, 221-234

GALILI, EHUD, JACOB SHARVIT,
Reconsidering Byblian and Egyptian stone
anchors using numeral methods: new finds
from the Israeli coast. INA 23, 1994, 93-107

. GIANFROTTA, PIERO, PAOLA PELA-

GATTI (eds.), Archeologica subacqua: studi,

ricerche e documenti, I. Rome, Universita
degli Studi della Tuscia, 1993, 187 p., ill.

. GODDIO, FRANCK, Le mystére du San

Diego: histoire et découverte d'un trésor eng-
louti en mer de Chine. Parijs, Editions Robert
Laffont, 1994, 196 p., ill. (het schip verging
eind 1600)

. GUEROT, MAX, The wreck of the C.S.S.

Alabama: avenging angel of the Confedera-
cy. National Geographic 186, 1994, 6, 66-83

. GUESNON, J., L'épave d'Omonville-la-rou-

ge (Manche). Archaeonautica 11, 1993, 31-
129

. HALDANE, CHERYL, INA-Egypt's Red

Sea survey. INA Quarterly 21, 1994, 3, 4-9

. HALL, JEROME LYNN, A quest for simpli-

city: musings on the seventeenth-century
‘Pipe wreck’ in Monte Cristi Bay, Dominican
Republic. INA Quarterly 21, 1994, 1/2, 29-
37

. HEIDE, G.J. VAN DER, Reconstructie van

een bijzondere Italiaanse scheepstrompet
van de vindplaats Scheurrak SO1. In: (Pro-
ceedings) Vis en visvangst (Groningen,
1994) 107-114

. HOCKMANN, OLAF, Der erste romische

Schiffsfund am Rhein. Logbuch 30, 1994,
201-207 (naar aanleiding van S.F. Muller's
beschrijving uit 1895 van de vondst van een
Romeins schip bij Vechten)

. —, Post-Roman timbers and a floating mill

from the Upper Rhine. (Proceedings)
Crossroads in ancient shipbuilding (Oxford,
1994) 105-116

. JONCHERAY, JEAN-PIERRE, Vengeur ou

San Isidoro?: I'épave d'un gros navire du
XVIII siecle a Ajaccio. Neptunia 1994, nr
195, 27-29

. KENDERDINE, SARAH, Historic shipping

on the River Murray, Australia: a guide to the
shipwreck resource. IJNA 23, 1994, 173-188

. KINGSLEY, SEAN A., KURT RAVEH,

Stamped lead ingots from the coast of Israel.
IJNA 23, 1994, 119-128

. KOEHLER, L., Meten is weten: recente ont-

wikkelingen in het opmeten van scheepsar-
cheologische objecten. In: (Proceedings) Vis
en visvangst (Groningen, 1994) 101-106

. L'HOUR, MICHEL, ELISABETH VEY-

RAT, The French medieval clinker wreck
from Aber Wrac'h. (Proceedings) Crossroads
in ancient shipbuilding (Oxford, 1994) 165-
180

. LARRIO, MIGUEL ANGEL, Un dnfora

ptnica inédita del tipo ‘Mafia D’ del Museo
Naval (Madrid). RHN 12, 1994, nr 46, 53-62

. MAARLEVELD, THUS J., Between fruga-

lity and eclection: some thoughts on the
management of an archaeological cornuco-
pia. The Bulletin of the Australian Institute
for Maritime Archaeology 17, 1993, 2, 31-36

. = Double Dutch solutions in flush-planked

shipbuilding: continuity and adaptations at
the start of modem history. (Proceedings)
Crossroads in ancient shipbuilding (Oxford,
1994) 153-163

. MACDONALD, R., Dive! Scotland's grea-

test wrecks. Edinburgh, Mainstream, 1993,
176 p., foto's (de geschiedenis van tien
scheepswrakken in Schotse wateren; daaron-
der ook het wrak van het s.s. ‘Breda’ van de
KNSM; het schip werd op 20 december 1940
op de rede van Oban aan de Schotse westkust
door Duitse vliegtuighommen tot zinken
gebracht)

. MARSDEN, PETER, Ships of the port of

London: first to eleventh centuries AD. Lon-
den, English Heritage, 1994, 237 p., ill.

