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Ten geleide 

Van de redactie 

Het tweede nummer van het Tijdschrift voor Zee¬ 
geschiedenis van 2000 ligt voor u. 

Een gevarieerd nummer met een ‘marinetin- 
tje’, waarin u bijdragen vindt van Johan Francke 
over de bemanningen van Zeeuwse commissie- 
vaarders tijdens de Negenjarige Oorlog, van 
Dirk Tang over de Marine in Suriname in de ne¬ 
gentiende eeuw en van Marc van Alphen over 
Nederlandse, Engelse en Amerikaanse school- 
schepen in de negentiende en twintigste eeuw. 

Tevens treft u in dit tijdschriftnummer het 
rapport aan van de J.C.M. Warnsinckprijs 2000, 
die tijdens de voorjaarsvergadering van de Ver¬ 
eniging voor Zeegeschiedenis werd uitgereikt 
aan de heer ir.dr. J.M. Dirkzwager. 

Zoals vanouds vindt u verder de boekbespre¬ 
kingen, boekaankondigingen en natuurlijk de 
internationale maritieme bibliografie van de 
hand van Piet Boon. 
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‘Een Sware Equipage’ 
De bemanningen van de schepen van de Admiraliteit Zeeland en de commissieuaart 
tijdens de Negenjarige Oorlog (1688-1697) 

Johan Francke 

Inleiding 

In het septembernummer van Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis van 1999 riep C.0. van der 
Meij maritieme historici op, het deels ontgon¬ 
nen terrein betreffende de historiografie over 
de samenstelling van het scheepsvolk opnieuw 
te betreden.' In dit artikel wordt getracht nieuw 
onderzoeksterrein bloot te leggen en bestaan¬ 
de literatuur aan te vullen. Het scheepsvolk van 
de Admiraliteit Zeeland en de commissievaart2 
ten tijde van de Negenjarige Oorlog (1688- 
1697) zullen worden belicht. 

Over de bemanningsleden die werkzaam wa¬ 
ren in de commissievaart beweerde Daniel De¬ 
foe begin achttiende eeuw dat: “In wartime 
there is no room for any [pirates] because all 
those of a roving advent’rous disposition find 
employment in privateers, so there’s no opor- 
tunity for pyrates.”3 Nederlandse bronnen om 
deze stelling te bewijzen ontbreken, maar het 
is duidelijk dat grote groepen zeelieden zich 
aangetrokken voelden tot het kaapvaartbedrijf. 
Bij deze commissievaart was de vraag naar 
arbeid kleiner dan het aanbod van zeevaren¬ 
den. Voor piraten was deze maritieme tak in 
oorlogstijd een alternatief, want de overstap 
betekende lijfsbehoud in geval van gevangen¬ 
neming4 en voor scheepsvolk van de marine 
alleszins een loonsverbetering die kon oplopen 
tot meer dan 200%. De ronselaars van de mari¬ 
ne en de commissievaart lagen in eikaars vaar¬ 
water en de stijgende vraag door beide oorlogs¬ 
bedrijven zorgde voor een gespannen arbeids¬ 
markt, waarbij de commerciële oorlogvoering 
het vaak won van de Admiraliteit; zeker in een 
gewest als Zeeland waar diverse statenleden de 
commissievaart en de gewestelijke belangen 
prevaleerden boven het landsbelang. 

De rol van de bemanning en het werk aan 
boord van een kaperschip verschilden van die 
op andere schepen. Aan het leven en werken op 
een kaperschip kleefden grote voor- en nade¬ 
len. Tussen koopvaardij, marine en commis¬ 
sievaart zullen de gages en premies in dit arti¬ 
kel tegen elkaar worden afgezet. Getracht zal 
worden de arbeidsomstandigheden aan boord 
van de kaperschepen te schetsen. Hieruit wordt 
duidelijk welke invloed de commissievaart, wat 
Zeeland betreft, op de arbeidsmarkt voor zee¬ 
lieden uitoefende. Daarnaast wordt gekeken 
naar de herkomst van de bemanning van ’s 
lands marine. Waar haalde de Admiraliteit Zee¬ 
land haar bemanningen vandaan indien de 
commissievaart het gros van de zeelieden in- 
lijfde; of bood het surplus van de Zeeuwse ar¬ 
beidsmarkt nog voldoende dekking om de 
vloot te bemannen? 

Aanmonstering en herkomst 

Op 8 april 1689, een maand nadat de Republiek 
aan Frankrijk de oorlog had verklaard, kwamen 
de Staten Generaal met een verbod voor zeeva¬ 
renden om dienst te nemen op vijandelijke 
schepen; hier waren ook de koopvaardij en vis¬ 
serij bij inbegrepen. Zeelieden die al emplooi 
hadden gevonden in Franse dienst moesten bin¬ 
nen twee maanden terugkeren bij de Admirali¬ 
teit van hun eigen ressort op “poene [boete] van 
lijfengoedt”. Zeelieden die niet terugkwamen ris¬ 
keerden dat de kerk een eventuele echtgenote of 
kinderen niet langer in onderhoud voorzag.5 In 
1680 waren dergelijke maatregelen ook getrof¬ 
fen, maar destijds werd nog drie maanden spe¬ 
ling gegeven aan de zeelieden.6 Na afloop van de 
Negenjarige Oorlog lieten de Staten Generaal 
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zich niet opnieuw verrassen door de mobiliteit 
van het scheepsvolk. Ruim voor de oorlogsver¬ 
klaring van 1702, op 28 februari 1701, werd het 
verbod opnieuw ingesteld.7 Uit een briefvan Ni- 
colaas Witsen, die in 1689 in Londen verbleef, 
kunnen we opmaken dat een deel van de Ne¬ 
derlandse zeevarenden zich bij het uitbreken van 
de Negenjarige Oorlog in Franse dienst bevond 
en zich direct na de oorlogsverklaring weer on¬ 
der Nederlandse vlag wilde begeven. Bij anderen 
was het schip waarop zij voeren door de Franse 
autoriteiten geconfisqueerd. Tussen de veertig 
en vijftig matrozen die zich in Dover bevonden 
vroegen om een overtocht en waren bereid zich 
in ’s lands dienst te begeven.8 Veel zeevarenden 
echter kozen niet voor ’s lands vloot, maar voor 
die van de commissievaart. 

De Admiraliteit van Zeeland was volgens 
G.N. Clark zo zeer betrokken bij de commissie¬ 
vaart dat zij de drummers van de ronselaars voor 
kaperschepen liet roffelen, terwijl de marine¬ 
vloot nog niet bemand was.9 Deze weergave is 
niet geheel juist. Inderdaad hielp de marine de 
commissievaart bij het werven van zeelieden, 
maar op 28 mei 1689 werd door de Staten van 
Zeeland bepaald dat tamboers niet langer de 
trommel mochten roeren om matrozen voor 
kaperschepen te werven.10 In 1690 moest de Zee- 
landia, een schip van het eerste charter, aan wal 
blijven omdat het niet genoeg bemanning had. 
In 1692-93 waren de problemen zo groot dat 
zelfs na loonstijging tot tien stuivers per dag, de 
commissievaarders uit zee teruggeroepen dien¬ 
den te worden om de marinevloot te kunnen be¬ 
mannen. Een jaar later trok Willem III zelfs tij¬ 
delijk alle commissies in en verbood alle han¬ 
delsvaart om de marinevloot te kunnen beman¬ 
nen. Al in 1690 liep het wervingsproces van de 
zeelieden niet naar wens van de Staten Generaal. 
Raadpensionaris Heinsius schreef op 17 oktober 
1690 aan Willem III: “De heeren van Amsterdam 
(...) sijn seer geset op een sware equipage, al¬ 
hoewel ik vrese dat daaraan al heel veel zal ont¬ 
breken ende vooral ben ik becommert voor ’t 
krijgen van sooveel volck, want de particuliere 
intreste voor de commercie, die tot dien eynde 

dickmaals een weynigh terug dienen te werden 
gestelt, praevaleren ordinaris voor ’t gemeen, 
sooals men voorleden jaar gesien heeft, dat ee- 
nige Noort-Hollandse steeden hetverbot van de 
Groenlandse vaart ende commissievaarders 
hebben opgehouden.” 

Volgens P.C. van Royen deed dit fenomeen 
zich niet voor bij de koopvaardij." De oorzaak 
daarvoor moet gezocht worden in het loonpeil 
en de arbeidsvoorwaarden van de koopvaardij, 
die ook bij de genoemde commissievaart en de 
Groenlandvaart beter waren dan bij de marine. 
Het deel van de arbeidsmarkt dat dienst nam bij 
de marine ging in oorlogstijd en masse naar de 
commissievaart.11 Het tekort aan bemannings¬ 
leden was zo nijpend dat niet alleen in de Re¬ 
publiek maar ook in Engeland naar draco¬ 
nische aanmonsteringsmethodes werd gegre¬ 
pen. De Bretonse commissievaart had in 1692 
eveneens met bemanningstekorten te kampen; 
dit probleem werd opgelost met de employe¬ 
ring van gevangengenomen Engelse zeelie¬ 
den.13 

Voeren er ook Franse of andere buitenlandse 
zeevarenden op de Zeeuwse kapervloot? Uit de 
Negenjarige Oorlog is slechts een enkele mon¬ 
sterrol van een kaperschip bekend. Van een 
handvol andere bemanningsleden uit de com¬ 
missievaart weten we de namen. Wat betreft de 
Zeeuwse commissievaart kunnen op basis van 
dit beschikbare bronnenmateriaal geen repre¬ 
sentatieve gegevens omtrent carrière of leeftijd 
van het scheepsvolk worden gegeven. Wat kan 
op basis van de literatuur gezegd worden over de 
bemanning? Patrick Crowhurst noemt als voor¬ 
naamste criterium voor het kiezen van scheeps¬ 
volk ervaring en leeftijd.14 Van Royen komt, wat 
betreft de koopvaardij van de Republiek om¬ 
streeks 1700, tot een soortgelijke conclusie.15 
Voor de Verenigde Oostindische Compagnie 
(VOC) of de marine golden zulke eisen niet. Een 
kaperschip moest op en top toegerust zijn, even¬ 
als zijn bemanning. Omdat soms met sterkere 
tegenstanders gewedijverd moest worden, was 
het noodzakelijk dat de bemanning ervaren was, 
een hecht team vormde en de individuele zee- 
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Tabel ï. Herkomst van de bemanningen der schepen uan de Admiraliteit Zeeland (1688-1697) 'n percentages. 

Zeeland totaal 39,5 Buitenland totaal 3M 

Middelburg 4,0 
Vlissingen 13,6 
Veere 6,4 
Platteland Walcheren 1,9 
Zeeland overig 13,6 

Republiek totaal 
Rotterdam 2,9 
Amsterdam 2,0 
Holland en Friesland 9,2 
Gewesten overig 10,4 

Onbekend 
Subtotaal 

Totaal 

Denemarken 0,9 
Duitse Bocht 2,0 
Engeland 2,4 
Frankrijk 3,5 
Ierland 0,6 
Italië 1,0 

24,5 Keizerrijk 2,4 
Noorwegen 2,4 
Portugal 0,2 
Schotland 3,0 
Vlaanderen 7,9 
Zweden 1,1 
Overig 5,0 

3.6 
67,6 

100 

Percentages zijn berekend op basis van gegevens van 2.981 zeelieden. 

Bron: P.F. Poortvliet, De bemanningen der schepen van de Admiraliteit Zeeland. 1680-1699 (Vlissingen/Den Helder, 1997) deel ïoa-nb, 
passim. 

man in de kracht van zijn leven was - tussen de 
twintig en dertig jaar oud. De kwaliteit van de 
zeeman zat onder meer in de bereidheid om or¬ 
ders - ook van onderofficieren - zonder meer te 
gehoorzamen. De bemanning bezat dezelfde 
nationaliteit, kwam in veel gevallen zelfs uit de¬ 
zelfde regio en sprak hetzelfde dialect. Van Ro¬ 
yen komt, wat Zeeland betreft, op basis van 
schaars bronnenmateriaal tot de conclusie dat 
ongeveer de helft van het scheepsvolk uit de re¬ 
gio van de schipper kwam, een kwart uit het bui¬ 
tenland en de rest uit onbekende gebieden. 
Naarmate een reis langer en gevaarlijker werd 
kwam een groter aantal buitenlanders aan 
boord.16 Voor de hogere functies had de kapitein 
doorgaans een voorkeur voor plaats- of streek¬ 
genoten. Dit was ook buiten de Republiek zo.17 
Of dit ook voor de Zeeuwse marine en commis¬ 
sievaart zo was zal nu nader worden bekeken. 

Bij dit onderzoek werden de gegevens onder¬ 
zocht van 3.170 bemanningsleden aan boord 

van dertien schepen van de Admiraliteit Zee¬ 
land in de periode 1688-1697. Van deze 3.170 
bemanningsleden bestond 6% (189 personen) 
uit soldaten. Aangezien deze mannen aan 
boord geen functie hadden en hun afkomst 
niet in de monsterrollen werd vermeld, zal het 
onderzoek beperkt worden tot de verwerking 
van de gegevens over de zeelieden; 2.981 in to¬ 
taal. Van deze groep deserteerden er 106 
(3,6%). Dit was een hoger aantal dan het aantal 
bemanningsleden dat tijdens de reis overleed: 
79 (2,7%). In de monsterrollen werd onder¬ 
scheid gemaakt tussen overleden zeelieden (zij 
die door ziekte stierven of bijvoorbeeld uit de 
mast vielen)'8 en zij die sneuvelden in het ge¬ 
vecht (‘doodgeschoten’). Tot de laatste catego¬ 
rie behoorden 32 zeelieden (1,1%). Deze waren 
allen afkomstig van het schip Veere dat in de zo¬ 
mer van 1689 gekruist had. Een maal werd een 
executie voltrokken. Het betrof de matroos An- 
dries Dale uit Maassluis, die zich in 1692 aan 
boord van de Veere schuldig had gemaakt aan 
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doodslag.19 In uitzonderlijke gevallen kwam 
het voor dat zeelieden ongeschikt werden be¬ 

vonden voor het opgedragen werk; matroos Ja¬ 
cob Lodewijks uit Gent werd in 1692 ontslagen 
aan boord van ’s lands schip Zeijst, omwille van 
zijn ‘onbekwaamheid’.20 

Het aantal zeelieden dat uit Zeeland afkomstig 

was bedroeg 39,5%. De grootste leveranciers 
van bemanningsleden waren de steden Veere 
en Vlissingen. Opmerkelijk weinig zeelieden 
kwamen uit Middelburg en de plattelandsdor- 
pen van Walcheren, zoals Westkapelle en Se- 
rooskerke. Daarentegen kwamen veel zeelie¬ 
den uit Goes en Zierikzee. Het resterende deel 

van uit de Republiek afkomstige zeelieden 
(24,5%) kwam vooral uit Holland en West- 

Friesland. In totaal was dus 64% van de be¬ 
manning Nederlands. De voornaamste rekru- 
teringsgebieden buiten Zeeland lagen bij de 
Admiraliteit van de Maze: de steden Dordrecht, 

Gorinchem en Rotterdam. Niet-Hollandse ste¬ 
den waar veel zeelieden vandaan kwamen wa¬ 
ren Gouda en Nijmegen. Het schip Zierikzee werd 
in april 1691 bijna in zijn geheel bemand met 

zeelieden uit Gouda en omstreken (Schoonho¬ 
ven, Moordrecht, Bodegraven, Woerden, Gorin¬ 
chem, Werkendam). Van deze groep van 249 ge¬ 
telde bemanningsleden werden er 111 in Gouda 
gerekruteerd.21 In Gouda en Amsterdam werd 

nogal eens geronseld zonder een directe be¬ 
stemming. Waren de zeelieden eenmaal bij de 
Admiraliteit Zeeland gearriveerd, dan werden 
ze op een voor anker liggend schip gedeta¬ 
cheerd. Tevens kwam het meermalen voor dat 

bemanningsleden overgeplaatst werden op een 
ander schip. 

Het resterende deel van 32,4% werd uit het 

buitenland betrokken.22 De afkomst van deze 
bemanningsleden was zeer divers. De twee be¬ 
langrijkste gebieden waren Frankrijk (3,5%) en 
Vlaanderen (7,9%). De Franse bemanningsle¬ 
den kwamen vooral uit de Noord-Franse ste¬ 
den als Rijssel [Lille], Dieppe, Havre de Grace 
[Le Havre], Granville, Duinkerken en ook Bor¬ 
deaux en Rouaan [Rouen], Minder belangrijke 

gebieden waren de havensteden in Engeland, 
de Duitse Bocht (Lübeck, Hamburg, Emden, 

Glückstadt) en het platteland van het Keizer¬ 
rijk: Holstein, en steden als Danzig en Ko¬ 

ningsberg. De meest verre steden en gebieden 
waarvandaan zeelieden aanmonsterden waren 
Stettin, Riga, Finland, Ijsland, St. Maarten en 
Guinee. 

Hetgeen Van Royen al vaststelde voor de 
koopvaardijvloot gold ook voor de marine; de 

officieren namen gedurende langere tijd dan 
één expeditie dienst op hetzelfde schip en kwa¬ 
men veelal uit dezelfde stad als de kapitein 

(41,1%) ofwoonden in de onmiddellijke omge¬ 
ving daarvan (34,9%). In het onderzoek naar de 
afkomst van het kader werd gebruik gemaakt 
van de gegevens van het kader aan boord van 

alle oorlogsschepen in de periode 1690-1699.23 
Buitenlandse kapiteins werden niet aangetrof¬ 
fen op de Zeeuwse oorlogsschepen en ook het 

aantal buitenlandse officieren was gering 
(6,7%). Meestal kwamen dezen uit Zweden. 
Het allochtone deel was in de praktijk waar¬ 

schijnlijk kleiner. Kapitein Samuel Tresel had 
als ‘buitenlandse’ schippers bijvoorbeeld Jan 
Hendricxen ‘van Stockholm’ en Evert Louijssen 

‘van Londen’ aan boord; de genealogische her¬ 
komst van deze patroniemen doet wel erg Wal- 
chers aan. De Rotterdamse kapitein Simon 
Holthuijsen van de Vlissingen had een kader uit 

Vlissingen, Veere en Zierikzee. Zijn stuurlie¬ 
den, Theunis Block, Pieter Rijga en Samuel El- 
legaars kwamen uit Vianen, Amsterdam en 
Maagdenburg. Bij de Hollandse kapiteins wa¬ 

ren twaalf van de 23 officieren uit Zeeland af¬ 
komstig.24 

Het grootste deel van alle officieren was af¬ 
komstig van Vlissingen. Evenals de Vlissingse 
kapiteins kozen die van Veere overwegend offi¬ 
cieren uit de eigen woonplaats. Opvallend is, 
evenals bij de bemanningsleden, de geringe par¬ 

ticipatie van Middelburgse kapiteins en officie¬ 
ren. De Middelburgse kapitein Andries den Boer 
betrok het grootste deel van zijn officieren uit 
Vlissingen, Veere of Zierikzee; geen enkele 
kwam uit Middelburg zelf. Hogere officieren 
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Tabel 2. Afkomst van de officieren naar woonplaats oan de kapitein. 

Kapitein(s) Vlissingen Veere 

*7 7 

Zierikzee Middelburg Holland 
223 

Totaal 

3i 

Officieren 

Woonplaats 63 
Regio 31 
Republiek 12 
Buitenland 7 

20 3 

16 8 

1 

2 

86 
16 2 73 

4 19 36 
3 2 14 

% 

4M 
34.9 
17,3 
6,7 

Bron: P.F. Poortvliet, De bemanningen der schepen uan de Admiraliteit Zeeland. 1680-1699 (Vlissingen/Den Helder, 1997) deel ioa-c, 
1-3/5, passim. 

waren bijna zonder uitzondering Zeeuws of Ne¬ 

derlands. Opmerkelijk is bijvoorbeeld dat de van 
Calais afkomstige Fransman Abraham la Force 
luitenant was aan boord van ’s lands schip Eer¬ 
ste Edele onder kapitein Den Boer.25 Vooral op de 

kleinere schepen, zoals jachten en adviesgaljo¬ 
ten, was de bemanning overwegend Zeeuws van 

afkomst. Het transportschip de Blauwen Arent 
had in februari 1696 zelfs een geheel Veerse be¬ 
manning van 21 koppen.26 Naast het kader kwa¬ 

men ook de meeste scheepsjongens uit dezelf¬ 
de omgeving als de schipper. 