. MARX, ROBERT E., JENIFER MARX,

The search for sunken treasure: exploring the
world's great shipwrecks. Toronto, Key Por-
ter Books, 1993, 192 p., ill.

. NEYLAND, ROBERT e.a., Excavation of a

late seventeenth-century Dutch freighter:
1993 field rapport. INA Quarterly 21, 1994,
3,10-14

. OOSTING, ROB, Archeologie van de Zui-

derzee. Zeilen, juli 1993, 50-57

. = ANDRE VAN HOLK, The excavation of a

peat-barge found at Lot LZ 1 in Zuidelijk
Flevoland. (Proceedings) Crossroads in
ancient shipbuilding (Oxford, 1994) 215-222

. PINEDO REYES, J., e.a., Underwater ar-

chaeology in the south-east of the Iberian
peninsula: last researches. (Proceedings)
VIIIth International Congress of Maritime
Museums (Barcelona, 1994) 153-172

. PROBST, NIELS M., The introduction of

flush-planked skin in Northern Europe and
the Elsinore wreck. (Proceedings) Cross-
roads in ancient shipbuilding (Oxford, 1994)
143-152

. RANDALL, LORELEI, Dykeri och birg-

ning pa 1600-talet: Svenska flottans forluster
och experimentell marinarkeologi. AMK
1994, 45-60

. REDKNAP, MARK, ALAN LANE, The ear-

ly Medieval crannog at Llangorse, Powys: an
interim statement on the 1989-1993 seasons.
1INA 23, 1994, 189-205

. RIECK, FLEMMING, The Iron Age boats

from Hjortspring and Nydam: new investi-

gations. (Proceedings) Crossroads in ancient
shipbuilding (Oxford, 1994) 45-54

. ROBINSON BALDWIN, ELISABETH,

‘My God, how can it be?’: the wreck of the
steamship Champlain II. INA Quarterly 21,
1/2, 1994, 3-11 (raakte in 1875 op Lake
Champlain op de rotsen en kon niet worden
vlotgetrokken)

. RONNBERG JR. ERIK A.R., Landmark

nautical archaeology reviewed: the four-
teenth-century Bremen cog. NRJ 39, 1994,
230-237

. SVANBERG, FREDRIK, Marina spiir-

ranldggningar: en marinarkeologisk studie
tillimpad p& material frin Blekinge. AMK
1994, 61-133

. ULRIKSEN, J., Harbours and landing places

in Roskilde Fjord. Maritime Archaeology
Newsletter nr 2, 1994, 5-7

. VADSTRUP, S@OREN, Vikingernes skibs-

bygningsvarktgj. HSK 1994, 100-123
(scheepsbouwgereedschap van de Vikingen;
met Engelse samenvatting)

. VOS, A., Archeologie onder water. Nehalen-

nia 95, 1993, 49-60

. WEGENER SLEESWIIK, A., Scandinavian

Bronze Age petroglyphs: the maritime
aspect. In: (Proceedings) Vis en visvangst
(Groningen, 1994) 5-18

. WYNIA, H., De opgraving van een 16e-

eeuws vrachtschip op kavel M 11 bij Bid-
dinghuizen in Oostelijk Flevoland. In: (Pro-
ceedings) Vis en visvangst (Groningen 1994)
89-100

Stuurmanskunst

21272.

21273.

ARROYO, RICARDO, Las ensefianzas de
ndutica en el siglo XVIII. RHN 12, 1994, nr
46, 7-30

BENNETT, J.A., Navigation in the 17th and
18th centuries. ( Proceedings) VIIIth Interna-
tional Congress of Maritime Museums (Bar-
celona, 1994) 113-117 (betreft lengtevin-
ding)

. CUESTA DOMINGO, MARIANO, Garcia

de Palacio, escritor castrense y de ndutica.
RHN 12, 1994, nr 46, 79-97 (1weede helft
16de ecuw)

. DRAAISMA, Y., Abraham C. Hazewinkel

en de breedte buiten de middag. Comnelis
Douwes 1994, nr 120, 2789-2792

. ESTACIO DOS REIS, A., Navigation during

the 15th century. (Proceedings) VIlIth Inter-
national Congress of Maritime Museums
(Barcelona, 1994) 103-112

. FINNEY, BEN, The other one-third of the

209




globe. Journal of World History 5, 1994, 273-
297 (bespreking van de navigatiemethoden
en maritieme technologie van de oude Poly-
nesiérs in het tijdvak 1500 v.Chr.-1000 na
Chr.)

HAASUM, S., How did the Vikings naviga-
te? (Proceedings) V1lIth International Con-
gress of Maritime Museums (Barcelona,
1994) 85-95

HACKMANN, W.D., Jan van der Straet
(Stradanus) and the origins of the mariner’s
compass. In: (W.D. Hackmann, A.J. Turner
(eds.)) Learning, language and invention
(Aldershot, 1994) 148-179

HERNANDEZ IZAL, S., Early Mediterra-
nean navigation. (Proceedings) VIIIth Inter-
national Congress of Maritime Museums
(Barcelona, 1994) 71-84 (10de/begin 14de
eeuw)

HOWSE, DEREK, The astronomers royal
and the problem of longitude. Antiquarian
Horology 1993, 43-51

. JONKERS, A.R.T., De strijd om het ware
noorden: magnetische declinatie en naviga-
tiepraktijk in de Republiek, 1600-1800. S.1.,
eigen uitgave, 1994, 351 p., ill. (doctoraal-
scriptie RUL)

. LEWIS, DAVID, DEREK OULTON, We,

the navigators: the ancient art of landfinding
in the Pacific. Honolulu, University of
Hawaii Press, 1994, 442 p., ill. (herziene uit-
gave door de tweede auteur van oorspronke-
lijke editie uit 1972)

. MESKENS, AD, Wiskunde tussen Renais-
sance en barok: aspecten van de wiskunde-
beoefening te Antwerpen 1550-1620. Ant-
werpen, Stadsbibliotheek/Museum voor het
Vlaamse Cultuurleven, 1994, 252 p., ill
(bevat hoofdstukken over het zeevaartkundig
onderwijs en de produktie van instrumenten
re Antwerpen, 1550-1620)

. RADELET-DE GRAVE, PATRICIA, Het
magnetisme en de plaatsbepaling van de zee-
vaarder op zee. In: (M. Watelet (ed.)) Gerar-
dus Mercator Rupelmundanus (Antwerpen,
1994) 209-219

. SCHNALL, U., Navigation - medieval North
Europe. (Proceeddings) VIIIth International
Congress of Maritime Museums (Barcelona,
1994) 97-101 (betreft navigatie aan boord
van Hanze-schepen)

. STABLEIN, GERHARD, Vom Jacobsstab
zum GPS: Entwicklung der Verfahren der
geographischen Ortsbestimmung, Geogra-
phische Rundschau 15, 1993, 12, 702-708

. STIMSON, A.N., Modern navigation - 19th

and 20th century developments. (Procee-
dings) VIIth International Congress of
Maritime Museums (Barcelona, 1994) 119-
124

TURNER, GERARD L'E, ELLY DEKKER,
The first instruments of Gerard Mercator to
be identified: three astrolabes. In: (Ruth Lif-
fler e.a. (eds.)) Gerhard Mercator: Europa
und die Welt (Duisburg, 1994) 197-210

—, —, De astrolabia. In: (M. Watelet (ed.)) Ge-
rardus Mercator Rupelmundanus (Antwer-
pen, 1994) 179-191

—, “To find the mind's construction in the
face’: the newly-discovered astrolabes of
Mercator. Bulletin of the Scientific Instru-
ment Society 1994, nr 43, 16-21

Kartografie en oceanografie

21292,

AGNESE, BATTISTA, The portolan atlas of
1546 of Battista Agnese from the Russian
National Library St Petersburg; text by
Tamora P. Woronova, ed. by Arthur Diirst.
Moskou, Autor, 1993, 33 p., ill.