Van de 35 officieren en onderofficieren die in 

maart 1689 aan boord gingen van’s lands schip 
Cortienne waren er 34 die op de voorafgaande 
expeditie van maart 1688 tot maart 1689 dienst 
hadden gedaan. De luitenants, opperschip- 

pers, stuurlieden en schiemannen kwamen al¬ 
len uit Vlissingen ofVeere.27 Van het schip Veere 
waren 55 officieren en onderofficieren die in 

maart 1689 aan boord kwamen ook aanwezig 
op de equipage van de reis van september 1688. 
Wel waren toen zestig officieren en onderoffi¬ 
cieren aanwezig, maar hiervan gingen er zes 

naar een ander schip. Kennelijk had het eten te 
wensen overgelaten; de kok, Anthoni Geleijnse, 
werd matroos. Bij de afvaart op 5 april 1689 wa¬ 

ren 22 officieren en onderofficieren van Veere 
afkomstig.28 Bij ’s lands adviesjacht Zeepost wa¬ 
ren in 1692 daarentegen 28 bemanningsleden. 

Alleen commandeur Cornelis Benjamijns en de 
schipper, Jan Aerensz., waren in 1691 al in 
dienst op het schip.29 

Nog meer dan bij de marine onttrok de com- 

missievaart zijn arbeidspotentieel uit het eigen 
gewest. In totaal konden 167 opvarenden van 
kaperschepen worden geteld waarvan de her¬ 

komst bekend was.30 Niet minder dan 60% van 
de bemanningsleden was afkomstig uit Zee¬ 
land, waarvan % deel uit Vlissingen en een zes¬ 

de deel van het platteland. Aangevuld met 
(West-) Friese en Hollandse zeelieden bestond 
zelfs 84% van de opvarenden uit Nederlan¬ 

ders. Wat betreft de bereidheid tot aanmonste¬ 
ring op het laat zeventiende-eeuwse WestFrie- 
se platteland constateert P.A. Boon een aversie 

tegen oorlogsvaart en commissievaart.31 De 
buitenlandse zeelieden kwamen vooral uit 
Vlaanderen, de steden van de Duitse Bocht, het 

Oostzeegebied, het Duitse achterland en de 
Scandinavische landen. 

Het kaperschip had waarschijnlijk een kern- 
bemanning van uit de regio afkomstige zeelie¬ 
den die op elkaar ingespeeld waren, het schip 

vakbekwaam en routinematig bedienden en 
elke reis opnieuw aanmonsterden. Hier om¬ 
heen werd de bemanning naar gewenste ge- 

vechtssterkte aangevuld met buitenlanders, 
liefst van diverse nationaliteiten opdat bij even¬ 
tuele prijsnemingen of opbrengingen in wille¬ 

keurig welke haven gecommuniceerd kon wor¬ 
den met de lokale autoriteiten, of op zee een an¬ 

dere vlag voorgewend kon worden. Extra be¬ 
manningsleden waren nodig voor het bedienen 
van het geschut en het man tegen man gevecht 

(overigens door dezelfde personen uitgevoerd) 
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Tabel 3. Herkomst van de bemanningsleden in de Zeeuwse commissievaan (i68g-i6gi). 

Republiek Aantal % Aantal % 

Zeeland 102 

Holland 22 

(West-)Friesland 3 
Rest. Republiek 12 

subtotaal 142 

Buitenland 

Oostzee/Duitse Bocht 6 
Duitsland 3 
Zweden 3 
Noorwegen 3 
Schotland 1 
Vlaanderen 8 
Italië 3 

subtotaal 27 

Totaal 169 

60,3 Vlissingen 
Veere 
Middelburg 
Platteland 

14,8 Rotterdam 
Amsterdam 
Dordrecht 
Rest. Holland 

1,8 
74 

84,0 

3.6 
1,8 
1,8 
1,8 
0,6 
4.6 
1,8 

16 

100 

69 

5 
10 
18 
6 

5 
4 

10 

40,8 

3,o 
5,9 

10,6 
3,6 
3,o 
2,3 
5,9 

Bron: HCA13, inv.nr. 79,19 juni 1689; CVC 43 en 50 en RekC, inv.nr. 7204. Gegevens zijn ontleend van de bemanningen van 
de kaperschepen de Berg Etna (1692), de Koninginne Maria (1691), hetHuijs Nassauw (1691), de Witte Phenix (1689), de Arent (1689) 
en de Grijpvogel (1689). 

(West-)Friesland betreft West-Friesland inclusief Friesland en de eilanden. 

en het overzetten van prijsbemanningen op 
buitgemaakte schepen. Indien een kaapvaart- 
expeditie zeer succesvol was, kon de beman¬ 
ning van het schip decimeren door het voort¬ 

durend overzetten van prijsbemanningen. 
Dientengevolge had een kaperschip veel stuur¬ 
lieden nodig. Zowel in havens van de eigen staat 
als in neutrale havens konden de commissie- 

vaarders nieuwe bemanningsleden werven.32 
Het ziet er naar uit dat de samenstelling van 

het scheepsvolk op een kaperschip, grosso 
modo, dezelfde was als die bij de marine. Door 
de grootte van het schip was de bemanning, 
met name het aantal matrozen, veel kleiner. 

Aan boord van de Koninginne Maria (1691) be¬ 
vonden zich 144 opvarenden: naast de kapitein 
waren er een luitenant, een schipper, vier 

stuurlieden, een constabel en diens maat, een 
bootsman en een bootsmansmaat, twee schie¬ 

mannen en oppertimmermannen, een onder¬ 
meester, een bottelier en diens maat, een kok, 

drie kwartiermeesters, een zeilmaker, een kui¬ 
per, een tamboer, een schrijver en twee korpo¬ 
raals. Aan boord bevonden zich verder 108 ma¬ 
trozen en zes scheepsjongens.33 Van de prijsbe- 

manning die door Pieter Valckenrijck op het 
veroverde schip Gidion werd gezet zijn de na¬ 

men en de woonplaatsen van het scheepsvolk 
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bekend. Allen waren woonachtig te Vlissingen, 
maar geen van hen kwam uit Zeeland zelf. De 

notariële akte werd ondertekend door weer 
andere bemanningsleden.34 Van zeven opva¬ 
renden is de leeftijd bekend. De jongste was 22 

jaar en de oudste 54 jaar. De gemiddelde leeftijd 
bedroeg 33 jaar, maar op basis van deze sum¬ 

miere gegevens kan geen algemene uitspraak 
over leeftijd of over afkomst gedaan worden. 
Bij de piraten was, volgens Defoe, de gemiddel¬ 

de leeftijd 27 jaar. Het zeevarende volk op de 
vrachtvloot van de Republiek omstreeks 1700- 
1710 was gemiddeld 36,5 jaar.35 De doorsnee 

leeftijd van de zeevarende ter commissievaart 
zal hier dus ergens tussenin hebben gelegen. 

Van enkele opvarenden kan een gedeeltelijke 

reconstructie van het carrièreverloop worden 
gemaakt.36 De meeste onder hen maakten ge¬ 

staag promotie. Jacob Adriaensen Mol van Vlis¬ 
singen bijvoorbeeld, begon in 1674 als matroos 
op ’s lands schip Delft. In 1688 was hij consta- 

belsmaat op de Orangie en het jaar daarop ge¬ 

promoveerd tot constabel aan boord van de Ge¬ 
kroonde Burgh. Deze functie bekleedde hij ook 
aan boord van de Cortienne (1690). Vervolgens 
maakte hij de overstap naar de commissievaart 

op de Berg Etna; onder Pieter Valckenrijck werd 
hij schipper (1692), een functie die Adriaensen 

Mol ook de daaropvolgende jaren behield na 
zijn terugkeer bij de marine op de schepen Zeijst 
(1692/3) en Cortgene (1694).37 Pieter Camerling 

uit Vlissingen daarentegen bleef tenminste 
dertien jaar matroos. In 1691 was hij dit op de 
Koninginne Maria van Benjamin le Sage. Tussen 

1680 en 1693 voer hij in dezelfde functie op de 
marineschepen Suriname, Zeijst, Vlissingen en 
Zierikzee.38 

Bemanningsgrootte 

Tijdens de Negenjarige Oorlog (1688-1697) 

waren twintig- tot vijfentwintigduizend zeeva¬ 
renden en soldaten nodig om de oorlogsvloot 
te bemannen. Aan het begin van de Spaanse 

Successieoorlog waren dit er nog slechts 
17.000.39 Bij de Zeeuwse Admiraliteit dienden 

in 1688 1.504 zeelieden. In 1696 waren dit er 

5-435: gemiddeld 3.396 bemanningsleden per 
jaar over de jaren 1688-1697.40 Op de Neder¬ 

landse vloot werkten tussen 1680 en 1725 jaar¬ 
lijks ongeveer 50.000 zeelieden.41 

Het is onduidelijk of en hoe de varende be¬ 
drijfstakken aan voldoende personeel zijn ge¬ 

komen. Voor Zeeland moet dit nog moeilijker 
geweest zijn dan voor de Hollandse provincies. 

In tegenstelling tot Holland vond in Zeeland 
geen arbeidsextensivering plaats ten gevolge 
van de overgang van landbouw naar veeteelt. 

Daardoor kwamen in Zeeland minder arbeids¬ 
krachten vrij voor de scheepvaart42 en raakte de 

arbeidsmarkt voor zeelieden meer gespannen. 

Het is dan ook niet verwonderlijk dat de marine 
de grootst mogelijke moeite had haar vloot op 
volle oorlogssterkte bemand te krijgen. 

Daarnaast werd het begrotingstekort, naar¬ 
mate de oorlog voortduurde, alleen maar gro¬ 
ter. In de zomer van het laatste oorlogsjaar had 

de Zeeuwse Admiraliteit zelfs onvoldoende li¬ 
quide middelen om de gages aan het personeel 

van de thuiskomende marinevloot uit te beta¬ 
len. Daarom werd een lening afgesloten. Het in 
zee houden van enkele schepen van het zwaar¬ 

ste charter ging de draagkracht van de provin¬ 
cie al te boven. De gecommitteerden voorzagen 

ernstige problemen met het uitbetalen van de 
gages.43 Het totaal aan gages dat de Admirali¬ 

teit Zeeland moest uitbetalen was dan ook niet 
gering voor de Admiraliteit, getuige het aantal 
matrozen dat zij in dienst had. Vooral het voor¬ 

laatste oorlogsjaar vertoonde een buitenpro¬ 

portionele personeelsbezetting in vergelijking 
met andere jaren. 

De bemanningsgrootte van de afzonderlijke 
Admiraliteitsschepen was afhankelijk van het 
charter. Het schip Zierikzee nam in 1693 bijvoor¬ 

beeld 331 bemanningsleden aan boord. De Zee- 
landia had er 136, de Veere 328 en de Cortienne 271 
(alle in 1689). In 1691 nam de Veere 330 beman¬ 

ningsleden aan boord. De schepen die tot het 

zwaarste charter behoorden, de Walcheren (1697) 
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Namen,Monture enLengte 
der Schepen van Oorlog van het 
Ed. Mog. Collegie ter Admirali- 
teyt in Zeeland, mitfgadets waar, 
en wanneer geboud. 

Tot Vlijfivgen barmen de Schepen 

Zttlmiu, lang 170. voet, d'Anno 1684. tot Vlitfingrn gebood, 
voerd ..90. (takken 

XmftPifüa, tnedevaa dienoatureealengte, is Anno 1691. ook 
ildurgcboud. 

HUitUvg, lang idi. voer. inden Jjre 1 aldaar geboud, (al 
tonnen roeren.80. (hikken 

IttjlbUU, lang 156. voet, Anno 1689. tot Amflerdam geboud, 
voerd.  71- (takken 

w/kbtta, lang 15a. voet, Anno 1S9J. tot VlifTingen gebood, 
voerd ... . 70. (tukken 

Zwic-ur, lang 145. voet. Anno 169}. tot VTiffingec geboud, 
voerd ..60. (lukken 

. . . lang i4«. roet, Ao.1d9g.tot Vlifl.geboud.voerd 60. (tukken 

. ■ .lang 14}.roet, Ao-itftSy.tot Vltff.geboud, voerd J4. (tukken 
pliflmfat, laag ij$. voet, Anno 1891. tot Vliöirgen geboud, 

voerd ..j 4. (lokken 
Cm, lang 155. voet, Anro i<$9o. tot Veregeboud , voerd (4. (tukken 
ürx%t-Ga>7,ljnp 1 jo. voet.Ao. 169 i.totVIÜf-geboud, voerd +o,flukk. 
.... lang 180.voet, Aono . . toe VlUÜngen geboud, Tal 

voeren ..88. (lukken 

Tot Va e. 

Ktngm. lang n6. voet. Anno i6pi. tot VliiBngen geboud, 
voerd 44. (lukken 

D*Mcuaim, l»og lil. voet. Anno 1 éjj. tot Vliffingen geboud, 
voerd ..44. (tukken 

Zijflt lang 100.voet,Aonoi<5Sj.rotVliiï.geboud,voerd iJ.ftukken 
ViAurmt, lang 100. voet, voerd.  18. (hikken 
Xifnhirj, lang^o.voet, voerd . ..id.(lukken 

lacg 84.voet, voerd. (lukken 

Voor LiBo leggen 

Anno 169). tot Rotterdam geboud, voerd 18 (tukken 
J>gt1 Ztt-fdjri, lang . . . voerd ..... 12.(tukken 

^ » fdcr ....... 8 Rukken 

Drimmrlut, inbuyrc aijndc.8 (takken 

Snaiuw -D*  *. (tukken 

Namen van de Heeren Namen van de Hoofd-Offi. 
Radcn ter Admiraliteyt in Zee- eieren en Capitcyncn , forterende 
land, foo als dcfelve maandeliks onder het Ed. Mog. Collegie ter 
prefideren. Admiraliteyt in Zeeland, volgens 

den rang en outheyt van hareCom- 
miffien. 

David vander Nifle. 

Johan de Mauregnault. 

Cornells Evertfen. 

Yman R. Cau de Duffe. 

Lr. Admiraal d' Heer Cornells Evertfen _ 

Vice-Admiraal d7 Heer Gclcyn Evertfen — 

Schout by Nacht d’Heer Audiics den Boer 

Capitcynetu 

Maarten Baremfèn Boom . ■ — 

Cornells Anthoniflcn -. _ 

Pieter Theding van Berkhout. MktNoUc — 
Jacob de Mauregnaait 

Jan Bakker. samudTrcfci — 
Steven Wilcfchut 

Johan Meefter. Jacob coorre — 
Jan Cornells Okkerflcn 

Geerard Godard Taats van 
Amerongen. 

Johan C. van Vry bergen. 

Jacob vander Merót. 

Care] Godin. —-- , 

Richard Wood. -- -„ 

Commandeurs , nu in dienjl zijnde 

Andrics Boel. 

Jan Modelman. 

Jan den Exccr. 

1686. 

‘69S- 

'69S- 

1691. 

1693. 
1692. 

1S93. 
l69F 
'<*95- 
l697- 
1698. 

1702. 

I7O4. 

1. Sterktestaat van de Zeeuwse admiraliteitsvloot, ca. 1704. Tal van schepen die tijdens de Negenjarige Oorlog toerden ge¬ 
bruikt zijn nog steeds in de vaart. Bron: Zeeuius Archief, WoC, ino.nr. 95. 

en de Eerste Edele (1693) hadden respectievelijk 
484 en 369 bemanningsleden aan boord.44 

Tijdens de Negenjarige Oorlog bedroeg de 
gemiddelde bemanningsgrootte van de Zeeuw¬ 
se kaperschepen 88 koppen. Indien een onder¬ 
verdeling wordt gemaakt in schepen geschikt 
voor de kustvaart en de grote vaart (norm zes¬ 
tien of meer kanonnen) dan bedroeg de gemid¬ 
delde bemanningsgrootte 63 en 122 koppen. 
Voor de Zeeuwse kapervloot in de jaren 1703- 
1706 was er een gemiddelde bemanning van 
155 koppen per kaperschip. De bemanning 
nam in die periode toe van gemiddeld 142 naar 
gemiddeld 188 koppen.45 Er was dus sprake van 
een duidelijke groei in de grootte van de be¬ 
manning van het kaapvaartbedrijf. Gerekend 
over een totaal van 123 kaperschepen voor de 
Negenjarige Oorlog, moet de bemannings¬ 
grootte van de kaapvaartvloot op 10.842 man 
geschat worden. Op basis van commissies voor 
79 schepen tijdens de jaren 1703-1706 zouden 

toen 11.747 zeelieden ter commissievaan geva¬ 
ren hebben. 

Deze getallen zijn echter niet zondermeer be¬ 
trouwbaar. In de eerste plaats waren niet alle 
commissievaarders tegelijk op zee en ten twee¬ 
de heeft de vloot niet van begin tot eind in de¬ 
zelfde vorm bestaan. Ergo, indien aangeno¬ 
men wordt dat een derde deel van de vloot op 
stapel stond, een derde deel in de haven lag of 
gekalfaterd werd en een derde deel actief aan 
het kruisen was komen we op een jaarcijfer van 
3.614 bemanningsleden voor de Negenjarige 
Oorlog. Volgens Clark zou de commissievaart 
in 1697 aan 1.800 opvarenden werk hebben ge¬ 
boden, maar dit betrof het laatste - veel minder 
succesvolle - oorlogsjaar.46 Van de Spaanse 
Successieoorlog is bekend dat er in 1703 em¬ 
plooi was voor 7.000 koppen, maar dit nam in 
1704 en 1705 af tot 6.547 en 4.609 koppen. Na 
de zomer van 1705 steeg dit aantal weer tot 
5.080 man. Deze laatste getallen betreffen de 
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Tabel 4. Bemanning der schepen van de Admiraliteit Zee¬ 
land (1688-1697). 

Jaar Bemanningsleden Index 

1688 1.504 100 

1689 3.448 229 
1690 2.214 147 

1691 4-023 267 
1692 4-019 267 

1693 3-577 238 

1694 3-755 250 

1695 3-953 263 
1696 5.435 361 

1697 2.034 135 

Bron: P.F. Poortvliet, De bemanning der schepen uan de Admiraliteit 
Zeeland. 1680-1699 (Den Helder/Vlissingen, 1997) deel 10a 
(1690-1699) en deel 11a (1680-1689), passim. 

vraag naar personeel en niet het reële aantal be¬ 
manningsleden. Uitgaande van de vorige bere¬ 
kening bedroeg de getalssterkte van de beman¬ 
ning tussen 1703 en 1706 in de commissievaart 
3.916 personen.47 

Het eerder vermelde cijfer van 50.000 Neder¬ 
landse opvarenden gaat weliswaar uit van vre¬ 
desjaren, maar maakt duidelijk dat de commis¬ 
sievaart tussen 1689 en 1713 respectievelijk 7% 
en 8% van het potentieel op deze arbeidsmarkt 
gebruikte. Ter vergelijking; de VOC had in de 
jaren negentig jaarlijks ongeveer 4.000 man 
nodig. Gemiddeld voeren per jaar 980 perso¬ 
nen met de door de Zeeuwse VOC-kamer geë¬ 
quipeerde schepen uit: 8.818 personen in de 
periode 1689-1697. De kamer Zeeland rekru¬ 
teerde slechts 43,7% van de Nederlandse be¬ 
manningsleden uit Zeeland. Voor de Westindi- 
sche Compagnie (WIC) kan het aantal beman¬ 
ningsleden, op basis van de expedities, op on¬ 
geveer 70 personen per jaar worden geschat.48 
Een nog aanzienlijk deel der opvarenden van de 
Zeeuwse vloot, die op de lorrendraaiers, de vis¬ 
serij, walvisvaart en koopvaardij voer, is onbe¬ 
kend. Een goede vergelijking maken is dan ook 
niet mogelijk. Uit bovenstaande gegevens 
wordt echter duidelijk dat het aantal opvaren¬ 
den in de Zeeuwse commissievaart tijdens de 

Negenjarige Oorlog waarschijnlijk groter is ge¬ 
weest dan het aantal bemanningsleden van de 
Admiraliteit van hetzelfde ressort. 