. BAUZA, CARLOS A., Dos informes

hidrogréificos inéditos de Felipe Bauzd al
almirantazgo inglés referentes a las costas de
la América Meridional. RHN 12, 1994, nr 46,
63-77 (betreft waarnemingen in de periode
1823-1834)

. CEREZO MARTINEZ, RICARDO, Carto-

graffa ndutica espafiola en los siglos XIV, XV
y XVI. Madrid, Consejo Superior de Inves-
tigaciones Cientificas, 1994, ill.

. EHRENSWARD, U,, H. FRITHZ, Sveriges

sjokarteviisende 1643-1993. S.l., Sjofarts-
verket Sjokarteavdelningen, 1993, 138 p., ill.
(geschiedenis van de produktie van zeekaar-
ten van het gebied rond Zweden)

. GORZIGLIA, H., 120 years of the hydro-

graphic and oceanographic service of the
Chilean Navy: its past, present and future.
International Hydrographic Review 71,
1994, 2, 8-23

. KONINCKX, C., P. VANOUPLINES, Na-

tuurwetenschappelijke observaties op zee tij-
dens de achttiende eeuw: de scheepvaart in
dienst van de wetenschap. In: (Griet
Maréchal (ed.)) ‘Een kompas met vele stre-
ken’ (Antwerpen, 1994) 110-126

. PALADINI CUADRADO, ANGEL, Contri-

bucién al estudio de la carta de Juan de la
Cosa. RHN 12, 1994, nr 47, 45-54

. SMITH, D., The preparation of marine charts

for Lysons' ‘Magna Brittania’. MC 1994, nr
68, 30-31 (topografische kaarten van
Exmouth, Falmouth, Plymouth en Fowey uit

D. & S. Lysons vierdelige atlas van de Engel-
se graafschappen uit 1806-1822)
TROMNAU, G. e.a. (eds.), Verfolgt, geach-
tet, universal - Gerhard Mercator, Europa
und die Welt. Duisburg, Kultur- und Stadt-
historisches Museum, 1994, 255 p.,
(kleur)ill. (bundel artikelen als begeleiding
bij de gelijknamige expositie, die van
4.9.1994 tot 31.1.1995 in het genoemde
museum plaatsvond)

WORONOWA, TAMARA P, Der Portolan-
Atlas des Battista Agnese von 1546 in der Rus-
sischen Nationalbibliothek von Sankt Peters-
burg. Cartographica Helvetica 8, 1993, 23-32
ZANDVLIET, K., Handel en kunst weer-
spiegeld in kaarten tijdens de vroege Toku-
gawa periode. Antiek 29, 1994, 2, 38-54

Havens en waterwegen

21303.

21304,

ARENDS, G 1., De ontwikkeling van sluis-
deuren in Nederland. EIT 3, 1994, 73-89

—, Sluizen en stuwen: de ontwikkeling van de
sluis- en stuwbouw in Nederland tot 1940.
Delft, Delftse Universitaire Pers, 1994, 279
p., ill.

. BEENAKKER, J.J.J. M., De trekvaart tussen

Leiden en Haarlem. Dever Bulletin 5, 1994,
18-21

. BENNET, PETER, DAVID JENKINS,

Welsh ports of the Great Western Railways.
Cardiff, National Museum of Wales, 1994,
63 p., ill.

BLANCHETTE, LOUIS, Histoire de la
Cogema: la Compagnie de gestion de Mata-
ne inc. Rimouski (QC), Histo-Graff, 1994,
170 p., ill. (project uit de jaren zestig en
zeventig van deze eeuw met als doel de
noord- en de zuidoever van de Saint Lawren-
ce met elkaar te verbinden)

. BLASING, JOACHIM FE., From periphery

to centre of the West European grain (and
rice) trade: the port of Rotterdam during the
19th century up to 1914, In: (Klaus Fried-
land (ed.)) Maritime food transport (Keulen,
1994) 363-382