Desertie 

Het was ingezetenen van de Republiek verbo¬ 
den dienst te nemen als kaper in het buitenland 
of in vreemde krijgsdienst te treden. Zeelieden 
uit neutrale landen konden wel dienst nemen 
op buitenlandse commissievaarders, zonder 
daarvoor in de Republiek gerechtelijk vervolgd 
te worden. Nederlandse zeelieden deserteer¬ 
den op grote schaal om op buitenlandse com¬ 
missievaarders te gaan varen als de verdiensten 
daar beter waren. Tijdens de eerste reis van het 
schip Dolphijn deserteerden 26 zeelieden. Daar¬ 
om werden 46 matrozen en een stuurman in 
het buitenland aangenomen. Het schip was 
met een bemanning van 155 koppen uitgeva¬ 
ren, maar heeft uiteindelijk tijdens de reis 203 
bemanningsleden in dienst gehad.49 Een ano¬ 
nieme schrijver van een pamflet geeft ons enig 
inzicht: “Dog hier te lande, door soo geen 
naauwe agt daar op te geven, het bootsvolk veel 
verlopen, afgehaalt en verminderd is, Sulx zelfs 
nu uytDuynkercken, SintMalo en andere plaat¬ 
sen van den vyant, veel van ons eygen volken te¬ 
gen dit Lant ter kaap varen en ons selfs komen 
beoorlogen.”50 

Soms monsterden zeelieden aan op een ma¬ 
rineschip en deserteerden dan, om vervolgens 
op een kaperschip mee te gaan. Kaperschepen 
voeren soms ook uit zonder de monsterrol te 
overleggen.5' Op enige buitgemaakte Franse 
kaperschepen waren in begin april 1689 ver¬ 
schillende ingezetenen van de Republiek door 
de Admiraliteit Zeeland aangetroffen. Uit vrees 
voor dreigementen en represailles van Franse 
zijde waren zij op de galeien gezet. Met strenge 
straffen ten aanzien van de vermeende deser¬ 
teurs wenste de Admiraliteit Zeeland voorals¬ 
nog voorzichtig te zijn omdat ook sprake kon 
zijn van ‘dwang’ bij de aan boord van Franse 
kapers aanwezige Nederlandse zeelieden.52 
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Deze werden soms, om hun eigen leven te red¬ 
den, gedwongen dienst te nemen bij de vij¬ 
and.55 Een groot deel echter van de in Franse 
dienst varende zeelieden was gedeserteerd. 

In 1690 stelden de Gecommitteerde Raden 
van Zeeland vast, dat verschillende matrozen 
die in de Republiek thuishoorden zich schuldig 
hadden gemaakt aan het dienst nemen bij de 
vijand door zich in Duinkerken te employéren. 
Daarop werd verboden om zich zonder geldig 
paspoort buiten de provinciegrenzen te bevin¬ 
den.54 In het ‘Verbot van geen pasagie over de 
Veren (...)’ en de ‘Waerschouwinge tegens ver¬ 
loop en desertie van matroosen (...)’ van 31 ja¬ 
nuari en 3 maart 1692 werd onverbloemd ge¬ 
steld dat matrozen uit de Republiek in Duin¬ 
kerken bleken aan te monsteren. Paspoorten 
bleven verplicht voor matrozen en officieren 
die zich op karren of veren binnen de provincie 
begaven.55 Bij plakkaat van 15 februari 1696 
werd bepaald dat de boete voor matrozen die 
zich zonder paspoort buiten Walcheren bega¬ 
ven £4 (24 gulden) bedroeg.56 Zes jaar later 
werd de tactiek van het verbod verlaten. De be¬ 
hoefte aan personeel was bij aanvang van de 
Spaanse Successieoorlog kennelijk zo groot 
dat naar ongewone wervingsmethoden gegre¬ 
pen werd. Op 28 februari 1703 verordonneer¬ 
den de Staten Generaal dat deserteurs zonder 
strafvervolging tot 1 mei van dat jaar opnieuw 
dienst konden nemen bij de Admiraliteit.57 

Maatregelen tegen de commissievaart 

In de jaren 1690 en 1697 was het aantal beman¬ 
ningsleden van de Admiraliteit Zeeland uitzon¬ 
derlijk laag. In 1690 boekte de commissievaart 
haar grootste winst. Het is dan ook niet vreemd 
dat de Admiraliteit zich van middelen als re¬ 
pressie van het scheepsvolk van de kapersche¬ 
pen bediende om aan haar bemanning te ko¬ 
men. De mislukte equipage van de Zeelandia 
met 90 stuks geschut, speelde hier zeker een 
rol bij. De Admiraliteit was er in juni 1689 al toe 
overgegaan Fransen aan te monsteren voor 

haar schepen. De commissarissen van de mon¬ 
stering te Veere en Vlissingen werden veror¬ 
donneerd de gevangenissen te bezoeken en de 
zich daarin bevindende gereformeerde Fransen 
tot aanmonstering te bewegen. Hiertoe moch¬ 
ten zij een maand gage ‘op de hand’ geven.58 Dit 
paardenmiddel hielp niet. 

Op 6 januari 1691 werd alle scheepvaart van¬ 
uit de Republiek verboden. Uitgezonderd wa¬ 
ren de schepen van de VOC en WIC, van de ko¬ 
lonie van Suriname, de schepen die naar Enge¬ 
land en Schoüand voeren en de vissersschepen 
die op verse vis of op de Vlaamse kuststeden 
voeren. Twee dagen later werden alle commis- 
sievaarders naar de Republiek teruggeroepen. 
Ook indien ’s lands vloot bemand zou zijn bleef 
de verordening van kracht. Op 23 juni werd be¬ 
sloten om de grote- en kleine visserij en de ha¬ 
ringvangst weer te openen59 en op 28 juni werd 
de commissievaart weer opengesteld, op voor¬ 
waarde dat elk uitvarend schip de vijfde man 
aan de marine afstond. Op 30 juli werden de 
commissievaarders van deze verplichting uit¬ 
gesloten. Op 6 november werden opnieuw alle 
commissievaarders, behalve de schepen die de 
kreeftskeerkring gepasseerd waren, terugge¬ 
roepen naar de Republiek. Een dergelijk bevel 
zou gedurende de oorlog meerdere malen vol¬ 
gen: op 25 november 1692,13 november 1693, 
28 maart en 19 oktober 1695. In alle gevallen 
gold een uitzondering voor die schepen die 
“door den Tropicum Cancri, of Straetwaerts” 
[de kreeftskeerkring of in de Middellandse 
Zee] waren gevaren en dit met documenten 
konden aantonen.6" 

Over het verbod op de commissievaart werd 
op 21 november 1691 door de Staten van Zee¬ 
land gedelibereerd. De raden van Middelburg 
verklaarden zich mordicus tegen het verbod. 
Dit werd door de Middelburgse raden niet ge¬ 
zien als middel om aan bootsvolk te komen 
maar om het bootsvolk uit de provincie te we¬ 
ren, in het bijzonder omdat “de vruchten in dit 
sayssoen te halen sijn, de commissievaert 
voortganck behoorden te hebben” en het der¬ 
halve niet praktisch was om een dwang op het 
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2. Gezicht op Vlissingen gezien vanaf de zeezijde met op de voorgrond oorlogsschepen en sloepen (laatste kivart zeventiende 
eeuw). Bron: ZeeuivsArchief, ZeemvsGenootschap, ZelandiaIllustrataII, nr. 1155. 

potentiële bootsvolk uit te oefenen. Als tot een 
verbod op de vaart gekomen moest worden, zo 
betoogden de raden, zouden ook de geallieerde 
partners Spanje, Hamburg en Engeland tot een 
verbod over moeten gaan om een verloop van 
bootsvolk te voorkomen. Op 7 december werd 
de resolutie opnieuw in de Statenvergadering 
behandeld, maar behalve de gecommitteerden 
van Vlissingen en Middelburg waren de overige 
leden voor het verbod. Door de fiskaal van de 
Admiraliteit was zelfs een kaperschip, die op 
het punt stond uit te varen, aan de ketting ge¬ 
legd. Op 14 december werd het verbod op de 
commissievaart tot 15 februari 1692 ingetrok¬ 
ken. Om desertie tegen te gaan werd besloten 
de matrozen van de marine hun gage niet te ge¬ 

ven voordat zij daadwerkelijk weer in dienst 
van de marine waren overgegaan.6' In februari 
1690 hadden de Gecommitteerde Raden ter Ad¬ 
miraliteit namelijk vastgesteld dat: “veel zee¬ 
volk sig in dienst hebbende begeeven op schee- 
pen met commissie deeser landen, niettegen- 
staende sij maandgelt op de hand ontfangen 
hebben, wardoor het land en de geïnteresseer¬ 
den in deesen grootelicx werden beleedigt.”61 

Op 4 januari 1692 werd voorgesteld om de 
termijn voor de commissievaarders en de visse¬ 
rij voor enige tijd te verlengen om, indien de 
schepen na 15 februari de haven weer aande¬ 
den, de bemanning over te laten gaan op ’s 
lands schepen. De reders werd verplicht een af¬ 
koopsom van honderd gulden voor elke niet 
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aan de marine geleverde man te betalen.63 
Op 17 januari lagen in de haven van Vlissin- 

gen vijf commissievaarders, met in totaal 700 

matrozen aan boord, klaar voor vertrek. De Ad¬ 
miraliteit wilde hierop de matrozen verplichten 
dienst te nemen bij de marine, maar de boek¬ 

houders en reders van de commissievaarders 
protesteerden dat zulks tegen de resoluties van 
de Staten Generaal in zou druisen.64 De sche¬ 

pen werden door de Admiraliteit aan de ketting 
gelegd. Het fregat Heldenburgh voer op 24 ja¬ 
nuari toch uit. Op het schip zouden 30 tot 40 
matrozen hebben gezeten die “die bereijts in 

s’lants dienst waren geëngageert.” De boek¬ 
houder van het fregat, Isaac den Heldt, en de 
overige reders kregen een boete van 12.000 gul¬ 
den opgelegd; 100 gulden voor elke man aan 
boord van het kaperschip.65 Den Heldt reageer¬ 
de op 29 januari met een brief aan de Staten 

waarin hij betoogde afbreuk te doen aan de vij¬ 
and en dat de kapitein van de Heldenburgh voor¬ 
nemens was voor de termijn van 15 februari 
terug te keren en de bemanning in dienst zou 
treden van de marine.66 

Op 13 december 1692 besloten de Staten van 
Zeeland dat het verbod op het uitvaren van 

commissievaarders op 15 februari (1693) op¬ 
nieuw zou ingaan. De gedeputeerden van Mid¬ 
delburg, Vlissingen en Zierikzee drongen er 
wel op aan dat de commissievaart weer vrijge¬ 
geven werd indien de oorlogsvloot bemand 

was.67 De commissievaarders kregen tot uiter¬ 
lijk 25 februari de tijd om terug te keren. Uitge¬ 

zonderd werden de schepen die al op 4’t Vlacke’ 
gereed lagen. In december 1693 werd het nieu¬ 
we uitvaarverbod vastgesteld op 1 maart 1694. 

Binnenkomende schepen mochten tot uiterlijk 
15 maart de havens van de provincie binnen lo¬ 
pen.68 Tot die tijd oefende de commissievaart 
een grote zuigkracht uit op de bemanning van 
de marine. In de winter van iÓ93/’94 kwam het 
tot openlijke muiterij op ’s lands schip Middel¬ 
burgh toen de bemanning gedwongen werd in 
dienst te blijven.69 Een exodus van kapersche¬ 
pen vond in februari 1694 in de Zeeuwse havens 
plaats. Daarop wilden de Gecommitteerde Ra¬ 

den terstond de vaart verbieden, maar Middel¬ 
burg wist met succes de gang van zaken te 
traineren door te beloven haar advies in de vol¬ 

gende vergadering naar voren te brengen. Deze 
zou zes dagen later, op 17 februari, plaatsvin¬ 

den.76 De vaarverboden leidden er toe dat het 
door de marine beoogde bootsvolk in het vroe¬ 
ge voorjaar aarzelde met tekenen in de hoop 

dat het vaarverbod opgeheven zou worden, 
zodra de marineschepen bemand waren. De 
gecommitteerden besloten daarom op 3 maart 
1696 dat het verbod van kracht zou blijven tot¬ 

dat de marineschepen drie maanden in zee wa¬ 
ren. Op 10 april werd de maatregel echter al 

herroepen en werd de handelsvaart vrijgelaten. 
Het verbod voor de commissievaart bleef wel in 
stand.71 De Admiraliteit kreeg steun voor haar 

vlootpolitiek in het pamflet Voorslag om het zee¬ 
varend! volk deser Vereenigde Nederlanden tot hun 
merkelijk voordeel in geduyrige dienst te hebben 
(1696).72 Ook na afloop van de Négenjarige 
Oorlog, in 1699, vroeg de Admiraliteit van Zee¬ 

land aan alle schippers van uitvarende schepen 
nog steeds een vijfde man - of anderszins een 
vergoeding daarvoor.73 De controle op de uit¬ 

voering van de verbodsbepalingen, met name 
het gehoor geven aan de revocatie der commis¬ 
sievaarders, geschiedde door de schepen van 
de marine, ook die van geallieerden.74 

De hamvraag is, of de genoemde restricties ook 

daadwerkelijk effect hadden. Het antwoord is 

ontkennend. Uiteraard ondervond de commis¬ 
sievaart hinder van de beperkingen, maar deze 

golden doorgaans slechts een viertal maanden 
per jaar. Daarna konden kaperschepen weer 

uitgerust worden. Wanneer de winstverwach¬ 
tingen zeer hoog waren kon de levering van de 

vijfde man afgekocht worden, terwijl deze na 
het campagneseizoen van de marine niet meer 
geleverd hoefde te worden. In geval van vige¬ 

rende revocaties moest de kaperkapitein er 
zorg voor dragen geen marinehaven aan te 
doen ofeen geallieerd oorlogsschip te ontmoe¬ 
ten. Dit laatste moet een sinecure geweest zijn 
voor de veel beter bezeilde kaperfregatten. De 
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3. De Middelburgse Abdij gezien vanaf de Groenmarkt. De Admiraliteit zetelde op de eerste verdieping. FotoJ. Francke. 

Admiraliteit zocht de kaperschepen niet in elke 
baai of rivierinham. Ondanks alle restricties 
getroostten de Staten zich weinig moeite om de 

naleving van de plakkaten te bevorderen. Het 
uitlopen van de Heldenburgh liep met een sisser 
af. De activiteiten van de marine en de commis¬ 

sievaart kan achterhaald worden aan de hand 

van de tijdstippen van de prijsopbrengingen. 
Het behoeft geen betoog dat de marine tijdens 

de zomercampagne de meeste prijzen buit 
maakte (55%) en tijdens de winter bijna geheel 
stil lag (opbrengst 6,25%). Wordt nu de ‘sei- 

zoensoogst’ van de Zeeuwse commissievaart 
bezien, dan zou op basis van de plakkaten ver¬ 
wacht mogen worden dat in het voorjaar en de 
zomer van 1691, 1692, 1693, 1695 en 1696 de 

opbrengingen beduidend lager waren. Alleen 
de zomer van 1691, die van het eerste uitvaar¬ 

verbod, toont een scherpe daling in aantallen 
prijzen (van 38 naar 9). De jaren daarop hadden 
de reders lering getrokken en ervoor gezorgd 

dat hun commissievaarders buitengaats wa¬ 
ren. Tijdens de zomer werden dus de meeste 
prijzen in het buitenland opgebracht (30%). 

Het actiefste seizoen voor de commissievaart 
was de herfst, de schepen van de marine wer¬ 
den dan opgelegd en de bemanningen mon¬ 

sterden aan bij de commissievaart. Van de 
prijsopbrengst werd 32% in dat seizoen ge¬ 
boekt, tegen 23% gedurende de winter, 22% in 
de lente en 23% in de zomer.75 Hieruit wordt 

duidelijk dat de commissievaart een continu 
bedrijf was dat niet seizoengebonden opereer¬ 
de en zijn piek in opbrenging in september en 

oktober had. Dit kon doordat de prijzen met 
een prijsbemanning - en in konvooibegelei- 
ding - naar de Republiek werden gezonden en 
het kaperschip zijn raid voortzette. 
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Gage 

Het loon van zeelui steeg in oorlogstijd. Niet al¬ 
leen als compensatie voor het gevaar van een 

aanval door de vijand, maar ook als compensa¬ 
tie voor het risico om door de marine ingelijfd 
te worden. Dit werd veroorzaakt door de stij¬ 
gende vraag naar zeelui waartegenover geen 

stijging van het aantal zeelieden stond. Oorlog 
gaf de zeeman meer loon, meer prijsgeld, een 
grotere keus van bestemming en kapitein en 

zorgde voor een minder gewelddadige disci¬ 
pline aan boord. Daar stond tegenover dat bij 
een aanval, eigendommen en vrijheid verloren 
konden worden. Arbeidskracht werd in tijden 
van oorlog zo schaars dat de schepen vaak on¬ 
derbemand uitvoeren.76 

De maandgage voor een marinematroos be¬ 
droeg in de tweede helft van de zeventiende 
eeuw twaalf gulden. In oorlogstijd kon dit op¬ 

lopen tot achttien gulden. Bij voorkeur kreeg 
elke bootsgezel een leertijd om hogerop te 
kunnen klimmen. In tijden van schaarste is dit 
wellicht anders geweest.77 In 1689 waren bij de 

commissievaan voor het bootsvolk al gages 
van zeventien gulden bekend.78 De 37-jarige 
volmatroos Johannes Hubrecht uit Middelburg 
ontving een gage van twaalf gulden per maand 
aan boord van het schip de Witte Phenix van Wit¬ 
te de With.79 Volgens H.F. Reynvaan echter lag 

de gage van de matrozen op vijftien gulden per 
maand. Na 28 mei 1689 mochten matrozen die 

aanmonsterden bij de commissievaart geen 
hogere gage krijgen als bij de marine het geval 
was.80 In werkelijkheid werden wel lonen van 
twintig gulden per maand in de commissie¬ 

vaart uitbetaald. De gage van de schrijver be¬ 
droeg ƒ25 per maand. Dit bedrag kon overigens 
naar inzicht van de reder verhoogd worden.8’ 

Om de zeeman te bewegen dienst te nemen bij 
de marine, kon naast een vaarverbod ook het 

systeem van de kostgelden gebruiktworden. De 
zeeman kreeg dan, als hij voor de lente tekende, 
al enige maanden tevoren (in Zeeland vanaf fe¬ 
bruari) kostgeld van tien stuivers per dag. Dit 
geld werd, om desertie tegen te gaan, pas in april 

bij de aanmonstering uitbetaald. Voorts kregen 
de opvarenden op dat moment één maand gage 

uitbetaald. De rest van de verdiende gage kregen 
de matrozen na afloop van de reis.8’ 

Van enkele kaperschepen is de uitbetaling 
van gage bekend. Voor de uitreding van de 
Neptunus II, met 146 koppen aan boord (19 ok¬ 
tober 1705 tot 15 april 1706) was de reder 

£2.139,17,10 aan gage voor de bemanning 
kwijt. Dit betekent een gemiddelde van £2,11 
(ƒ15,6st.) per man per maand. De matrozen 

aan boord van de commissievaarder Dolphijn 
verdienden tien tot twintig gulden per maand, 

waarbij vijftien gulden het gemiddelde lijkt te 
zijn geweest. Een officier kreeg veertig gulden 
per maand.83 

De handelscompagnieën leden eveneens on¬ 
der schaarste van het scheepsvolk. De WIC-ka- 

mer van Zeeland besliste in april 1690 dat om 
de schepen te bemannen naast Middelburg ook 

Amsterdam en Rotterdam als steden dienden 

om scheepsvolk te werven. De WIC autoriseer¬ 
de de ronselaars om de matrozen vijftien tot 
zestien gulden te betalen.84 

Worden de gages van de schepelingen verge¬ 
leken (tabel 5), dan komen zowel commissie¬ 

vaart als koopvaart zeer gunstig naar voren. 
Het loon van kapiteins lijkt bij marine en com¬ 

missievaart laag, maar voor de marinekapitein 
bleef bijvoorbeeld het aanzienlijke restant van 
de kostpenningen [een victualievergoeding per 

man] over. Tevens ontvingen de kapiteins kap¬ 
laken van de Admiraliteit. Een soortgelijke pre¬ 
mie bestond voor commissievaarders.85 Kaper¬ 
kapitein Willem Credo kreeg van zijn reders 

een bedragvan 12.000 gulden ineens uitbetaald 
en in 1719 nog eens een bedrag van ƒ27.390.86 
De gage van de eerste stuurman was hoog, 

maar zo’n bedrag kon bij de VOC en WIC ook 
verdiend worden. De gage van een volmatroos 

was bij de commissievaart hoger dan elders, 
maar daar stond een hoog risico tegenover. 
Wat betreft salariëring was de commissievaart, 
hoe paradoxaal het ook lijkt, het beste voor de 
scheepsjongens. De gage kon bijna twee maal 
hoger zijn dan elders. 
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Tabel 5. Gage van opvarenden ter commissievaart, koopvaardij, marine, WIC en VOC, ca. 1589-1747. 

kaapvaart koopvaardij marine WIC VOC 

kapitein 72 
ie stuurman 40 
bootsman 
kwartiermeester 19 
schrijver 25 > 
chirurgijn 
timmerman 
kok 20-28 
kanonnier 
volmatroos 12-20 
scheepsjongen 6-12 

31-50 
21-24 

36-50 
18 

14-18 

7 

3° 
30-36 

22 

15 

3° 
28 

16-20 
18 

11-18 

4-7 

50-100 
30- 50 
16-20 

20-36 
28-36 

8-16 

5-7 

50-100 
>50 

18-24 

7-12 

Alle bedragen in guldens. 
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Deze afwijking rechtvaardigt de vraag, wat 

voor - gevaarlijk - werk deze jongens op de 
schepen moesten uitvoeren? Naar het ant¬ 
woord kan alleen gegist worden. Door hun ge¬ 

ringe lengte en lenigheid hebben deze jongens 
tijdens het gevecht waarschijnlijk voor con¬ 
stante toevoer van ammunitie gezorgd. De 
kruitkamer was immers slecht bereikbaar voor 

volwassenen. Hun lenigheid maakte hen even¬ 
eens geschikt voor entering en gevecht vanuit 

het want als een vijandelijk schip werd aange¬ 
klampt, of bij de verovering van het verdek door 
de openingen in de geschutspoorten. 