. BORCHERT, F., Wo Schiffe iiber Berge fah-

ren. Kohlers Flottenkalender 1995, 75-79
{schepenlift in het Oostpruissische Oberlan-
dische Kanal, gebouwd in de jaren 1840)
BORRUEY, RENE, Le port modeme de
Marseille: du dock au conteneur (1874-1974).
Marseille, Chambre de Commerce et d'Indus-
trie Marseille-Provence, 1994, 444 p., ill.
BRIERLEY, KENNETH, The saga of the
icebreakers. Compass 64, 1994, 1, 8-10 (over
de werkzaamheden van ijsbrekers op de

rivier de Delaware bij Philadelphia)

. BRIOT, CLAUDE, JACQUELINE BRIOT,

La tour Frangois I°" du Havre. LCM 1995, nr
86, 10-15 (gebouwd in 1517 en circa 350
Jaar later opgeofferd aan de uitbreiding van
de haven)

. BROUWER, ALBERT, INGENA VELLE-

KOOP, Een loterij voor de Vlaardingse
haven. Netwerk 5, 1994, 2, 45-49

. CABOT, JEAN, Anciens ports lagunaires

entre Rhone et Vidourle de I'Antiquité au
Moyen Age. CHM 1994, nr 29, 23-36

. CARLISLE, RONALD C. (ed.), Canals and

American cities: assessing the impact of
canals on the course of American urban life.
Easton (PA), Canal History and Technology
Press, 1994, 112 p,, ill.

. CARLSON, ROY L., PHILIP M. HOBLER,

The Pender Canal excavations and the deve-
lopment of Coast Salish culture. BC Studies
99, 1993, 25-52

. CLARKE, MIKE, Thomas Steers. (Procee-

dings) Dock engineers and dock engineering
(Liverpool, 1993) 5-17 (geboren in Kent
omstreeks 1672, overleden te Liverpool in
1750, betrokken bij de bouw van het eerste
dok te Liverpool en bij andere haven- en
waterwerken)

. DEVOS, G., Modemiseringen in de haven

van Antwerpen: de Compagnie des Docks-
entrepdts et Magasins généraux d'Anvers. In:
(Griet Maréchal (ed.)) ‘Een kompas met vele
streken’ (Antwerpen, 1994) 83-90

. DIL, G., Het ontstaan van het Noordhollands

Kanaal. Zijper Historie Bladen 12, 1994, 2,
14-17

. DOUWES, WILLEM e.a. (eds.), Voorne-

Putten Europoort: een regio in beweging:
geschiedenis 1953-1993 en toekomstper-
spectieven van de regio tussen Waterweg en
Haringvliet. Brielle, Rotary Club Brielle,
1994, 256 p., ill.

. DRIEL, H. VAN, Innovatie in de overslag-

technologie te Rotterdam. (H. van Driel
(ed.)) Ontwikkeling van bedrijfskundig den-
ken en doen: een Rotterdams perspectief
(Rotterdam, 1993) 19-34 (ca 1880 - ca 1980)

. — Strategie en omgeving in de Rotterdamse

haven. (H. van Driel (ed.)) Ontwikkeling van
bedrijfskundig denken en doen: een Rotter-
dams perspectief (Rotterdam, 1993) 67-83
(stukgoedoverslag tussen 1920-65 en tussen
1965-heden)

. FEBVRE, LUCIEN, Der Rhein und seine

Geschichte. Parijs, Campus Verlag, 1994,
264 p., ill.




. GERTWAGEN, RUTHI, The port of Modon

in the Venetian commercial system of food-
stuff, 1358-1500. In: (Klaus Friedland (ed.))
Maritime food transport (Keulen, 1994) 187-
198

. GILL, CRISPIN, Plymouth: a new history.

Tiverton, Devon Books, 1993, 302 p., ill.

. HEEK, C.L., Overzicht van de geschiedenis

21329.