Een beoordeling op basis van alleen de gage 
is niet voldoende. Voor zowel commissievaart 
als marine bestonden premieregelingen. De 
beloning van de matrozen op een kaperschip 

voor het veroveren en plunderen van een prijs 
was bij plakkaat van 10 oktober 1673 vastge¬ 
steld en bedroeg 1,5% van de opbrengst, naast 

een anker-, touw- en zeilgeld en buitgeld van 
ieder veroverd schip en alle kisten van vijande¬ 
lijke bootsgezellen en wat zich daarin bevond.87 

Het zogenaamde anker-, touw- en zeilgeld 
werd in 1673 nog conform de naam onder de 

bemanning verdeeld, maar aan het eind van de 
zeventiende eeuw was dit deel van de buit syno¬ 

niem geworden aan het percentage dat de be¬ 
manning toekwam uit het netto provenu en 

was het losgekoppeld van enige materiële za¬ 
ken die aan boord van de prijs aangetroffen 
werden. De premie werd door de kwartier¬ 

meesters onder het scheepsvolk verdeeld. 
Waarschijnlijk bestond het ‘dekgeld’ nog wel, 

maar dit werd niet in de boekhouding vermeld. 
Dit betrof de persoonlijke eigendommen van 
de aanwezige bootsgezellen en passagiers aan 
boord van de prijs. Het buitgeld bedroeg voor 
de bemanning van de commissievaarder de 

Dolphijn tien procent van het zuiver provenu van 
de prijzen. Dit werd over drie partijen verdeeld. 
Als het deel van de matrozen als index wordt 

genomen kregen de scheepsjongens 4/6 deel 
(67%) van het aandeel in de buit van een ma¬ 
troos. Officieren ontvingen 11/6 deel (183%) 
ten opzichte van de matrozen. 

De eerste reis van de Dolphijn leverde de offi¬ 

cieren bijna 28 gulden buitgeld op. De matro¬ 
zen kregen 15 gulden en de scheepsjongens 
iets meer dan 9 gulden. De tweede reis van het 
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schip leverde £976,10 aan buitgeld op. Helaas 
is de samenstelling van de rangen van de be¬ 
manning niet bekend. Gelijk verdeeld over de 
gehele bemanning van 146 koppen zou dit 
neerkomen op een premie van £6,14 (ƒ40,4St.) 
per persoon. Bij de marine kregen de scheeps¬ 
jongens ongeveer de helft van het deel aan buit¬ 
geld dat matrozen kregen. Onderofficieren 
kregen twee maal meer dan matrozen, wat voor 
de stuurlieden kon oplopen tot zeven maal dat 
bedrag.88 Matrozen bij de commissievaart wer¬ 
den duidelijk eerlijker bedeeld. 

Voor de wacht van een commissievaarderwas 
ook nog geld te verdienen voor hij die als eerste 
een schip waarnam dat buitgemaakt kon wor¬ 
den. Erasmus Thomssen van Stavanger ontving 
vijftien gulden-een maandloon-voor het ont¬ 
dekken van de prijs de Vrede. Aan de hand van 
deze gegevens wordt duidelijk waarom de com¬ 
missievaart zo aantrekkelijk was. Samen met an¬ 
dere extra inkomsten (dekgeld en veroverings- 
premies) konden de inkomsten van een matroos 
op een commissievaarder gemakkelijk twee 
maal hoger uitvallen dan die van een varensgast 
bij de marine.85 Naast de genoemde bonussen 
zijn er waarschijnlijk nog premies uitgekeerd 
voor het als eerste enteren van een schip.50 Som¬ 
mige reders trachtten het loon zo veel mogelijk 
in eigen hand te houden door forse straffen uit 
te delen. Het aandeel van een zeeman in de prijs- 
buit kon gereduceerd worden indien iemand 
dronken was geweest, indien hij insubordinatie 
had gepleegd of te ‘lui’ was geweest.5' 

Het werkklimaat 

Volgens Marcus Rediker was het gevaar op ka¬ 
perschepen kleiner dan bij de marine. De disci¬ 
pline was er minder strak dan op een oorlogs¬ 
schip en de bemanning verdiende er meer. Bij 
gevaar moet eerder aan sterfte, als gevolg van 
slechte hygiënische omstandigheden, gedacht 
worden dan aan de feitelijke gevechtsacties. Pi¬ 
raten en kapers wisten dat deze vaart veel min¬ 
der zwaar was dan bij de marine of koopvaardij: 

er was meer voedsel, het loon was beter en de 
werktijden waren korter.52 Dit kwam door de re¬ 
latief grote bemanning op meestal kleine sche¬ 
pen. Door het vele bootsvolk werd het werk van 
de drie kwartieren veel lichter. Het maakte im¬ 
mers nogal uit of het grootzeil met tien of twin¬ 
tig man gebrast werd. Woog dit echter op tegen 
het gevaar van een gevecht, waarin rondvliegend 
schroot en splinters verminkingen toebrachten 
en kogels ledematen afrukten? Werden de zee¬ 
lieden door economische malaise aan wal ge¬ 
dwongen tot employering in de zeevaart? Zeker 
is dat bij de koopvaardij en walvisvaart weliswaar 
iets minder, maar toch meer dan bij de marine 
of de VOC te verdienen viel.53 

Het leven op een kaperschip laat zich naar de 
moderne tijd het best vergelijken met die van de 
onderzeebootbemanningen tijdens de wereld¬ 
oorlogen. Bemanningen die als haringen in 
een ton opeengepakt zaten, victualie voor een 
raid van enkele maanden rondom hen opgesla¬ 
gen, geen private plaats aan boord, het oersaaie 
kruisen op een vijand die zich weken of maan¬ 
den niet vertoonde, de plotselinge spanning bij 
waarneming van een schip, de ontlading daar¬ 
van als dit geen vijand bleek en de intense angst 
indien het eigen schip door marineschepen op¬ 
gejaagd werd, zorgden ervoor dat ‘de wolven 
van het Kanaal’ onder een psychologisch grote 
druk stonden. Dit persoonlijke aspect betref¬ 
fend de commissievaart kan door gebrek aan 
bronnenmateriaal van bemanningen niet ge¬ 
analyseerd worden,54 tenzij de tijdgeest naar de 
contemporaine tijd wordt verplaatst. Hoe intri¬ 
gerend deze psychoanalytische beschouwing 
ook zou zijn, zij moet aan andere onderzoekers 
overgelaten worden. Toch kan iets gezegd wor¬ 
den over het mentale aspect. Een kaperbeman- 
ning moest dezelfde vaardigheden bezitten als 
opvarenden van een marineschip; zij moesten 
geschikt zijn voor het gevecht. Dit impliceerde 
van een kaper een moedige en heldhaftige hou¬ 
ding. Vechten werd van hem geëist. Het is niet 
ondenkbeeldig dat complete marinebeman- 
ningen werden overgenomen door de commist- 
sievaart. 
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Tot slot de behandeling van hetgeen aan 
boord onbewust als primair gevoel van welzijn 
of onbehagen wordt gevoeld; het eten. De voe¬ 
ding aan boord van een kaperschip bestond uit 
hard brood (scheepsbeschuit), gezouten en 
gerookt vlees, spek, stokvis, gezouten vis, erw¬ 
ten, bonen, meel, boter, kaas, gort, mosterd, 
olie en azijn. Zolang de voorraad strekte werd 
bier gebruikt. Was dit op dan ging men over op 
water. Omdat ook dit snel aan bederf onderhe¬ 
vig was, deed men, indien mogelijk, een haven 
aan om voedsel en water te verversen.55 Voor 
het kaperschip de Prins van Oranje, dat 220 kop¬ 
pen telde, werden per week de volgende rant¬ 
soenen per persoon uitgedeeld:56 

- 4 pond hardbrood (scheepsbeschuit) 
- yx gort; 10,5 zakken gort* 
- % pond boter 
- % pond stokvis (4X per week) 
-1/4 pond vlees 
- 2 pond spek 
- 3X grauwe erwten, 1% zak per week* 
- 4X witte erwten, 25/8 zak per week* 
-1 pond kaas 
- 8,9 liter bier CA okshoofd voor zes maanden) 

Hierbij moet rekening gehouden worden met 
het feit dat op onregelmatige tijden hier niet 
genoemde etenswaar (bijvoorbeeld reuzel) 
werd uitgedeeld. De met * gemerkte waren be¬ 
troffen een rantsoen voor de gehele beman¬ 
ning. Bij de marine kreeg elke man tenminste 
drie maaltijden per dag, een zekerheid die aan 
wal niet altijd aanwezig was. De variatie was 
echter niet groot. Een bemanningslid op een 
commissievaarder kreeg exact dezelfde kost 
voorgeschoteld, maar kreeg wel meer dan bij 
de marine het geval was. Om precies te zijn: ze¬ 
ven dagen per week erwten in plaats van twee 
maal, een kwart pond boter meer, vier in plaats 
van twee dagen per week stokvis en een kwart 
pond vlees meer. Bij de marine kreeg de be¬ 
manning een pond meer brood en bier naar be¬ 
hoefte. Soms streken een paar vermoeide vogels 
op de ra’s neer, die gevangen en opgegeten 

konden worden, of werd vis gevangen. Voor 
andere voorzieningen was men aangewezen op 
aankoop aan land van gemaal en bestiaal: os¬ 
sen, varkens of pluimvee, die voor verversing 
van het voedsel en vlees zorgden. In de kajuit 
verschenen altijd wel delicatessen op tafel zo¬ 
als fruit, wijn, kaas, suiker en ham.57 

Samenvatting en conclusie 

De commissievaart oefende een dermate grote 
aantrekkingskracht uit op zeelieden dat een ge¬ 
spannen arbeidsmarkt ontstond en de Zeeuwse 
Admiraliteit zich voor grote problemen ge¬ 
plaatst zag bij het bemannen van haar schepen. 
In 1690, het succesvolste jaar van de commis¬ 
sievaart, kon een schip van het eerste charter, 
de Zeelandia, geen zee kiezen door een beman- 
ningstekort. In een poging deze toestand te 
beëindigen verordonneerde de Admiraliteit in 
de jaren 1691-1696 tijdelijk uitvaarverboden 
voor kaperschepen. Deze besluiten werden 
echter tegengewerkt. Ten behoeve van de com¬ 
missievaart konden de partenreders via de 
vroedschappen grote politieke druk uitoefenen 
op de besluitvorming van de gewestelijke sta¬ 
ten. Middelburg traineerde bijvoorbeeld be¬ 
sluiten over conscriptie van bootsvolk voor de 
Admiraliteit. De commissievaart werd amper 
in zijn functioneren aangetast; het was een 
continu bedrijf geworden, dat ver van het ge¬ 
west vandaan werd uitgeoefend. Met konvooi¬ 
en kwamen de prijzen het gehele jaar door bin¬ 
nen, de kaperschepen zelf gingen door met 
hun raids. Ten opzichte van andere seizoenen 
echter, viel in de herfst - wanneer de marine¬ 
vloot werd opgelegd - een kleine piek waar te 
nemen in het aantal prijsopbrengingen. 

De operationaliteit van een bemanning op 
een kaperschip moest optimaal zijn: routine, 
discipline tijdens actie, gevechtservaring, 
moed en lef waren een vereiste. De kapersche¬ 
pen opereerden vermoedelijk met een kernbe- 
manning die een hecht team vormde dat meer¬ 
dere scheepsreizen onder dezelfde kapitein 
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voer. Niet minder dan 60% van de beman¬ 
ningsleden kwam uit Zeeland, waarvan % deel 
uit Vlissingen. Aangevuld met Friese, West- 
Friese en Hollandse zeelieden bestond zelfs 
84% van de opvarenden uit Nederlanders. Van 
de buitenlandse varensgasten vormden de 
Vlamingen het grootste contingent. Bij de 
Zeeuwse Admiraliteit kwam 40% van de be¬ 
manningsleden uit het eigen gewest (waarvan 
Zi deel Vlissingers), 25% uit de overige gewes¬ 
ten en ongeveer 32% uit het buitenland; voor 
het merendeel Vlamingen. De commissievaart 
zette met de samenstelling van het bootsvolk, 
meer dan de Admiraliteit, een trend in om op¬ 
varenden van bewapende schepen louter te 
onttrekken aan de eigen bevolking, in het bij¬ 
zonder zelfs de eigen regio. Als meest kapitaal¬ 
krachtige werkgever kon zij in het eigen gewest 
het beste deel van de arbeidsmarkt aan zich 
binden; de Admiraliteit werd gedwongen een 
groter deel van haar manschappen uit verder 
gelegen gebieden te onttrekken en de VOC 
diende hiervoor zelfs in belangrijke mate tot 
over de grenzen van de Republiek te zoeken. Bij 
de benoeming van functies in het kader aan 
boord van de Zeeuwse Admiraliteitsschepen 
lag dit anders. Officieren bij de marine hadden 
aanzien, waardoor de Admiraliteit de officiers¬ 
rangen nagenoeg geheel met uit het eigen ge¬ 
west afkomstige zeelieden kon opvullen, die in 
de meeste gevallen uit dezelfde streek afkom¬ 
stig waren. Liefst 41% van de officieren kwam 
uit dezelfde woonplaats als de kapitein, terwijl 
nog eens 35% van de officieren uit omliggende 
dorpen of steden kwam. 

De bemanningsgrootte van een kaperschip 
bedroeg gemiddeld 88 koppen. Het grote aan¬ 
tal bemanningsleden was nodig voor de bedie¬ 
ning van het geschut, als prijsbemanning en 
om in getalsterkte de tegenstander te overbluf¬ 
fen. Rangen waren grosso modo die der mari¬ 
ne, met uitzondering van de stuurlieden voor 
de prijzen; de prijsmeesters. Indien onderverde¬ 
ling wordt gemaakt in ‘kleine’ en ‘grote’ vaart 
(norm 16 kanonnen of meer) bedroeg de be¬ 
manningsgrootte 63 en 122 bemanningsleden. 

Dit was minder dan tijdens de Spaanse Succes¬ 
sieoorlog toen de bemanningsgrootte was ge¬ 
stegen tot 155 koppen. Gerekend over de 123 
kaperschepen die de Zeeuwse commissievaart- 
vloot tijdens de Negenjarige Oorlog telde moe¬ 
ten hiervoor circa 10.850 bemanningsleden no¬ 
dig zijn geweest. Naar schatting waren circa 
3.600 bemanningsleden per jaar nodig. De 
Zeeuwse Admiraliteit gebruikte tijdens de Ne¬ 
genjarige Oorlog gemiddeld 3.396 beman¬ 
ningsleden per jaar. De commissievaart ge¬ 
bruikte 7% van het arbeidspotentieel van de 
Nederlandse scheepvaart. Een ander probleem 
van de marine was dat een deel van haar be¬ 
manningsleden deserteerde naar de commis¬ 
sievaart, waar de gages hoger lagen. Een posi¬ 
tief effect van de commissievaart op de arbeids¬ 
markt was de stuwende werking van het loon¬ 
peil van de zeevarenden op andere maritieme 
sectoren. Ofschoon de Admiraliteit nivellering 
van de gages tot marineniveau gebood, werd in 
de commissievaart tot 20 gulden per maand 
gage geboden aan een volmatroos. Bij de mari¬ 
ne was dit 14-18 gulden. Daarnaast waren er 
nog premies te verdienen en kreeg de beman¬ 
ning buitgeld; dit bedroeg 10% van het zuiver 
provenu van de prijzen. Bij de marine kregen de 
opvarenden overigens ook buitgeld, maar dit 
was relatief minder. In vergelijking met de 
koopvaardij was het werk op een kaperschip 
lichter maar ook gevaarlijker: zowel door 
krijgsgeweld als hygiëne. Veel mensen op el¬ 
kaar in een dichte ruimte zorgde in die situatie 
voor verspreiding van ziekte en een verhoogd 
sociaal spanningsveld. Op kaperschepen werd 
meer voedsel gegeven dan bij de marine, desal¬ 
niettemin was de kost dezelfde. De arbeids¬ 
voorwaarden bij de commissievaart waren in 
vergelijking met de marine in financieel en so¬ 
ciaal opzicht en qua risico beter of tenminste 
gelijk, terwijl ten opzichte van de koopvaardij 
de gages (inclusief premies) veel voordeliger 
uitvielen. Zolang de kans op successen in de 
oorlogvoering ten gunste van de geallieerden 
uitvielen kostte het de commissievaart weinig 
moeite om voldoende bootsvolk te vinden. 
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De Koninklijke Marine en de slavernij in Suriname, 
1815-1863 
DirkJ. Tang 

Inleiding 

Over de verrichtingen van de Koninklijke Mari¬ 
ne in ‘de Oost’ is inmiddels een flink aantal 
boeken verschenen. Geïnteresseerden in de 
verrichtingen van de marine in het Caraïbisch 
gebied moeten een vergelijkbare informatie¬ 
stroom ontberen. Dit artikel behandelt het op¬ 
treden van de Koninklijke Marine in de toen¬ 
malige kolonie Suriname. De rol die de marine 
in de kolonie kreeg toegewezen bij zowel de 
strijd tegen de slavenhandel als de handhaving 
van de slavernij staat daarbij centraal. Het is 
een aspect van de marinegeschiedenis dat tot 
heden weinig of geen aandacht heeft gekregen. 

Koninklijke Marine 1815 

Bij de Vrede van Parijs (30 mei 1814) werd in ar¬ 
tikel 15 van het vredesverdrag de omvang van 
de marine van het nieuw te vormen Koninkrijk 
der Nederlanden bepaald. Het was een alle¬ 
gaartje van schepen dat zich in Nederlandse 
havens bevond op het moment dat de Franse 
overheerser vertrok. De kwaliteit van de sche¬ 
pen liet ernstig te wensen over. Tot ver in de ja- 
ren dertig van de negentiende eeuw moesten 
marineschepen in nood, soms met ernstige 
averij, buitenlandse havens binnenlopen. 

Bij de commandovoering deden zich even¬ 
eens problemen voor. De samenstelling van 
het nieuwe officierscorps was tamelijk curieus 
en kon grofweg in drie groepen worden onder¬ 
verdeeld. In de eerste plaats betrof dat de offi¬ 
cieren die in de Keizerlijke Marine onder Napo¬ 
leon hadden gediend. Hun praktische ervaring 
met de zeedienst was gering vanwege de be¬ 
perkte inzet van de vloot in de Napoleontische 

periode. De tweede groep werd gevormd door 
officieren die tijdens hun dienstverband met 
Napoleon door de Engelse Marine gevangen 
waren genomen en soms jarenlang als krijgs¬ 
gevangenen opgesloten hadden gezeten. De 
derde groep werd gevormd door officieren die 
om uiteenlopende redenen hadden geweigerd 
onder Napoleon te dienen maar die nu weer in 
dienst kwamen. Aangenomen kan worden dat 
zeker in de begintijd van de ‘nieuwe marine’ de 
gesprekken in de messroom bij tijd en wijle een 
‘heftig’ karakter zullen hebben gehad. 

Het bemannen van de schepen verliep ook 
niet probleemloos. De aantrekkende economie 
stimuleerde de visserij en de koopvaardij. Beide 
bedrijfstakken oefenden grote aantrekking uit 
op matrozen en andere schepelingen. Noodge¬ 
dwongen werden dan ook soms door de mari- 
neleiding ‘geaboleerden’ (gestraften die kwijt¬ 
schelding konden krijgen) aangenomen. Deze 
bemanningsleden tegen wil en dank moesten 
zes jaren dienst doen alvorens hun straf werd 
kwijtgescholden. Dit ‘humane’ justitiebeleid 
betekende uiteraard niet dat de kwaliteit van de 
bemanningen toenam. Desertie en andere vor¬ 
men van ontwijkend gedrag waren dan ook aan 
de orde van de dag.1 

Ondanks deze gebreken werd de Koninklijke 
Marine belast met een drietal taken die veel van 
mensen en materiaal zou gaan vergen. In de 
eerste plaats was dat de bescherming van het 
Koninkrijk. Daarnaast werd de marine belast 
met de bescherming van de Nederlandse koop¬ 
vaardij. Ten derde kreeg de marine als opdracht 
wereldwijd de Nederlandse koloniën te be¬ 
schermen. Vooral de laatste taak zou van de ma¬ 
rine gedurende een lange reeks van jaren grote 
inzet vragen. Die inzet werd vooral gericht op de 
Oost-Indische bezittingen. De bezittingen in de 
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West en die op de Afrikaanse kust kregen, mede 
vanwege het geringere economische belang, 
minder aandacht en middelen. 

Bij ministeriële resolutie werd op 27 maart 
1815 bepaald dat de marine zou worden ge¬ 

vormd uit twee flottieljes. Op de Schelde werd 
een flottielje onder vice-admiraal A. van Braam 
uitgereed. Op de Maas één onder commandeur 

C.J. Wolterbeek.4 Daarnaast werd besloten es¬ 
kaders te zenden naar de koloniale gebieden die 
krachtens het verdrag van Londen (1814) op¬ 

nieuw onder Nederlands gezag waren gebracht. 
Maar eerst moesten de soldaten die scheep zou¬ 
den gaan naar de verre kusten van het kolonia¬ 
le rijk worden ingezet bij de slag van Waterloo. 
Na juni 1815 keerden de militairen die onder 
meer ‘de Indische Brigade’ hadden gevormd in 
hun kazernes terug. Daar werden ze voorbereid 
voor vertrek en vervolgens ingescheept. 

Op 21 november 1815 vertrok vanuit Neder¬ 
land het eskader naar het Caraïbisch gebied. Een 
deel van het eskader onder leiding van vice- 

admiraal A. van Braam vertrok naar Suriname. 
Zr.Ms. Euridice bereikte op 15 januari 1816 de rede 
van Paramaribo. Daar bleek dat Zr.Ms. Irene en de 

Zr.Ms. van der Werff reeds waren gearriveerd.5 
Het andere deel onder Kapitein ter Zee Jhr. J.E. 
Lewe van Aduard had Curacao tot bestemming.4 
De reis over de Atlantische Oceaan verliep niet 

zonder problemen. Al spoedig bleek dat van¬ 
wege de abominabele staat van onderhoud 
Zr.Ms. Haai vanwege een lek de Engelse haven¬ 
plaats Falmouth binnen moest lopen.5 Niet al¬ 

leen de staat van onderhoud van de schepen 
baarde zorgen. Ook de victualiën die de schepen 
hadden ingenomen veroorzaakten klachten. 

Uit scheepsjournalen en rapporten blijkt dat 
door bederf grote delen van de voorraad onder¬ 
weg over boord moesten worden gezet. 

Op 27 februari 1816 droegen de Engelsen het 

gezag in Suriname over aan Nederland. Gene¬ 
raal- Majoor W.B. van Panhuys werd als eerste 
gouverneur-generaal geïnstalleerd en kreeg 
naast het civiele gezag, het oppercommando 
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over het leger en de vloot. Daarmee begon voor 
de Koninklijke Marine, die tot in het midden 

van de 19de eeuw jaarlijks met gemiddeld vier 
schepen in het uitgestrekte Caraïbische gebied 
actief zou blijven, een merkwaardige periode in 
de geschiedenis. 

Het operatiegebied 

De politieke situatie die de marine in het Caraï¬ 

bische operatiegebied aantrof was bepaald niet 
rustig en stabiel te noemen. De slavenopstand 
onder leiding van Toussaint Louverture, die in 

1791 op het eiland Hispaniola begon, vormde 
de opmaat voor een serie onafhankelijkheids¬ 
oorlogen die geheel Latijns-Amerika in hun 
greep zouden houden. Aan de rand van dit ge¬ 

bied was juist in 1815 de Amerikaans-Engelse 
oorlog geëindigd met een eclatante overwin¬ 
ning van de Amerikanen bij New Orleans. De 
Spaanse kolonialen in Latijns-Amerika werden 

geconfronteerd met een groeiend nationaal be¬ 
wustzijn van de lokale elite. Het duurde dan 
ook niet lang of overal, van Mexico tot Chili, 
braken opstanden uit die in meer of mindere 

mate succesvol verliepen, maar alle binnen een 
paar decennia zouden leiden tot een reeks 
nieuwe zelfstandige staten. 

Nederlandse zakenlieden zagen in deze situ¬ 
atie een mogelijkheid nieuwe afzetgebieden te 
veroveren. Het probleem daarbij was echter, 
dat niet van begin af aan duidelijk was welke 

partij in de onafhankelijkheidsstrijd de over¬ 
hand zou krijgen. Het Nederlandse beleid werd 
in deze periode dan ook gekenmerkt door een 
grote mate van behoedzaamheid. Die behoed¬ 

zaamheid belemmerde overigens niet dat Ne¬ 
derland op grote schaal wapens aan de opstan¬ 
delingen leverde. Herhaalde klachten van de 

Spaanse zaakgelastigde in Nederland, J.M. 
Pando, konden dat niet veranderen.6 Het eiland 
Curasao vormde de voornaamste overslag¬ 

plaats voor de wapenhandel en het zou naar het 
oordeel van ‘Koning-Koopman’ Willem I op 
termijn een belangrijke rol moeten gaan spelen 

in het Caraïbisch handelsverkeer. Daartoe 
werd in 1828, naar het voorbeeld van de Neder¬ 

landse Handelsmaatschappij, de West-Indi- 
sche Maatschappij opgericht. Het was een ini¬ 

tiatief dat uiteindelijk niet succesvol zou wor¬ 
den. In dit voortdurend wijzigende krachten¬ 
veld kon de marine de Nederlandse belangen 
helpen verdedigen. 

Marine en slavernij 

De verdediging van de koloniale bezittingen in 

de West tegen een buitenlandse indringer 
vormde slechts een deel van het takenpakket. 
Het bewaken van de openbare orde binnen de 
koloniën vormde een ander deel. Bij de uitvoe¬ 
ring van deze taak kreeg de marine te maken 
met het verschijnsel slavernij. 

In Engeland was, na een jarenlange discussie, 
de handel in slaven (na een korte overgangspe¬ 
riode) met ingang van 1 maart 1808 verboden. 
De Engelse Marine kreeg ter naleving van het 

verbod opdracht verdachte schepen aan te hou¬ 
den en op te brengen. Dat gebeurde door mid¬ 
del van patrouilles voor de Afrikaanse kust van 

het ‘Africa-squadron’. De Engelse regering 
sloot tevens met diverse Europese staten ver¬ 
dragen die onder meer de naleving van het ver¬ 
bod op de slavenhandel regelden. 

De soevereine vorst Willem I had bij decreet in 
mei 1814 de handel in slaven verboden. Neder¬ 
land had daarnaast in augustus 1814 met de 

ondertekeningvan hetTraktaatvan Londen niet 
alleen de slavenhandel binnen het Nederlandse 
Rijk verboden maar zich ook verplicht maatre¬ 
gelen te nemen die de handel onmogelijk zou¬ 
den moeten maken. Dat leidde in 1818 tot een 

wettelijk verbod op de slavenhandel. Om het ver¬ 
bod te handhaven moesten controles worden 

uitgevoerd op schepen die mogelijkerwijze sla¬ 
ven vervoerden. In de overeenkomst met Enge¬ 
land stond dan ook nauwkeurig vermeld wan¬ 
neer, waar en op welke wijze marinepersoneel 

het ‘droit de visite’ mocht uitoefenen in de strijd 

tegen deze ‘de menschheid zoo zeer onteëren- 
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de handel’.7 Om te laten zien dat het Willem I 
ernst was, waren in de overeenkomst straf¬ 
bepalingen opgenomen voor het geval marine¬ 

personeel in gebreke zou blijven de voorschrif¬ 
ten uit te voeren. 

De regelgeving voorzag echter niet in die si¬ 
tuaties waarbij tijdens een inspectie weliswaar 
geen slaven werden aangetroffen, maar deson¬ 
danks een ernstig vermoeden bestond dat het 
schip bestemd was voor de slavenvaart. In 1822 

besloten Nederland en Engeland in een aanvul¬ 
lend verdrag derhalve, dat ook het treffen van 
voorbereidingen voor de slavenvaart strafbaar 
werd. Deze zogenaamde ‘equipment-clauses’ 
werden in daarop volgende jaren nog een aan¬ 
tal malen aan de gewijzigde omstandigheden 
aangepast. 

De maatregelen die de Nederlandse en de En¬ 
gelse autoriteiten namen in de strijd tegen de 
slavenhandel hadden aanvankelijk weinig ef¬ 
fect. De instelling in 1818 van de ‘Gemengde 
Gerechtshoven ter wering van de slavenhandel’ 

te Paramaribo en te Sierra Leone, op de Afri¬ 
kaanse kust, kon daar nauwelijks verandering 
in brengen.8 Een hof werd gevormd door een 

Engelse en een Nederlandse rechter, die wer¬ 
den bijgestaan door twee zogeheten arbiters. 

Aanvankelijk trokken de slaveneigenaren in 
Suriname zich weinig aan van het verbod op de 
slavenhandel. In de periode van 1816 tot 1826 
bedroeg het aantal illegaal aangevoerde slaven 

in Suriname naar alle waarschijnlijkheid onge¬ 
veer duizend per jaar.9 Aan die situatie kwam 

pas een einde toen het gouvernement in 1826 

het bestaande ‘slavenregistratiesysteem’ aan¬ 
scherpte waardoor plantage-eigenaren niet 
langer konden frauderen met het aantal slaven 
dat zij in bezit hadden. 

Cruciaal in de strijd tegen de slavenhandel was 

uiteraard dat overtreders van het verbod moes¬ 
ten worden opgespoord en voor de magistraten 
gebracht. Indien een slavensmokkelaar werd be¬ 
trapt, werd hij door de marine opgebracht en 
voorgeleid. Werd de smokkelaar schuldig be- 
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vonden en veroordeeld dan droegen de hoven 
zorg voor de vrijlating en repatriëring van de sla¬ 
ven. De Engelse marine, die na afloop van de 

Napoleontische oorlogen als grootste en mach¬ 
tigste ter wereld gold, had van de Engelse ad¬ 

miraliteit een duidelijke opsporingsopdrachten 
de middelen gekregen. De Nederlandse marine 
had op basis van het verdrag van Londen een 
soortgelijke taak moeten uitvoeren maar ont¬ 

beerde daartoe de mogelijkheden. Dat beteken¬ 
de echter niet dat de marine in het geheel geen 
rol speelde. 

Hetmarineoptreden in Suriname 

In het artikel datP.C. Emmer wijdde aan de sla¬ 
venhandel van de negentiende eeuw vermeldde 

hij hoe ingewikkeld het was om de regelgeving 
adequaat toe te passen.10 In 1823 bracht Zr.Ms. 

Kemphaan een slavenschip op naar Paramaribo. 
Het schip dat de naam La Nueue droeg, had 54 

slaven aan boord. De nationaliteit van het schip 
kon door het Gemengde Gerechtshof niet on¬ 

omstotelijk worden vastgesteld. Desondanks 
werd het schip tot prijs verklaard. De slaven die 
de lading vormden werden onder begeleiding 

van de Surinaamse overheid ‘geëmancipeerd’. 
De bemanningsleden werden merkwaardig ge¬ 
noeg, met uitzondering van een Engelsman die 

tot afstraffing naar Barbados werd opgezon¬ 
den, niet vervolgd. 

Kort daarna, in 1824, bracht een Engels mari¬ 
neschip het Franse slavenschip La Légere op dat 

353 slaven aan boord had.11 De kapitein en de su¬ 
percargo werden voorgeleid bij het hof te Para¬ 
maribo. Het hof besloot dat de zaak conform de 

verdragsbepalingen moest worden afgedaan 
door de Franse autoriteiten. Het schip moest 
daartoe met zijn lading worden overgebracht 
naar Frans gebied. Zr.Ms. Kemphaan werd op 8 

januari 1824 belast met het escorte van het sla¬ 
venschip naar Frans gebied. Door onoplettend¬ 
heid van de bemanning raakte het slavenschip 

bij het verlaten van Paramaribo bij plantage Jagt- 
lust aan de grond. Het was niet mogelijk het 

schip snel los te trekken, ’s Avonds wist de Fran¬ 

se bemanning, gebruik makend van het duister, 
een deel van de slaven aan land te brengen. Toen 

dit nieuws in Paramaribo bekend raakte, ont¬ 
stond een kleine rel. Gouverneur A. de Veer gaf 
dadelijk bevel alle mogelijke vluchtwegen met 
marineschepen te blokkeren en de Fransen en 

hun slaven op te sporen. Dat lukte bij de planta¬ 
ge Pomona. De Fransen werden andermaal voor 
het hof geleid. De eigenaren werden nu wel ver¬ 

oordeeld en de slaven als vrije arbeiders aan het 
gouvernement overgedragen. De Engelse rech¬ 

ter van het Gemengde Gerechtshof betuigde in 
een brief aan de Engelse minister van Buiten¬ 
landse Zaken zijn instemming met de aanpak 
van gouverneur De Veer. 

Naast het optreden tegen de slavenhandel 
werd de marine ingezet bij de handhaving van 
de openbare orde in de kolonie. Bij de uitvoe¬ 
ring van die taak werd de marine geconfron¬ 

teerd met een ander aspect van de slavernij. De 

openbare orde werd herhaaldelijk bedreigd 
door het zogenaamde weglopersprobleem. 
Vanaf de 17' eeuw, toen de eerste slaven in de 

kolonie werden aangevoerd, ontsnapten slaven 
van de plantages en verdwenen in de jungle. 

Groepjes ontsnapte slaven vormden aanvanke¬ 
lijk kleine en later grotere gemeenschappen. 
Deze gemeenschappen van ‘bosnegers’, ook 
wel ‘marrons’ genoemd, konden door het ver¬ 

bouwen van voedsel op ‘kostgrondjes’ in hun 
levensonderhoud voorzien. Indien zij echter in 
het bezit wilden komen van vuurwapens of ij¬ 
zerwaren moest men in contact treden met de 

buitenwereld. Soms konden producten wor¬ 
den geruild, maar dat was niet het geval met 
wapens. Om in het bezit van wapens te komen 
overvielen marrons de vaak geïsoleerd gelegen 
plantages. A. van Stiperiaan telt in zijn boek Su¬ 

rinaams contrast, zonder de pretentie volledig te 
zijn, in de periode 1750-1800 maar liefst 75 
aanvallen op plantages.12 Het bestaan van ge¬ 

meenschappen van ‘vrije slaven in het bos’ had 
een aanzuigende werking op de slaven die zich 

op de plantages bevonden. De slavenhouders 
en de koloniale overheid hebben dan ook her- 
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haaldelijk geprobeerd deze ‘wegloperskam- 
pen’ door middel van militaire patrouilles (ook 
wel ‘boschtogten’ genoemd) op te sporen en te 
vernielen. 

In de periode van 1812 tot 1862 werden maar 
liefst 15 van deze ‘boschtogten’ tegen de weg¬ 
lopers georganiseerd.13 In het algemeen werd 
de lokale burgermilitie als eerste ingezet om 
weglopers op te sporen en terug te brengen. 
Ging het echter om grotere aantallen dan werd 
een beroep gedaan op het leger. Binnen het le¬ 
ger waren de Koloniale Guides, een corps dat 
bestond uit ex-slaven die aanvankelijk Zwarte 
Jagers (in het Sranan Tongo: ‘Redi Musu’) wer¬ 
den genoemd, het meest succesvol bij het uit¬ 
voeren van deze taak. 

Het opsporen van weglopers was niet een¬ 
voudig. Door het ontbreken van een deugdelijk 
wegenstelsel vormden rivieren en andere wa¬ 
terwegen de belangrijkste transportmogelijk¬ 
heid. Voor de marine was daarom een belang¬ 
rijke taak weggelegd. In 1849 werd Zr.Ms Cura¬ 
sao ingezet bij het vervoer van de deelnemers 
aan een ‘boschtogt’ die gericht was tegen de 
weglopers van het zogenaamde Brooskamp. In 
1857 werd Zr.Ms. Sindoro ingezet bij een opera¬ 
tie tegen kampen in het Commewijne-gebied. 
Op het schip werden een aantal opstandige 
‘bastiaans’ (zwarte slavenopzichters) in verze¬ 
kerde bewaring gesteld in afwachting van het 
verloop van de expeditie. Nadat deze was 
beëindigd werd aan boord van de Sindoro een 
achttal weggelopen slaven teruggebracht naar 
Paramaribo.14 

De marine als slavenjager 

Dankzij een verslag van een ‘boschtogt’ die in 
1862 werd uitgevoerd, kan een goed beeld wor¬ 
den verkregen van het marineoptreden. Welis¬ 
waar betreft het een verslag van een land- 
machtofficier, maar deze kapitein F.F. Steen- 
berghe15 beschrijft gedetailleerd hoe belangrijk 
de inzet van matrozen en mariniers was. 

Op 14 september 1862 was een veertigtal sla¬ 

ven weggevlucht van de plantage Rac a Rac. 
Vastgesteld werd dat zij waren verdwenen in de 
richting van een bekend weglopersdorp aan de 
Surnauskreek. Het pikante van de zaak was dat 
de slaven waren vertrokken aan de vooravond 
van de afschaffing van de slavernij. Dat was 
meer dan anders een tegenvaller voor de eige¬ 
naren. Die slaveneigenaren konden, wanneer 
de slavernij zou worden afgeschaft in juli 1863, 
rekenen op een vergoeding door het gouverne¬ 
ment voor iedere vrijgelaten slaaf. De eigena¬ 
ren hadden dus groot financieel belang bij de 
terugkeer van de slaven. Zij drongen er dan ook 
bij de gouverneur op aan maatregelen te ne¬ 
men. Steenberghe kreeg, als commandant van 
het militaire detachement te Paramaribo, op¬ 
dracht van gouverneur R.F. van Lansberge de 
weglopers op te sporen en terug te brengen 
naar de rechtmatige eigenaar. In de uitgebreide 
opdrachtformulering werd hij expliciet gewe¬ 
zen op de wens van het gouvernement om zo¬ 
veel mogelijk geweld te vermijden. Er werd een 
grote patrouille samengesteld bestaande uit 40 
Jagers, 40 Artilleristen en 80 slaven die als dra¬ 
gers en kappers zouden fungeren. 

In de vroege morgen van 28 oktober 1862 ging 
men vanaf het Fort Amsterdam aan boord van 
het gouvernementsschip Nickerie. Nog dezelfde 
dag werd het eerste bivak opgeslagen bij de 
plantage Rac a Rac. De volgende morgen stond 
de gehele expeditie aangetreden en klaar voor 
vertrek. Na het vertrek van de militairen begon¬ 
nen de meegebrachte slaven het pad open te 
hakken en te verbreden. De patrouille volgde 
dagenlang het kronkelende pad door het bos. 
De militairen doorwaadden talloze modder¬ 
poelen en beklommen evenzoveel omgevallen 
bomen. Zodra men ’s avonds wilde uitrusten 
werd men aangevallen door zwermen muskie¬ 
ten. Het is dan ook niet verwonderlijk dat sol¬ 
daten door uitputting en ziekte uitvielen en 
moesten worden teruggestuurd. Op de zevende 
dag liep de patrouille in een hinderlaag. De 
weglopers vuurden uit de dichte begroeiing op 
de soldaten. Bij dit treffen sneuvelden vier sol- 
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3. Gezicht op Paramaribo, door G.W.C. Voorduin ca. 1850. Foto en collectie Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam. 

daten en raakten er zes gewond. Steenberghe 
trok zich terug op zijn eerdere uitgangspositie 
en verzocht de gouverneur dringend om ver¬ 
sterking. Opvallend daarbij is dat hij expliciet 
verzocht om hulp van de marine. Hij deed dat 
omdat hij wist dat de marine in de Oost op 
moeilijk terrein ervaring had opgedaan met ge¬ 
vechten met opstandelingen. Hij concludeerde 
dat: “eene versterking van de marine goede 
diensten zoude doen en ook nuttig zoude we¬ 
zen om het moreel van onze eigen troep op te 
beuren.” Daarmee was duidelijk geworden dat 
het opsporen en terugbrengen van de weggelo¬ 
pen slaven van de plantage Rac a Rac geen een¬ 
voudige opdracht zou worden. 