21330.

der vaarten in het Gooi. Tussen Vecht en Eem
11, 1993, 196-200 (eerder verschenen om-
streeks 1920)

. HOPE, BRYAN D., A curious place: the

industrial history of Amlwch (1550-1950).
Wrexham (Clwyd), Bridge Books, 1994, 176
p., ill. (havenplaats in de N.O.-hoek van het
eiland Anglesey dat zijn bestaan te danken
heeft aan de zeer rijke kopermijnen in de
buurt die in de 18de en 19de eeuw werden
geéxploiteerd)

. JARVIS, ADRIAN, The role of the Liver-

pool dock engineers in the nineteenth centu-
ry. (Proceedings) Dock engineers and dock
engineering (Liverpool, 1993) 41-56

—, The Liverpool overhead railway and the
Dock Board. In: The Liverpool overhead
railway (Liverpool, 1993) 39-55
KITTRIDGE, ALAN, Plymouth: ocean liner
port-of-call. Truro, Twelveheads Press,
1993, 120 p., ill.

KONING-VAN DER VEEN, MIA, Het
kanaal door de istmus van Panama: een 80-
jarig fenomeen. BW 49, 1994, 282-284

. KRANS, R.H., ‘De kraen subject’: de Rot-

terdamse stadskraan in het handelsverkeer
tot ca 1880. RJ 1994, 150-208

3. KUNZ, ANDREAS, Schiffahrt und Wasser-

strassenbau in Schleswig-Holstein 1874-
1914: Moglichkeiten der computergestiitzten
Auswertung von zeitgenossischen Schif-
fahrtsfiihren. Mitteilungen des Canal-
Vereins 13/14, 1993, 7-24

. LIESSEM, UDO, Der Koblenzer Rheinkran.

BR 46, 1994, 36-52

. LINDGREN, HANS, Kanalbyggarna och

staten: om offentliga vattenbyggnadsforetag
i Sverige frin medeltiden till 1810. Linké-
ping, Linkoping Studies in Arts and Science,
1993, 402 p., ill. (over de relatie van kanaal-
bouwers met de staat)

. LUCAS, SERGE, L'épopée du conteneur au

Havre. LCM 1995, nr 86, 2-9 (over het con-
tainertijdperk in de haven van Le Havre)

. MAKEPEACE, C., The Manchester ship

canal. Seaford (East Sussex), S.B. Publis-
hing, 1993, 88 p., 88 ill.

. MOONEY, MICHAEL 1J., Hell Gate: gate-

way to eternity. Compass 64, 1994, 1, 11-13
(passage in East River, die de New York Bay
met de Long Island Sound verbindt)

. MULHEARN, RACHEL, The development

of the dock police in Liverpool 1811-1837.
(Proceedings) New researchers in maritime
history (Liverpool, 1994) 35-45

. MULLER-WIENER, WOLFGANG, Die

Hifen van Byzantion - Konstantinupolis -
Istanbul. Tiibingen, Ernst Wasmuth Verlag,
1994, 154 p., ill. (de studie, voorzien van een
uitvoerige bibliografie, bestrijkt de periode
van midden 4de eeuw A.D. tot het einde van
de 19de eeuw)

. NORFOLK, REGINALD N., The enginee-

ring of dock developments: a discourse.
(Proceedings) Dock engineers and dock en-
gineering (Liverpool, 1993) 57-81

. PETER, JEAN, Vauban et Toulon: histoire

de la construction d'un port-arsenal sous
Louis XIV. Parijs, Economica, 1994, ill.

. SMITH, KEN, ADRIAN JARVIS, Princes

Jetty, Liverpool: a case study of a 19th cen-
tury concrete maritime structure. (Procee-
dings) Dock engineers and dock engineering
(Liverpool, 1993) 82-103

. SMOLDERS, A., De geschiedenis van de

Overijsselse kanalen. Otar: technisch tijd-
schrift van de waterstaatkundige ambtenaren
van de Rijkswaterstaat 78, 1993, 146-149,
151-153, 251-255, 257-259,321-325en 327-
329 (vervolg van nr 16682)

. SMOOK, C., Een monument van Nederland-

schen ingenieursarbeid: de Twentekanalen
1930-1936. Jaarboek Monumentenzorg
1994 (Zeist, 1994) 64-73

. ST-DENIS, GUY, An Erie Canal for western

upper Canada: a forgotten episode in Onta-
rio's transportation evolution. Ontario Histo-
ry 85, 1993, 231-250