Op 4 november verscheen in de ochtend Zr. 
Ms. Amstel bij de plantage.16 Het schip bracht de 
door Steenberghe gevraagde versterkingen. 
Deze bestonden uit een aantal Jagers en een de¬ 
tachement marineofficieren, mariniers en ma¬ 
trozen. Onder de officieren bevonden zich twee 
officieren van gezondheid. Met het stoomschip 

Nickerie arriveerde kort daarna de gouverneur 
die, nu de versterkingen waren aangekomen, 
de opdracht om voorzichtig te opereren nog 
eens herhaalde. Nadat tenslotte Zr.Ms. Zout¬ 
man17 was gearriveerd werd door de officieren 
de te volgen tactiek besproken. Door de com¬ 
mandant van Zr.Ms. Amstel werd een zestigtal 
blauwe jassen en broeken ter beschikking ge¬ 
steld. Met die kleding zou er minder onder¬ 
scheid zijn met de soldaten en zouden vooral 
de mariniers, die doorgaans witte uniformen 
droegen, in het bos minder opvallen. 

De tiende dag na het vertrek uit Paramaribo 
stond de gehele patrouille om 06.30 uur aange¬ 
treden. Deze bestond nu uit 63 man van de ma¬ 
rine en 81 man van de landmacht. De gehele 
ochtend werd besteed aan het gezamenlijk oe¬ 
fenen. Daartoe werd op een stuk open terrein 
achter de gebouwen proefondervindelijk vast¬ 
gesteld op welke wijze men het snelst door 
zwampen kon trekken en hoe men dan het best 
de aanvoer van munitie kon uitvoeren. Vervol- 
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gens werd het bos ingetrokken en werd aldaar 
onder moeilijke omstandigheden het tiraille¬ 
ren geoefend. Om 12.30 uur keerde de patrouil¬ 
le terug op de plantage en konden de man¬ 
schappen inrukken. 

Op de elfde dag, 7 november, keerde de 
stoomboot Nickerie terug bij de plantage met 
nieuwe voorraden en munitie. Het schip bracht 
tevens een brief van de gouverneur met de aan¬ 
sporing zo spoedig mogelijk het kamp van de 
weglopers aan te vallen en daarbij gebruik te 
maken van de ‘goede geest der zeelieden’. De 
dag werd besteed aan de verdere voorbereiding 
van de tocht. Om gewicht te besparen werd aan 
de voorraden geen rijst gevoegd. Scheepsbe¬ 
schuit, spek, jenever en koffie vormden de 
hoofdbestanddelen van de proviandering. 
Vooral koffie zou ‘een heilzame dronk in het 
bosch’ opleveren. De volgende dag trok men 
opnieuw het bos in. Op eigen verzoek nam de 
marine plaats aan het hoofd van de colonne. 
Steenberghe had daarin toegestemd omdat de 
betrokken marinemensen ervaring hadden op¬ 

gedaan in Oost-Indië en hij van hun optreden 
verwachtte dat het de rest van de troep zou in¬ 
spireren. Luitenant Meijer vormde met de helft 
van het marinedetachement de punt van de pa¬ 
trouille. Hij werd gevolgd door Luitenant H.D. 
Guyot'8 en de rest van de zeemacht die in totaal 
bestond uit 63 man en 3 officieren. De land¬ 
macht was verdeeld in drie pelotons. Zonder 
problemen trok men die dag door het bos. Na 
een korte nachtrust trok men de volgende dag 
verder. Bij het doortrekken van een zwamp 
werd de colonne plotseling beschoten. Kwar¬ 
tiermeester P. Kievit15 zag een naakte wegloper 
gewapend met een geweer de vlucht nemen. 
Luitenant Meijer zette de aanval in en klom op 
de droge wal. Daar trof hij sporen van weglo¬ 
pers aan in de vorm van hangmatten en rieten 
manden met voedsel. Nadat de rest van de 
voorhoede was gearriveerd, werd een uitge¬ 
breide verkenning van de omgeving uitge¬ 
voerd. Er werd niets bijzonders gevonden. Zo¬ 
dra iedereen op het droge was aangekomen 
werd dadelijk begonnen met het inrichten van 
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een bivak. Er werd een omheining gebouwd 
van omgehakte bomen en het voorterrein werd 
ontdaan van struikgewas zodat een optimaal 
schootsveld ontstond. De zwamp zorgde voor 
rugdekking. Rond 16.00 uur, toen de laatste 
lastdragers met achtergebleven goederen wa¬ 
ren gearriveerd, was het werk gedaan. Steen¬ 
berghe ontdekte dat bij het uitrekenen van de 
voorraden een vergissing was gemaakt. De 
kwartiermeester had de dag van vertrek niet 
meegerekend, zodat niet voor zeven maar voor 
zes dagen proviand was ingepakt. De marine, 
die klaarblijkelijk meer reiservaring had, bleek 
de opdracht goed uitgevoerd te hebben. De 
nacht verliep rustig. 

De volgende dag vertrok men om 06.00 uur. 
Luitenant Meijer leidde de voorste tirailleurs. 
Hij werd gevolgd door adelborst A. Smith van 
den Broeke20, die op zijn beurt werd gevolgd 
door luitenant Guyot met de rest van de voor¬ 
hoede. Nadat de colonne een kwartier onder¬ 
weg was, werd ze van achter dikke bomen be¬ 
schoten. De tirailleurs beantwoordden hetvuur 
onmiddellijk. De beide officieren van de voor¬ 
hoede waren gewond geraakt. Luitenant Meijer 
had een schotwond in de rechterarm en de jon¬ 
ge adelborst Smith van den Broeke lag met ver¬ 
schillende schotwonden op het pad. Steen¬ 
berghe liet dadelijk de aanval blazen. Daarbij 
raakte de sergeant der mariniers J.W. Hafken- 
scheid21 gewond door schampschoten in het 
onderlijf en werd de kwartiermeester Kievit in 
zijn dijbeen geraakt. Hafkenscheid vertelde 
dat hij een wegloper had gezien die vanachter 
een boom op hem vuurde. Hij had op zijn beurt 
op de wegloper geschoten en hem in de schou¬ 
der geraakt, waarna deze bloedend in het bos 
verdwenen was. De bewering van Hafken¬ 
scheid werd later bevestigd door gevonden 
bloed sporen. 

Nadat de gewonden waren verzorgd door 
dokter W. Littel22 werden ze naar het basiskamp 
overgebracht waar zij door dokter M.C. Buyze23 
verder werden behandeld. Littel vertelde Steen¬ 
berghe dat hij weinig hoop had voor Smith van 
den Broeke, die door onregelmatige stukken 

schroot was getroffen in de lies, borst, hand en 
in zijn been. Een kwartier later stuitte de colon¬ 
ne op een tweede hinderlaag. Hierbij werd kwar¬ 
tiermeester Hess dodelijk getroffen. Het terrein 
was ideaal voor een hinderlaag. Door de dichte 
begroeiing gedekt lieten de weglopers de sol¬ 
daten dichtbij komen. Daarna vuurden ze van¬ 
uit de struiken of achter een boom om daarna 
meteen te verdwijnen. Kwartiermeester Kievit, 
die ondanks zijn verwonding bleef meevechten, 
vond achter een boom nog een brandend 
stompje pijp, dat aan de schutter had behoord 
die kort daarvoor op hem had gevuurd. De on¬ 
derofficieren Kievit en Hafkenscheid hadden in¬ 
middels enige orde gebracht in de voorhoede. 
Luitenant Guyot gaf, met het doel onnodig 
schieten te voorkomen, opdracht beurtelings 
een schot links, rechts en in het midden af te vu¬ 
ren. Nadat de colonne een half uur verder was 
getrokken werd deze opnieuw beschoten en 
raakten opnieuw enkele soldaten gewond. De 
colonne liet zich echter niet ophouden en be¬ 
reikte tenslotte een open terrein dat ‘ongeveer 2 
morgen groot was’.24 Alles was hier verbrand, 
wat restte waren slechts smeulende stukken 
hout. De militairen besloten het pad dat door de 
vlakte leidde verder op te gaan en troffen di¬ 
verse hutjes aan. De hutjes werden in brand ge¬ 
stoken. Men ging opnieuw het bos in en ont¬ 
dekte na korte tijd een tweede open ruimte. Toen 
verder werd gezocht trof men diverse open plek¬ 
ken in het bos aan. Overal had hetvuur gewoed 
maar waren de hutten blijven staan. Zover de mi¬ 
litairen konden zien zagen ze rookkolommen 
opstijgen, ten teken dat de weglopers tijdens 
hun terugtocht de tactiek van de verschroeide 
aarde hadden toegepast. Duidelijk was te zien 
dat de branden al enige dagen woedde. Het vuur 
had echter niet alles verwoest. Hier en daar wa¬ 
ren stukjes niet aangetast. Er was geen levende 
ziel te zien. De militairen vernielden alles wat ze 
zagen - bananenbomen, cassave, suikerriet 
etc. en staken de resterende hutten in brand. Ze 
waren inmiddels ongeveer zes uren onderweg 
geweest en bevonden zich rond het middaguur 
op een open vlakte, onder een felle zon. In de 
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omgeving was geen drinkwater voorhanden 
om de hevige dorst te lessen. Onder deze om¬ 
standigheden leek het weinig zinvol de tocht 
voort te zetten. In overleg met zijn onderge¬ 
schikten stelde Steenberghe vast dat het doel 
van de patrouille was bereikt. Het kamp was 
gevonden en vernield, maar de kans dat hij 
daadwerkelijk een wegloper zou vinden achtte 
hij te gering. 

Rond de klok van één uur werd de terugtocht 
naar het basiskamp aanvaard. Steenberghe 
schreef een rapport met zijn bevindingen aan 
de gouverneur. Op 12 november, de zestiende 
dag, ontving hij antwoord van de gouverneur. 
Hij kreeg opdracht de terugtocht te aanvaarden 
omdat naar het oordeel van de gouverneur het 
gestelde doel was bereikt. Kort daarna ging de 
colonne militairen op pad. Luitenant Guyot 
vormde opnieuw met de zeemacht de voorhoe¬ 
de. Tegen 17.30 uur kwam men op de plantage 
Rac a Rac aan, alwaar zij werden begroet door 

de gouverneur en zijn gezelschap. Steenberghe 
maakte van de gelegenheid gebruik om de ver¬ 
diensten van sommige deelnemers aan de pa¬ 
trouille onder de aandacht van de gouverneur 
te brengen. Het marinepersoneel embarkeerde 
daarna en de soldaten konden inrukken. 

Steenberghe begon in de volgende dagen aan 
een verslag van de gebeurtenissen. Zijn op¬ 
dracht was niet erg succesvol uitgevoerd. Wel¬ 
iswaar had men een deel van het kamp van de 
weglopers (verder) kunnen vernielen, maar de 
uitvoering van de hoofdtaak, het terugbrengen 
van de weggelopen slaven, was een fiasco ge¬ 
worden. Niet één slaaf werd terug gebracht bij 
de eigenaar. Hij vermeldde dat van de gehele 
patrouille zes deelnemers waren gesneuveld en 
negen militairen met min of meer ernstige ver¬ 
wondingen waren teruggekeerd. Van de ge¬ 
sneuvelden waren twee personen in dienst bij 
de marine, van de gewonden vier. 
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In zijn rapport prees hij de inzet van de deel¬ 
nemers in het algemeen en van sommige deel¬ 
nemers in het bijzonder. Met name het perso¬ 
neel van de marineschepen Zr.Ms. Amstel en 
Zr.Ms. Zoutman verdienden zijn lof. Daarnaast 
deed hij een aantal aanbevelingen ten aanzien 
van de wijze waarop in de toekomst in soortge¬ 
lijke situaties zou moeten worden geopereerd. 

Conclusie 

De omstandigheden waaronder de Koninklijke 
Marine haar taken in het nieuwe Koninkrijk 
moest uitvoeren, waren aanvankelijk niet erg 
gunstig. De kwaliteit van de marineschepen en 
de bemanningen liet ernstig te wensen over. 
Desondanks werd de marine belast met taken 
die wereldwijd moesten worden uitgevoerd. 
Eén van die taken bestond eruit dat de marine 
toezicht moest houden op de uitvoering van het 
nog nieuwe verbod op de slavenhandel in Suri¬ 
name. Daarnaast werd de marine ter onder¬ 
steuning van het gouvernement ingezet bij de 
handhaving van de ‘slavenstaat Suriname’. 
Deze laatste taak bracht met zich dat marine¬ 
personeel soms moest optreden tegen wegge¬ 
lopen slaven. De ervaring die het marineperso¬ 
neel had opgedaan in de strijd tegen opstande¬ 
lingen in de Oost kwam hier, aan de andere 
kant van de wereld, goed van pas. 

Alhoewel er geen concrete aanwijzingen be¬ 
schikbaar zijn moet, gemeten naar de huidige 
maatstaf, de uitvoering van het regeringsbeleid 
met betrekking tot de slavenhandel en de sla¬ 
vernij bij de gemiddelde marineman somtijds 
een vraagteken hebben opgeroepen. Enerzijds 
werd van het marinepersoneel verwacht dat ze 
op grond van hooggestemde idealen en in de 
geest van de nieuwe tijd actief zou opereren te¬ 
gen de slavenhandel. Anderzijds werd echter 
verwacht dat de marine de bestaande slavernij 
zou helpen handhaven. 

Voor de betrokken slaven was de situatie niet 
minder verwarrend. Sommige slaven konden 
de marine als bevrijders begroeten wanneer zij 

door deze uit de stinkende ruimen van een sla¬ 
vensmokkelaar werden gehaald. Slaven die het 
mensonterende verblijf op de plantages ont¬ 
vluchtten werden echter geconfronteerd met 
een marine die de rol van beschermer had ver¬ 
ruild voor die van slavenjager. 
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den afgebouwd. Het vertrok in juni 1862 via Curasao naar 
Paramaribo, alwaar het op 1/8/1862 aankwam. 

17 Zr.Ms. Zoutman, schroefstoomschip der ie klasse (250 pk, 
16 stukken en 220 koppen). Het schip werd gebouwd op 
de Rijkswerf te Amsterdam en op 5/11/1861 te water gela¬ 
ten. Het kwam op 16/6/1862 in dienst. Het vertrok op 
21/7/1862 van het Nieuwendiep naar West Indië en arri¬ 
veerde op 6/10/1862 te Paramaribo. Het schip voer in no¬ 
vember 1862 samen met Zr.Ms. Amstel de Suriname-rivier 
op vanwege ‘vijandelijkheden boschnegers’. Het journaal 
vermeldt: ‘Op 13/11/1862 expeditie naar Rac a Rac, actief 
tegen bosnegers bij de Surnouskreek achter plantage Rac 
a Rac. Landingsdivisie ingezet. Als gevolg van opgelopen 
verwondingen gesneuveld de adelborst der ie klasse F. 
Smit van den Broecke.’ 
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18 Guyot, Henri Daniel, geboren te Nijmegen op 7/5/1836. 
Hij komt in 1850 in dienst van de marine. Adelborst 1' klas 
in augustus 1853. Hij werd bevorderd tot 2' luitenant in ja¬ 
nuari 1856 en in juli 1866 tot 1* luitenant. In september 
werd hij kapitein-luitenant ter zee en in 1882 kapitein ter 
zee. Tenslotte bereikt hij in maart 1890 de rangvan Schout 
bij Nacht. Nadat hij op diverse schepen een aantal reizen 
heeft gemaakt naar Oost-Indië wordt hij in februari 1862 
geplaatst op de nieuw gebouwde Zr.Ms. Amstel. Na zijn 
verblijf in Suriname keert hij in 1865 terug naar Hellevoet- 
sluis. Daarna onderneemt hij nog een aantal reizen naar 
Oost-Indië en zet hij zijn carrière voort. Op 1 juli 1887 gaat 
hij met eervol pensioen, met een jaargeld van Fl. 2.100, -. 
Hij mag op zijn verzoek het uniform blijven dragen en is 
nog actief als vertegenwoordiger/representant van de ma¬ 
rine. Wellicht is dat de reden waarom hij na de pensioen¬ 
datum wordt bevorderd. Guyot heeft diverse eervolle ver¬ 
meldingen en eretekenen verzameld tijdens zijn loopbaan. 
Zij heeft hij onder meer de Boni en Atjeh-medailles en is hij 
Ridder in de Orde van de Nederlandse Leeuw. Algemeen 
Rjjksarchief (ARA), toegangsnummer 2.12.06.2, inv.nr. 2, 
folio 159. 

19 Kieviet, Pieter werd geboren op 20 juli 1830 te Sommels- 
dijk. Hij neemt dienst bij de marine als lichtmatroos op 
2/7/1848 en begint dan aan een carrière bij de marine die 
hem herhaaldelijk in gevechtsituaties zal brengen. In 1853 
volgt zijn bevordering als matroos 2' klasse. Hij dient op 
verschillende schepen in Oost-Indië. In november 1858 
neemt hij deel aan een actie in Oost- Sumatra. Voor ‘be¬ 
toonde moed bij de bestorming en inname der benteng 
van den Panlima Besaar te Reteh op 1/11/1858’ krijgt hij de 
Militaire Willemsorde der 4' Klasse. In 1857 wordt hij be¬ 
vorderd tot kwartiermeester. In juni 1862 wordt hij aan 
boord van de Zr.Ms Amstel geplaatst. In het stamboek 
wordt ook zijn deelname aan de actie bij Rac a Rac ver¬ 
meld. ‘Heeft op 10 november 1862 deelgenomen aan een 
expeditie tegen de boschnegers te Rac a Rac en is bij die 
gelegenheid licht gewond geraakt’. In 1863 wordt hij tijde¬ 
lijk gedegradeerd voor een periode van twee maanden tot 
matroos 1' klasse. Een reden wordt niet vermeld. Bevorde¬ 
ring tot provoost volgt op 29 maart 1870. Hij heeft dan in¬ 
middels de Bronzen-, Zilveren- en Kleine Gouden medail¬ 
le benevens de eremedaille voor Borneo verkregen. Op 
31/7/1875 wordt hij ‘wegens langdurige dienst ontslagen’. 
Zijn pensioen bedraagt Fl.420,- per jaar. Hij zou in 1903 
overlijden. ARA, toegangsnummer 2.12.07, inv.nr. 5, 
stamboeknummer 4848. 

20 Over de adelborst A. Smith van den Broeke meldt het 
scheepsjournaal van Zr.Ms. Zoutman in het dagrapport van 
11 november dat zij hem zwaar gewond weer aan boord 
nemen en overbrengen naar het hospitaal in Paramaribo. 
In het dagrapport van 14 november daaraanvolgend wordt 
gemeld dat hij die dag als gevolg van zijn verwondingen in 
het hospitaal is overleden. ARA, toegangsnummer 
2.10.50, inv.nr. 571, folio 46. 

21 Hafkenscheid, Johannes Wilhelmus geboren op 12 de¬ 
cember 1816 te Bergh (Gelderland). Begon zijn militaire 
carrière op 17 mei 1842 wanneer hij als ‘plaatsvervanger’ 
voor een periode van vijf jaar de dienstplicht van Willem 
Boerendans vervult, bij het 10' Regiment Infanterie. Na af¬ 
loop van zijn contract gaat hij in 1848 als beroepsmilitair 
over naar de ‘Staande Armee’ voor een periode van twee 
jaar. Het contract wordt in 1850 met een periode van twee 

jaar verlengd. Op 9 juni 185 2 komt hij als marinier 2' klas¬ 
se in dienst. Hij doet dienst op verschillende schepen in de 
Oost. Bevordering tot korporaal volgt op 20 februari 1858. 
Hij wordt op 10 april 1862 sergeant en kort daarna ge¬ 
plaatst aan boord van de Zoutman. Hij heeft inmiddels zo¬ 
wel een Bronzen - als een Zilveren Medaille voor trouwe 
dienst verkregen. Op 30 september 1866 wordt hij uit de 
dienst ontslagen. Bij zijn ontslag ontvangt hij een bedrag 
van Fl. 85,- als compensatie voor ‘de lange dienst en 
voor lichaamsgebreken.’ Zijn jaarlijkse pensioen bedraagt 
Fl. 150,-. ARA, toegangsnummer 2.12.08, inv.nr, 35, 
stamboeknummer 8335. 

22 Littel, Willem geboren te Schoonhove (ZH) op 18/12/1832. 
Werd tot kwekeling aan de Rijkskweekschool voor de Mi¬ 
litaire Geneeskunde te Utrecht benoemd in september 
1851. Bevordering tot Officier van Gezondheid 3' klasse 
volgde in 1856. Op 23 februari 1862 werd hij OvG 2' klasse 
en op 11 maart 18711' klasse Vanaf 1856 maakte hij diverse 
reizen op verschillende marineschepen naar de Oost. Hij 
werd op 11 februari 1862 op Zr.Ms. Amstel geplaatst. In juni 
1865 keert hij terug naar Willemsoord. Daarna zal hij beur¬ 
telings dienst doen in Nederland en in de Oost. In 1878 
werd hij vanwege ziekte uit de Oost gerepatrieerd naar het 
ziekenhuis te Willemsoord. Op 1 mei 1881 gaat hij met 
pensioen met een jaargeld van Fl.2.300,-. Littel heeft di¬ 
verse onderscheidingen verkregen o.a. voor Boni, Atjeh en 
Borneo. ARA, toegangsnummer 2.12.06, inventarisnum¬ 
mer 12, folio 37a. - 

23 Buyze, Marinus Comelis geboren te Zierikzee op 23/7/1840. 
Werd tot kwekeling aan de Rijkskweekschool voor de Mi¬ 
litaire Geneeskunde te Utrecht benoemd in september 
1857. Benoeming tot Officier van Gezondheid 3' klasse 
volgde in Juli 1861. Op 8 april 1865 volgde benoeming tot 
2' klasse en op 1 januarii87i tot OvG T klasse. Tenslotte 
werd hij benoemd tot Dirigerend Officier van Gezondheid 
der 2' Klasse met ingang van 1 augustus 1887. Hij werd na¬ 
dat hij diverse reizen had gemaakt met ingang van 16 juni 
1862 geplaatst aan boord van Zr.Ms. Zoutman. Na zijn ver¬ 
blijf in Suriname zou hij wisselend dienst doen in Neder¬ 
land en in de Oost. Op 1 juni 1888 ging hij op eigen verzoek 
met nonactiviteitsverlof. Buyze heeft diverse eretekenen 
waaronder de Atjeh-medaille met gesp en is Officier in de 
Orde van Tunis. ARA, toegangsnummer 2.12.06, inv.nr. 
12, foüonummer 58a. 

24 Een ‘morgen’ is een oude oppervlaktemaat waarvan de 
grootte in verschillende streken zeer uiteenloopt. Etymo¬ 
logisch moet het begrip worden verklaard uit het opper¬ 
vlak dat iemand in een morgen kan ploegen. 
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School ships for midshipmen in the Dutch, British and 
U.S. navies in the 19th and beginning of the 20th century1 

Marc A. van Alphen 

Introduction 

Although the era of sail has passed away a long 
time ago, many Nautical or Naval Colleges still 

possess (old) sailing ships. Some are museum 
pieces, others function as boarding ship or 
floating school or are used for yachting. Sever¬ 

al “Grand Old Ladies” are still in active service 
as sea-going practice ship for midshipmen. 

It is unknown where and when such ships 

dedicated exclusively to (sail-) training of mid¬ 
shipmen were used for the first time.2 Perhaps 
it was in France, where in 1682 three frigates 
set sail to give future naval officers experience 
at sea. In maritime empires like England and 

the Dutch Republic, special practice ships were 
unnecessary for a long time. In those countries 
boys who choose to join the navy were not put 
together on special practice ships. They em¬ 

barked at regular men-of-war and learned their 
profession at sea under the motto “practice 
makes perfect”. But even in countries with long 

maritime traditions like the Netherlands and 
Great Britain, the habit of training future offi¬ 
cers on the job disappeared. In the 19th century 
practice sailing ships became a normal phe¬ 

nomenon all over the world. Itwas notuntil the 
beginning of the 20th century this policy 
changed. In the era of steampower, sailing 
ships where no longer necessary for the educa¬ 
tion and training of midshipmen. 

There are many books and articles written 

about individual sailing ships, including school 
ships. However, publications about the history 

of school ships in general or in a specific coun¬ 
try, are rare.3 In this article I will try to give an over¬ 

all picture of the Dutch sailing school ships for 

midshipmen. Which ships were commissioned, 

why were school ships introduced and how were 
they used? Next, the development in the Nether¬ 
lands, where the first school ships for midship¬ 

men were introduced in 1798, will be compared 
with the use of sailing ships for the education and 

training of midshipmen in Great Britain and 
America, the two countries the Dutch took warn¬ 

ing from mostin maritime and naval matters. Ana¬ 
lyzing the use of school ships, there must be 
made a distinction between stationary and sea¬ 

going school ships. The so-called stationary 
ships were floating schools, boarding vessels or 
ships only used for sail instruction ashore or 
alongside the quay. The sea-going school ships 

were primaryly for sail training and gaining prac¬ 
tical experience at sea. Steamers with auxiliary 
sails and sailing ships with auxiliary steam power 
are included. 

The first Dutch school ships 

Until about 1800 the Dutch Navy did not have any 
experience with training vessels or sea-going 

school ships. All naval personnel from shipboys 
to officers received their first training on board 

of operational warships. Stationed in the direct 
vicinity of the commanding officer the candidate 

naval officers learnt the important aspects of 
command and shipboard life straight from the 
horses mouth. The first mate instructed them in 
the art of navigation and familiarised them with 
the setting, reefing and bracing of the sails. For 

theoretical knowledge midshipmen relied on 
self study and courses taken ashore. Although 

the demands regarding theoretical knowledge 
grew in course of the 18th century the only real 

way to gain knowledge and experience remained 
to serve on board a warship on active duty. 
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During the Batavian and French Period 
(1795-1813) the so-called training on the job or 
fleet-education became more and more diffi¬ 

cult and new ways were sought to alleviate this. 
The former Dutch Republic now conquered by 
France, found herself at war with Great Britain. 
In the 17th century the English and Dutch fleets 

were well matched. However circa 1800 Great 
Britain ruled the waves and for fear of losing 
too many vessels the Dutch fleet remained bot¬ 
tled up in port. So, what could be done for 
training of midshipmen? On the 15th of June 

1798 the naval command suddenly assigned 
two brigs to the task of becoming training ves¬ 
sels to continue the education of midshipmen. 
The ten year old Vlieg (Fly) and brand new Arend 

(Eagle) were chosen for this purpose. Each 
school ship was armed with six canons and 
manned with forty hands: a captain, two lieu¬ 
tenants, a master, a first mate, a surgeon, a 

cook, six sailors and 27 midshipmen. To help 
train the large number of midshipmen a se¬ 
cond mate was also assigned. The midshipmen 

on board the Vlieg and the Arend were not all 
young and inexperienced. Some had already 
served the navy for many years while others had 
no experience at all. Their ages ranged from 

barely twelve to almost thirty. The first sea¬ 
going school ships of the Dutch Navy only 
sailed in coastal waters. However the plan for 
sail training vessels had not thouroughly 

worked out and was badly prepared.4 Both 
brigs were only used for the sail training of 

midshipmen till November the 1st 1799. So this 
remarkable initiative was terminated after less 
than one and a half years. 

After the disappearance of the two “Cadet- 
brigs” Vlieg and Arend, the naval command kept 

on searching for an alternative for the fleet- 
education of midshipmen. The newly founded 
(1801) Raad van Marine (Navy Council) as¬ 
signed commander second class C.J. Wolter- 
beek (1766-1845) to the task of conceiving a 
plan for the implementation of a Naval College 
ashore. On April the 26th 1803 the new Naval 

College under the name of “Cadets Institute for 
the Navy of the Batavian Republic” was opened. 
This Naval College was housed on board the 

guard-ship Euridice which was stationed in 
Hellevoetsluis (near the city ofRotterdam). The 
idea was that this frigate would double as both 
stationary schoolship as well as sea-going 

practice vessel. Unluckily the peace treaty im¬ 
plemented in Amiens in 1802 was short-lived. 
Once more the Dutch found themselves at war 
with Great Britain, so the planned training voy¬ 

ages had to be cancelled. In 1805 it was even de¬ 
cided to change the role of the Euridice com¬ 
pletely and to use her for troop transportation 
to the East Indies. 

Because there was no other ship available, the 
Naval College moved ashore and was estab¬ 
lished in a former plague-house on a small is¬ 

land called Feijenoord on the left bank of the 
Muese River in Rotterdam. For practical sail¬ 
training two brigs, the Zeemeeuw (Sea gull) and 
the Haay (Shark), both build in 1800, were as¬ 

signed to the Naval College. The college stayed 
ashore but was replaced several times. In 1809 
it moved to a number of empty East India Com¬ 
pany warehouses in Enkhuizen. For instruc¬ 

tion and practical lessons the brig Irene was 
made available. Three years later the college 
was closed by Napoleon. After the defeat of 
Napoleon and the liberation of the Netherlands, 

the Naval College was restored in 1816 in Delft, 
a town in the countryside where the education 
and training of army cadets was already con¬ 

centrated. In Delft there was no direct link to the 
sea. In 1818 the Naval College received a sta¬ 
tionary school ship: the armed schooner Zr.Ms. 
Kapitein van Brakel (HNLMS Captain van Brakel). 

This three masted ship was moored in a canal 
behind the institute for almost ten years. For a 
proper dose of salt water the pupils of the Naval 
College were dependent on operational war¬ 
ships on which cruises were undertaken.5 
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Table i. Dutch Naval School Ships 1798-1828. 

Number Ship’s Name Type Launching Used as School Ship 

(1) Arend brig 
(2) Vlieg brig 
(3) Euridice frigate 
(4) Zeemeeuw brig 
(5) Haay brig 
(6) Irene brig 
(7) Kapitein uan Brakel schooner 

The heyday of the Dutch practice 

ships 

In 1828 the army moved its cadets to a new mil¬ 

itary training institute, the Royal Military Acad¬ 
emy, at Breda. The midshipmen in Delft did 
not follow their colleagues of the army. It was 

decided to establish a separate naval institute at 
Medemblik, a small harbour on the Zuiderzee. 
This site was considered to be more appropri¬ 
ate to the navy than landlocked Breda. On 28 

August 1829 the Royal Netherlands Naval Col¬ 
lege (RNNC) at Medemblik was officially 
opened.6 From now on every future naval offi¬ 
cer had to follow the courses of the institute in 

Medemblik and pass the exams. The introduc¬ 
tion of this condition was a radical change in 
the training of midshipmen. Till 1829 the most 
popular way of training future naval officers 
still was to take the boys directly to sea. Since 

the end of the 18th century only a small minor¬ 
ity was first educated ashore at the Naval Col¬ 
lege (Euridice, Feijenoord, Enkhuizen, Delft) or 
at the private Nautical College in Amsterdam 

before they embarked on an operational men- 
of-war. Only this group was familiar with sta¬ 
tionary or sea-going school ships. In 1801 no 

more than 5% of the midshipmen of the Dutch 
Navy was trained on this type of vessel. In 1817 
still 81% of the midshipmen did not have any 
experience with school ships. About fifteen 

years later however, this proportion would be 
completely different. 
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i798 1798-1799 
1788 1798-1799 
1802 1803-1805 
1800 1806 
1800 1807-1809 
1807 1810-1812 
1803 1818-1828 

The RNNC was a three/four-year-training pro¬ 
gram culminating in examinations7. In 
Medemblik theoretical knowledge was empha¬ 
sised but there was also substantial attention 
for practical lessons like sail training. The Minis¬ 

ter of the Navy, rear admiral C.J. Wolterbeek8, 
and the first commander of the RNNC, captain 
W. Kreekel (1773-1834), were all for it. During 
the early days of the RNNC in Medemblik a 

small cutter Euer (Wild boar) was used as prac¬ 
tice ship.9 This was a temporary measure. In 
1830 at the naval wharf in Amsterdam the keel 

was laid of a sea-going school ship specially 
designed for the RNNC.’° Two years later she 
was launched and from 1834 the midship¬ 

men had the disposal of the well-equipped in¬ 
struction corvette Zr.Ms. Urania (HNLMS Ura¬ 
nia). This marked a new era. From now on trips 
made with a sailing school ship on the Zui¬ 

derzee were a fixed part of the education of 
every midshipman. In the second half of the 
19th century naval officers without any school 
ship experience became scarce. 

Thanks to the naval officer Pieter le Comte 

(1802-1849) we know exactly what the Urania 
looked like. He described the school ship in his 

book that was published shortly before her 
launch.14 The wooden instruction corvette was 
28.5 metres long, armed with ten carronades, 

and was both optically as well as practically well 
laid down. There were no unused spaces. In 
every nook and cranny often in the most ingeni¬ 

ous way storage space had been created. The 

sailors and non-commissioned officers had 
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Table 2. Officers luith School Ship Experience in the Dutch Navy.“ 

Year Total Number of Naval Officers Trained on a School Ship 

1801 

1817 
1832 

1847 

1862 

334 
286 

323 

339 
359 

24 [7%] 
96 [33%] 

112 [35%] 
232 [69%] 

342 [95%] 

their own stairs and quarters amidships. The of¬ 

ficers and midshipmen also had a separate stair¬ 
case to their respective quarters. The area des¬ 
ignated to the cadets was called “the large 
room”. This adjoined the quarters for the sailors 
and was fitted with sixteen wardrobes, eight on 

each side, for equipment. There was also a cab¬ 
inet for books and instruments and a buffet with 

washbasin. Iron hooks were attached to the 
deckbeams from which the hammocks were 
hung. The “officers room” (the Longroom) con¬ 
tained a cabinet and two cabins with fixed berths 
and a washbasin. Towards the stern the Long- 

room was connected to the captains cabin by a 
door. This tastefully fitted out area had a fixed 
berth and a decorated sliding door. There were 

also two prettily decorated sofas where bottles 
of wine could be stored in. 

Every year the school ship of the RNNC made 
several trips - each of about six weeks - with 

midshipmen in the third or fourth. Moored in 
front of the institute the ship was also used as 
stationary school ship for lessons in rigging. 
Climbing the masts of the Urania was even 
propagated by the Minister of the Navy vice-ad¬ 

miral E. Lucas (1785-1870) and seen as a useful 
form of recreation. Miles ahead of the usual 
leisure activities at the Naval College in 

Medemblik, bowling, drinking coffee and 
smoking cigars, according to Lucas. The stu¬ 
dents of the RNNC probably saw this in a dif¬ 
ferent light. The actual cruises with the ship 
were highly appreciated by them both educa¬ 
tionally as well as recreationally. The midship¬ 

men gained experience in different positions, 

were given responsibility for various tasks and 

also had to perform “sailor’s tasks”. The train¬ 
ing-voyages had a positive effect on the team 
spirit of the midshipmen. Harbour visits also 

played an important role in this development. 

The first years the RNNC was troubled by lim¬ 
ited financial resources and scepticism from 

naval officers of the “old school”, i.e. officers 
trained on the job. However the practice vessel 
of the RNNC was beyond all criticism. In 1849, 
when the commander of the RNNC rear admi¬ 

ral H.F. Tengbergen (1795-1876), forced by a 
policy of retrenchment of the government, sug¬ 
gested to replace the Urania by a cheaper sta¬ 
tionary school ship ashore, the Minister of the 

Navy, J.C. Rijk (1787-1854) was very put out over 
that proposal. The next year the successor of 
Rijk, Lucas, agreed to amalgamate the RNNC 
with the Royal Military Academy in Breda. An 

abrupt end came to the cruises with the Urania. 
To compensate for the loss of the use of the Ura¬ 

nia the midshipmen in Breda were offered a 
yearly training voyage on an operational man-of- 

war.13 The marriage of convenience between 
army and navy did not last long. In 1854 it was 

decided that besides Breda also Willemsoord 
- an important naval base on the North Sea- 
coast in Den Helder - should become a place 

were midshipmen would be trained and edu¬ 
cated. The naval cadet training-school in Breda 
was closed down shortly afterwards. From 1857 
future naval officers were only trained at the 

RNNC in Willemsoord. The same year the Ura¬ 
nia was once more assigned to the Naval College 
and regained her former function.14 For more 
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Table 3. Stationary School Ships RNNC 1829-1908. 

Number Ship’s Name16 Type Launching Used as School Ship 

(1) Urania corvette 1832 

(2) Rijn 
(3) Kortenaer 

(4) Astrea 

(5) Temate 

(6) Aruba 

frigate 1816 

ship-of the-line 1833 
corvette 1832 

brig 1849 

schooner 1873 

1834-1850 
1855- 1857 

1854-1856 

1856- 1870 

1867-1888 

1888-1893 

1894-1907 

than ten years instruction corvette Zr.Ms. Urania 

would have Willemsoord as its homeport. On 
September 1867 the vessel was withdrawn from 
service. The following year she was renamed As¬ 
trea and began a new life as stationary practice 
vessel of the RNNC. 

The STATIONARY SCHOOL SHIPS OF THE 

Royal Netherlands Naval College 

In Willemsoord the training and education of 

midshipmen was not established in a building 
(like before in Medemblik and Breda) but (as in 
1803) aboard a guard-ship, the frigate Zr.Ms. 

Rijn (Rhine). This choice was made under pres¬ 
sure. Because of the austerity policy of the 
government the accommodation in Willems¬ 

oord had to be cheap. And also quickly to com¬ 
plete, because the Minister of the Navy wanted 
the curriculum for midshipmen to start before 
the end of 1854. 

In a few years the stationary school ship Rijn 

became to small and had to be replaced by an 
old ship-of-the-line Kortenaer. After this re¬ 
placement the accommodations remained 
primitive and restricted.15 The midshipmen 

slept and ate aboard but there was not enough 
space for recreation and group teaching. Six 

days a week the midshipmen had to go ashore 
and march to a nearby naval dockyard, where 
provisional classrooms had been equipped in 
one of the storehouses. 

However, the uncomfortable conditions 
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were not the only target of criticism. The Rijn 
and Kortenaer were both active as guard ships. 
As such, there were crew members aboard, and 
seamen who knew all the tricks were con¬ 

sidered to be bad influences on young, inexpe¬ 
rienced midshipmen. Somebody who com¬ 

plained regularly about this situation was 
Commander L.G. Brocx (1819-1880), headmas¬ 
ter of the RNNC since 1857. In 1868 he left the 
RNNC and became Minister of the Navy. Now 

he was in the position to fulfil his own dream: 
the construction of a specially designed build¬ 
ing for the education and training of midship¬ 
men in Den Helder. On 1 May 1870 this new 

building was officially opened. The accommo¬ 
dation of the RNNC on the dockyard regained 

the original function of storehouse. The Rijn 
lost its role as stationary school ship. However 
the RNNC still possessed two vessels for sail- 
instruction: the stationary school ship Astrea 

and the Urania, the second school ship for mid¬ 
shipmen with that name. 

The end of the sail-training vessels 

for Dutch midshipmen 

After the Urania had been renamed Astrea, the 

RNNC received a new Urania.17 Just like its 
predecessor, the Urania that was attached to the 
RNNC from May 1868 was a wooden corvette 

built on the naval yard in Amsterdam. Her keel 
was laid in 1865 and she was launched two 

years later. In 1868 she was transferred to the 
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l. Midshipmen aboard the sail training nesse! HNLMS Urania in 1907 or igo8. This school ship, buiit/or the Royal 

Netherlands Naual College in Willemsoord (Den Helder), was launched in 1867. Collection Institute/or Maritime History, 
The Hague. 

naval base Willemsoord, Den Helder. The sec¬ 
ond Urania was almost ten meters longer than 
her predecessor was but she had a much lighter 
armament. Instead of twelve she only had four 
canons on board. The Zuiderzee was still the 
main cruising ground. Because of her shallow 
draft of 2.8 meters the Urania was less suitable 
for trips on the North Sea. During a summer- 
cruise the ship had a crew of eighty men. About 
a quarter were midshipmen.18 

The replacement of the first Urania by an¬ 
other sailing ship took place in a period of tran¬ 
sition. In 1870 a substantial part of the Dutch 
naval fleet - about 40% - still consisted of 
wooden sailing vessels.19 Of these sailing ships 
only a few regularly made voyages. The others 
were in service as guard ship, stationary train¬ 

ing vessel, boardingship or, like the small gun¬ 
boats, could only be used for the coastal de¬ 
fence. In the second half of the 19th century 
steamers and armoured ships became the 
norm.10 However the importance of sail train¬ 
ing already lost weight before 1850. The “first” 
Urania had it all till 1847. Then the RNNC re¬ 
ceived a paddle steamer bought by the navy 
from the Koninklijke Stoomboot Maatschappij 
(Royal Steaming Company). As with the Urania 
training-trips were undertaken on the 
Zuiderzee. The benefit of a sailing school ship 
was not boundless. In 1861 the headmaster of 
the RNNC Brocx decided to stop the annual 
cruise with the Urania for the midshipmen who 
were in the third. According to Brocx many of 
these boys could not miss the usual theoretical 
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Table 4. Sea-going School Ships RNNC 1829-1908. 