. STEVENS, DALE, The Colorado River sys-

tem: corridor or barrier to development?
Journal of the West 33, 1994, 3, 45-58
(behandelt ook het transport via de rivier)

. STEYLAERS, RENE, A la recherche des

anciens rivages dunkerquois. RSDHA 28,
1994, 1-14

. WACHTMEISTER, ALARIK, Nigot om i

Karlskrona orlogshamn fordom siinkte
skepp. AMK 1994, 134-149 (eerder gepubli-
ceerd in 1912 in het Tidskrift i Sjéviisendet)

. WEIR, IAN, ADRIAN JARVIS, KENNETH

SMITH, Port of Liverpool quay walls: their
designs and construction from 1710. (Pro-
ceedings) Dock engineers and dock enginee-
ring (Liverpool, 1993) 18-40

21351.

(N.N.), Port of Stavanger: gateway to fjord
Norway. Stavanger, Land and Marine, 1994,
60 p., ill.

Zee- en binnenvaartrecht

21352.

GRUNAWALT, RICHARD 1J. (ed.), The law
of naval warfare: targeting enemy merchant
shipping. Newport (RI), U.S. Naval War Col-
lege, 1993

. LARSON, DAVID L., Security issues and

the law of the sea. Lanham (MD), Universi-
ty Press of America, 1994, 400 p., ill. (betreft
de periode na WO II)

. MEESON, NIGEL, Admiralty jurisdiction

and practice. Londen, Lloyd's of London,
1993, 544 p.

. MULDOON, JAMES, Columbus' first voy-

age and the medieval legal tradition. Medie-
valia et Humanistica 19, 1993, 11-26
PETRIE, DONALD A., Forbidden prizes. AN

54, 1994, 165-174 (berreft gebeurtenissen in
1813, die een Amerikaanse kapitein/kaap-
vaarder het leven kostten, bezien in her licht
van het internationale prijsrecht)
STETTNER, HEINRICH, Eine Kerze fiir
den kranken Seemann; von den ‘Réles d'Olé-
ron’ zum ‘Seerecht von Wisby'. DSI 16,
1994, 2, 9-14

. TEITLER, G., Ambivalentie en aarzeling:

het beleid van Nederland en Nederlands-
Indié ten aanzien van hun kustwateren, 1870-
1962. Assen, Van Gorcum, 1994, 307 p., ill.

. =, Nederland en UNCLOS: aantekeningen

bij de voorgeschiedenis. MB 105, 1994, 1,
27-29 (UNCOS: United Nations Convention
on the Law of the Sea)

. WEBER, W., Schipperen op de Schelde: 150

Jaar Scheldereglement. Vlissingen/Antwer-
pen, Stedelijk Museum/Nationaal Scheep-
vaartmuseum, 1994, 13 p., ill.




AGENDA

9 maart 1996: Vierde conferentie New Researchers in Maritime History te Greenwich, geor-
ganiseerd door het ‘National Maritime Museum’ in Greenwich samen met de ‘Society for Nau-
tical Research’ en de Britse Commissie voor Zeegeschiedenis. Inlichtingen: Marguerite Lin-
coln, National Maritime Museum, Greenwich, Londen SE10 9NF, Groot-Brittannié.

18-20 april 1996: Internationale conferentie Ship Models from the Great Age of Sail, 1600-
1850, Greenwich. Inlichtingen: Suzanne Testa, National Maritime Museum, Greenwich, Lon-
den SE10 9NF, Groot-Brittannié.

30 mei 1996: Derde Peter N. Davies lezing The Container Revolution, 1960s to the 1990s,
Liverpool. Lezing door Frank Broeze (Universiteit van West-Australié). Inlichtingen: Paul
Rees, Merseyside Maritime Museum, Albert Dock, Liverpool L3 4AA, Groot-Brittannig.

5-8 juni 1996: Tweede International Congress of Maritime History Evelution and Revolution
in the Maritime World in the 19th and 20th Centuries, Amsterdam. Onderwerpen zijn: 1) ‘nau-
tical science and cartography’, 2) ‘construction, equipment and propulsion of ships’ en 3)
‘management of shipping companies, navies and ports’. Inlichtingen: Corrie Reinders Folmer,
Postbus 102, 2350 AC Leiderdorp of David Williams, IMEHA, Department of Economic and
Social History, University of Leicester, Leicester LE1 7RH, Groot-Brittannié.

2-4 juli 1996: Zesde Anglo-French Conference of Historians, Exeter. Thema: ‘Anglo-French
naval/maritime co-operation through the ages’. Voorstellen voor papers en inlichtingen:
Michael Duffy, Centre for Maritime Historical Studies, University of Exeter, Queen’s Buil-
ding, The Queen’s Drive, EX4 4QH, Groot-Brittannié.

28 juli-2 augustus 1996: Tweede Wereld Visserij Congres, Brisbane Australié. Inlichtingen:
congres- secretariaat, Postbus 1280, Brisbane, QLD 4064, Australié.

augustus 1996: Albert Dock 150 Conference, Liverpool. Inlichtingen: Adrian Jarvis, Merseys-
ide Maritime Museum, Albert Dock, Liverpool L3 4AA, Groot-Brittannié.

augustus 1996: Elfde Baltische seminar Lighthouses, Kotka. Voorstellen voor papers en inlich-
tingen: Eira Karppinen, Provincial Museum of Kymenlaakso, Kotkankatu 13, SF-48100 Kot-
ka, Finland.

1-8 september 1996: Negende Algemene Vergadering van het International Congress of Mari-
time Museums, Liverpool. Inlichtingen: Boye Meyer-Friese, Altonaer Museum, PB 50.01.25,
Museumstrasze 23, D-2000 Hamburg 50, Duitsland.

9-12 september 1996: Steam at sea: the application of steam in the maritime world, Hull.

Inlichtingen: David J. Starkey, Department of History, University of Hull, Hull, HU6 7RX,
Groot-Brittannié.
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juli 1997: Vierde British-Dutch Conference on Maritime History, Leiden/Den Haag. Thema:
‘Strategy and response in the 20th century maritime world’. Inlichtingen: Jaap Bruijn, Rijks-
universiteit Leiden, Postbus 9555, 2300 RA Leiden en Paul van Royen, Instituut voor Mari-
tieme Historie, Jan van Nassaustraat 112, 2596 BW, ‘s-Gravenhage.

augustus 1997: Achtste conferentie van de Association for the History of the Northern Seas,
Esbjerg. Inlichtingen: Poul Holm, Centre for Maritime and Regional Studies, Fiskeri- og
Sefartsmuseet, D-6710 Esbjerg V, Denemarken.

zomer 1997: Voorbereidende conferentie van IMEHA, Global Markets: The Internationaliza-
tion of the Sea Transport Industries since 1850, Piraeus. Inlichtingen: David J. Starkey, Depart-
ment of History, University of Hull, Hull HU6 7RX, Groot-Brittannié.

2-14 september 1997: Summit of the Sea, St. John’s. Inlichtingen: Dave Finn, John Cabot 500th
Anniversary Corporation, Postbus 1997, Crosbie Building, 1 Crosbie Place, St. John’s, New-
foundland A1C 5R4, Canada.

juli 1998: Peter the Great and the West; New Perspectives on Peter the Great, National Mari-
time Museum Greenwich, Groot-Brittannié.

augustus 1998: Twaalfde Internationale Congres voor Economische Geschiedenis, Sevilla. B-
sessie: Global Markets: The Internationalization of the Sea Transport Industries since 1850.
Inlichtingen: David J. Starkey, Department of History, University of Hull, Hull HU6 7RX,
Groot-Brittannié.

zomer 1999: Negende conferentie van de Association for the History of the Northern Seas,
Corner Brook. Inlichtingen: Olaf U. Janzen, Department of History, Sir Wilfred Grenfell Col-
lege, Corner Brook, Newfoundland, Canada.

zomer 2000: Derde International Congress of Maritime History, Esbjerg. Inlichtingen: Poul
Holm, Centre for Maritime and Regional Studies, Fiskeri- og Sgfartsmuseet, D-6710 Esbjerg
V, Denemarken.
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