Number Ship’s Name Type 

(1) Euer cutter 

(2) Urania corvette 

(3) Urania corvette 
(4) Argus schooner 

lessons at the RNNC. Besides that, after the 
trip with the sailing school ship most midship¬ 
men were too tired and sleepy to concentrate 
on the lessons ashore.11 From 1862 only the 
midshipmen in the fourth embarked on the 
Urania and stayed at sea for about two 
months.11 In 1879, short after the period of edu¬ 
cation and training was extended with a year, 
the old situation was restored. However in the 
new situation a part of the time originally re¬ 
served for a cruise with the Urania was trans¬ 
ferred to a cruise with a steamer. 

Although sail training became less impor¬ 
tant, for midshipmen the cruise on the 
Zuiderzee with the Urania stayed the climax of 
their training period at the RNNC.13 Under¬ 
standable. It was their first sea voyage and a 
welcome change after years of going to school. 
However in the beginning of the 20th century 
the attitude of midshipmen towards sail train¬ 
ing changed. Publishing yokes about the Ura¬ 
nia was no longer inappropriate.14 Knowledge 
about sailing or sail vessels lost its value for a 
future naval officer. Sailing had become a sport 
and a healthy form of recreation.15 Steamers did 
not need auxiliary sails anymore. Around 1900 
the Dutch Navy only possessed two big sailing 
ships: the instruction corvette Nautilus, for the 
education and training of shipboys and sailors, 
and the Urania. 

In 1908 both vessels lost their function. The in¬ 
stigator was commander Frits Bauduin (1864- 
1943). In 1908 he reported on the cruise he 
recently had made as commander of the Nau¬ 
tilus.16 Bauduin did a hatchet job on the school 
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Launching Used as School Ship 

? 1831-1832 
1832 1834-1850 

1857-1867 
1867 1868-1908 

1882 1905-1907 

ship. He described sailing with the Nautilus as a 
pleasant expensive sport of no use for the edu¬ 
cation and training of modern naval person¬ 
nel.27 The minister, vice-admiral J. Wentholt 
(1851-1930) agreed with Bauduin. In the sum¬ 
mer of 1908 the Urania made her last trip with 
midshipmen. When she left the harbour of Den 
Helder she was waved goodbye by a crowd of 
(retired) naval officers from all over the country 
who wanted to see their former school ship for 
the last time in action. Nostalgia at the end of 
an era. Until 1938 midshipmen only gained ex¬ 
perience on cruises with operational men-of- 
war and small steamers of the RNNC. 

Education and training of future 

NAVAL OFFICERS IN GREAT BRITAIN 

In naval affairs the Dutch always kept an eye on 
Great Britain. In the 19th century for instance 
Dutch naval officers regularly visited British 
naval yards to study the use and development of 
steam-engines. In the field of education and 
training of future naval officers both navies fol¬ 
lowed the same line till the 18th century. Both 
Dutch and British naval officers learned their 
profession at sea. However, the Dutch system 
of training naval cadets on the job was less for¬ 
mal. Officers and first mate’s instructed the 
boys without any official appointment as 
teacher or instructor. Aboard British men-of- 
war there was since about 1700 a crewmember 
explicitly in charge of the education of future 
naval officers, the so-called schoolmaster. 
Schoolmasters were required to teach the theo- 
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2. There are many publications about the oldest commissioned ship cif the Royal Netherlands Navy, the Urania, a sea-yo- 
ing school ship for midshipmen. In 1938, after decades without a sail-training vessel, cruises made ivith this Urania be¬ 
came a fixed part of the curriculum of the Royal Netherlands Naval College again. The commissioning of this sailing ship 
more than sixty years ago was a remarkable event. However, the present school ship Urania built in 1928 is hardly to 
compare with her armed, much bigger predecessors. In the ïgth century sailing a school ship urns an introduction in real 
life aboard a man-of-war. Nowadays character building, teamspirit, yachting and showing thejlag hold a prominent 
place. Collection Institute/or Maritime History, The Hague. 

ry and practice of navigation.28 There must have 
been hundreds of these sailing teachers in the 
Royal Navy.29 This form of ship-board instruc¬ 
tion was not the only way future naval officers 
were schooled. In the 18th century the Admir¬ 
alty also introduced a form of training and 
education ashore: the Naval Academy at 
Portsmouth. 

The Naval Academy was established by Order 
in Council in February 1729, and opened its 
doors to forty young sons of noblemen and 
gentlemen in 1733. The opinions differ on the 
reason why the Admiralty established a Naval 
Academy and on the quality of this school.30 In 
Portsmouth the young gentlemen were in¬ 
structed in 2-3 years in subjects like arithmetic, 

drawing, fencing, navigation, fortification, 
mathematics and French. After one year the 
scholars were excused from school two after¬ 
noons in each week. One afternoon they were 
instructed by the master shipwright in ship 
construction. The other afternoon they were 
carried by one of the masters “into the rigging 
house, store houses, and sail lofts”. He also 
took them afloat. The Academy did not have a 
sea-going or stationary school ship by herself. 
For practical lessons in rigging and gunnery 
the Governor of the Academy could apply for “a 
vessel of small size”.31 

In 1806 the Naval Academy was renamed 
Royal Naval College (RNC). The building was 
enlarged and the number of places raised to 
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Table 5. Stationary School Ships o/the Britannia system 1857-1905. 

Number Ship’s Name Type Launching Used as School Ship 

(1) Illustrious41 
(2) Britannia 
(3) Hindostan 
(4) Britannia 

two-decker 1803 
three-decker 1820 
two-decker 1841 
screw ship i860 

1857-1858 
1859-1869 
1864-1905 
1869-1905 

seventy, of which forty were reserved for the 
sons of officers. The curriculum did not 
change. Sail training stayed of minor impor¬ 
tance. When the collegians embarked at 
Portsmouth is was to visit ships, go to Haslar 
Creek on Saturdays afternoon for cricket or to 
make an occasional cruise round the Isle of 
Wight in a small vessel.32 In spite of several im¬ 
provements like the appointment of James In¬ 
man, a first class mathematician, as headmas¬ 
ter, the Royal Naval College was just like the 
Naval Academy, no success. Both institutions 
were unpopular among naval officers. Only a 
small minority of the officer entry joined the 
navy from the college: 2.7% during the period 
1806-14 and n°/° after 1815. In 1837 the RNC 
was closed.33 The training and education of fu¬ 
ture naval officers came again, just like before 
1733, completely in the hands of sailing 
schoolmasters, now called naval instructors. In 
the Netherlands the development was just the 
opposite. In the beginning of the 19th century 
there were also teachers, called schoolmaster 
or instructor, working aboard Dutch men-of- 
war.34 However, this form of ship-board in¬ 
struction for naval cadets disappeared after the 
establishment of the Royal Netherlands Naval 
College in 1829. 

The stationary vessels of the 

TRAINING SHIP SYSTEM 

Almost 25 years after the establishment of the 
RNNC, the Royal Navy introduced a radical 
change in the way naval cadets were schooled. 
The Admiralty did not consider the Dutch op¬ 

tion - a Naval College ashore with here own 
practice ships. Probably, the bad reputation of 
the old institutions at Portsmouth, the Naval 
Academy and Royal Naval College, prevented 
the Admiralty to establish a school ashore. The 
traditional so called pitch-fork system with 
schoolmasters was however not satisfactory ei¬ 
ther.35 In Great Britain training ships became 
the base of a new system for the education of 
naval cadets.36 The new approach was to be¬ 
come known as the Britannia system. The es¬ 
tablishment of a harbour training ship for fu¬ 
ture naval officers was intended to act as a filter 
to eliminate unsuitable candidates before they 
reached the seagoing Navy.37 It was initiated by 
Admiralty Circular 288 of 23 February 1857. 
This Circular came into force in May 1857 and 
directed that officer entrants were not sent di¬ 
rectly to sea anymore but to a dedicated train¬ 
ing vessel. The curriculum was a combination 
of academic study - with subjects like algebra, 
geometry and French - and a comprehensive 
course in seamanship which included rigging 
and sail handling.38 The cadets lived and were 
instructed on a harbour training ship. The ship 
was relocated several times, in 1862 she moved 
from Portsmouth to Portland and from there in 
1863 to Dartmouth, but the concept stayed in 
force for almost half a century. The first sta¬ 
tionary schoolship for cadets - HMS Illustrious - 
was only in commission for a short period. Af¬ 
ter two years she was succeeded by a larger, 
more commodious vessel: HMS Britannia. In 
1864 the Admiralty decided to supplement the 
Britannia with another old ship, HMS Hin¬ 
dostan.39 Five years later the Britannia was re¬ 
placed by a large screw ship, the Prince of Wales, 
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3- Tu)0 important ships of the Britannia system, HMS Hindostan (on the left) and HMS Britannia, anchored near 
Dartmouth, around igoo. Picture taken from E.P. Statham, The Story of the “Britannia” (London/Paris/Neio York/ 
Melbourne, 1904). 

that was renamed Britannia. Here predecessor 
was a wooden sailing ship with three masts 
that, if necessary, could spread her wings and 
sail away. The Prince of Wales was laid down in 
1848 as a sailing three-decker but subsequent¬ 
ly lengthened and eventually launched in i860 
as a screw ship. She never went to sea and when 
she was in commission as training vessel for 
cadets, “only one mast was supplied, so that 
she presents much more the aspects of a sheer 
hulk than the old ship”.40 Both training ships - 
the Hindostan and Britannia - were practically 
one by virtue of a connecting bridge. 

The Britannia system was a success. The edu¬ 
cation and schooling of naval cadets was put on 
a higher plan, and the number of cadets that did 
not pass the lieutenant’s examination decreased 
after 1857. The first years there was a shortage 
of space aboard the school ship and there were 
complaints about her location. At Portsmouth 

the ship was moored in a muddy unhealthy 
creek. Ashore the sporting facilities were limit¬ 
ed, while there was dangerous recreation (pros¬ 
titution) in abundance. In December 1861 the 
Admiralty decided that the school ship would re¬ 
locate to an isolated anchorage at Portland. It 
was a temporary solution. Because of new prob¬ 
lems, like a lack of recreation facilities and the 
difficulty of leaving the ship in bad weather, the 
school ship was moved again in 1863. This time 
to the enclosed anchorage of Dartmouth. Six 
years later the shortage of space aboard was de¬ 
finitely solved, when the screw ship Britannia 
was moored right behind the stern of the Hin¬ 
dostan. Sometimes there were complaints about 
the accommodation, especially in relation to the 
health of the cadets. But these problems were 
solved or proved to be of minor importance. The 
naval cadets themselves hardly ever complained 
about there floating school. However, new 
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4. Cadets at prayers on board HMS Britannia, around igoo. Picture taken from E.P. Statham, The Story of the “Bri¬ 
tannia” (London/Paris/Neui York/Melbourne, 1904). 

naval technologies demanded laboratories and 
other special rooms for research and instruc¬ 
tion. The old hulks of HMS Britannia and HMS 
Hindostan were unsuitable for that. In the be¬ 
ginning of the 20th century the Britannia system 
was broken up and the education and training 
of naval cadets came back ashore.42 Not at one 
place but two: the Royal Naval College at Os¬ 
borne43 (opened in 1903) and Dartmouth (start¬ 
ed in 1905). The curriculum was four years. After 
two years at Osborne the cadets moved to Dart¬ 
mouth. From the summer of 1905 the Royal 
Navy and Royal Netherlands Navy had the same 
concept again; a college ashore with sea-going 
training vessels nearby. 

The sea-going vessels of the train¬ 

ing SHIP SYSTEM 

Why the Illustrious, Britannia, Hindostan and 
Prince of Wales/Britannia were chosen by the Ad¬ 
miralty to become a school ship for future naval 

officers is unclear. None of these vessels was 
designed as school ship. They were probably 
old or surplus at the right time, and available. 
About the school ships used for practical sail 
instruction we even know less. There is no list 
of all the ships once attached to HMS Britannia 
as a sea-going tender for cadets.44 Especially 
the first years of the existence of the training 
ship system are badly documented. However in 
those early days around i860 the syllabus was 
not dominated by sail-based seamanship, but 
by academic subjects like mathematics.45 The 
cadets were instructed on the harbour training 
ship for a year, rounded off with an examina¬ 
tion. The next three months were reserved for a 
cruise with a sea-going training ship. But there 
is no evidence that the ships that were commis¬ 
sioned for this purpose, like the frigate Eury- 
dice, were actual employed at this time.46 There 
is also a brig mentioned, the Sealark, that “con¬ 
tinued to be tender to the Britannia up to the end 
of 1861”.47 But whether this brig was structural 
or incidentally used for sail-training, is un- 

VAN ALPHEN / SCHOOL SHIPS FOR MIDSHIPMEN 163 



Table 6. Sea-going School Ships ofthe Britannia system 1857-1905. 

Number Ship’s Name Type Launching Used as School Ship 

(1) Sealark 
(2) Eurydice 

(3) Britannia 
(4) Bristol 

(5) Ariadne 
(6) Dapper 

(7) Wave 
(8) Syren 

(9) Arrow 
(10) Racer 

brig 1843 
frigate 1843 

three-decker 1820 

steam frigate 1861 
steam frigate 1859 

steam gunboat i860 

steam bark ? 
schooner yacht ? 

schooner ? 

screw sloop 1884 

?-i86i 
?-? 

1862 

1868-? 

?-i873 
1871 -1884 

1884-? 

?-? 

?-? 

1896 -1902 

known. In 1862 the stationary school ship Bri¬ 
tannia functioned as a sea-going training ship 
herself, when she was relocated from Ports¬ 
mouth to Pordand. This was her last sailing 
voyage. 

In 1869 the character of the Britannia concept 
changed when a floating hulk replaced the old 
school ship. The next year aboard this hulk 
“there was talk for the first time of a college 
ashore”.48 After that it regularly cropped up for 
discussion.49 It can be purely accidental, but in 
1870 the Royal Netherlands Naval College 
moved ashore. Two years after the arrival of the 
new sea-going practice vessel Urania at Den 
Helder, the stationary harbour school ship Kor- 
tenaer was replaced by a brand new building, 
specially designed for the education, training 
and lodging of naval cadets. In the opinion of 
Dutch midshipmen the British training ship 
system was now an old fashioned concept.50 

In August 1869 the Lords Commissioners of 
the Admiralty decided to increase the time dur¬ 
ing which naval cadets would be under training. 
The period in the new Britannia was extended 
from one to two years. On passing out of the Bri¬ 
tannia, the cadets were appointed for a year to a 
sea-going training-ship, HMS Bristol super¬ 
seded after a short time by the Ariadne.51 Both 
steam frigates were operational man-of-war and 
no tenders of the Britannia. They could also go 
under sail. With these ships the naval cadets 

made long cruises to see “bluewater”. Forashort 
voyage in front of the harbour the naval cadets 
were allowed to use one of the three sailing cut¬ 
ters that were available. However, after a tragic 
accident during a cruise with the Ariadne which 
cost the lives of ten crewmembers, the Admiralty 
in 1873 cancelled the orders concerning the sea¬ 
going trainingship. 

That sea-going training was abolished did 
not mean the end of the practical sail-instruc¬ 
tion. The Dapper, a tender of the Britannia, was 
not only employed in going to Plymouth for 
stores, etc. This old steam gunboat was rigged 
as a bark for instructional purposes and 
cruised with senior classes outside the harbour 
under sail.52 In 1884 another bark-rigged ten¬ 
der, the Wane, replaced her. The next year, a 
regular training squadron was established. 
However, these ships were operational men- 
of-war and they were not attached to the har¬ 
bour school ship Britannia, like the Wave. 

Because the main purpose of the Wave was to 
provide instruction in steam, a high powered 
committee appointed by the Admiralty in 1885, 
recommended that a ship-rigged corvette 
should be introduced for sailing instruction.53 
The commander of the Britannia, Captain Sir 
Nathaniel Bowden-Smith did not agree. In his 
opinion masts and rigging were fast becoming 
obsolete and there was a sailing yacht and plen¬ 
ty of boats for boys to handle under oars or sail.54 
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In spite of her main purpose, instruction in 
steam, the engine of the Wave was only used to 
enter or leave the harbour. Around 1893 this 
‘bark with auxiliary steam power’ was still 
cruising outside the harbour under sail. Be¬ 
sides the tender there were at that time also two 
schooners (the Syren and the Arrow) to take the 
cadets of the Britannia and Hindustan out for a 
cruise. In 1896 a new tender arrived at Dart¬ 
mouth, the Racer. Even this screw sloop was 
used in the traditional way. Classes were em¬ 
barked in her for instruction in seamanship 
and steam, but she cruised under sail and only 
used steam for entering and leaving harbour.55 
During the winter the Racer was laid up. 

Sails as auxiliary power survived till the end of 
the century. The end of the Britannia system 
more or less went together with the end of prac¬ 
tical sail instruction for naval cadets and cruis¬ 
es under sail.56 In 1902 the Racer made her last 
cruise under sail with naval cadets of the Britan¬ 
nia. The next year she moved to the new Royal 
Naval College at Osborne. There she was still 
used as an instructional ship, but now denuded 
of her yards and sails.57 However, at the Osborne 
College, a cruise in the Racer under steam, stayed 
one of the features to wich the cadets looked for¬ 
ward.58 During the last three years of the Britan¬ 
nia system, also the cadets of the harbour 
school ships only made cruises under steam.59 In 
1902, thirty years after the accident with the Ari¬ 
adne, cadets of the Britannia made again a blue- 
water cruise.60 This time with a ship under a 
cloud of smoke, not of canvas like in 1872. 

The American way 

Since the 17th century the Dutch navy kept a 
close watch on Great Britain. However in the 
19th century the Dutch also focused on anoth¬ 
er, rising maritime power: America. How was 
the education and training of midshipmen or¬ 
ganised in the New World? Did school ships 
play an important role in the U.S. Navy too? 

At the beginning of the 18th century the 
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grade of midshipman was securely established 
as the primary step in the life of an American 
sea officer. Prior to the Revolution the training 
received on board was supplemented by naval 
schools ashore. Several colonies had instituted 
such schools, but only for there own naval 
forces.61 After the Revolution a Navy Depart¬ 
ment was established in 1798. From that mo¬ 
ment the training of midshipmen was assigned 
to schoolmasters, just as in Great Britain. The 
schoolmaster system was far from perfect. In 
1800 Secretary of War James McHenry submit¬ 
ted to Congress, with the approval of president 
John Adams, a plan for the establishment of a 
National Academy to train young men for the 
army and navy.62 Because the idea was general¬ 
ly held that practical work on board a ship was 
the only proper training for a sea officer, the 
plan only served as the basis for an Academy of 
the Army. In 1802 the Military Academy at West 
Point was founded. 

The following decades, different Secretaries of 
the Navy urged the establishment of a perma¬ 
nently organised naval school. In spite of many 
attempts made to induce Congress to establish 
such an institution, it took more than forty years 
before a naval school of instruction correspon¬ 
ding with the Military Academy was founded. 
March 1845 George Bancroft became Secretary 
of the Navy in the cabinet of president James K. 
Polk. He was an authority on education. His plan 
to establish a naval school for midshipmen at An¬ 
napolis without the necessity of securing an ap¬ 
propriation from Congress, was realised in less 
than a year. On October 10 of 1845 the Naval 
School was formerly opened by her first super¬ 
intendent, commander Franklin Buchanan.63 Af¬ 
ter five years the name, Naval School, was 
changed in United States Naval Academy. 

Summer cruises and sea-going 
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The importance of a practice ship attached to 
the school was already noticed by commander 
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Buchanan. In his plan of the Naval School, 

drown up at Bancrofts request in August 1845, 
Buchanan asked that a “sloop of war, or brig be 
connected with the institution as a school of 
practice in seamanship, evolutions and gun¬ 
nery”.64 In spite of Bancroft’s approval the 

Naval School started in Annapolis without 
such vessel. The course comprised five years, 
but only the first and last were spent at school, 
the intervening three at sea. During the period 

Buchanan served as superintendent he urged 
Secretary Bancroft several times to have a 
school ship. However, when Buchanan left the 
Naval School in 1847 there was still no practice 
vessel. 

In 1850-1851 the school was reorganised. 
The Naval School became the U.S. Naval Aca¬ 
demy and the course changed too. The course 

at the Academy was made a consecutive one of 
four years with an annual summer practice 
cruise of three months.65 The previous idea of 
sending students to sea during an intermediate 

three years was dropped. Buchanan’s express 
wish for a practice ship was fulfilled. In 1851 
two ships were sent to Annapolis for duty as a 
practice ship at the Naval Academy, a small 

steamer, John Hancock and a sloop-of-war, the 
Preble. The steamer was new, but she only 

served for a Chesapeake Bay cruise and left at 
the end of the summer.66 The Preble however, 

launched in 1839 and commissioned in 1840, 
was assigned to the Academy and served as a 
practice ship for midshipmen until 1858. The 
first foreign summer practice cruise was made 
in 1852. According to the regulations of the 
U.S. Naval Academy, published in 1855, the 

midshipmen were required on board the prac¬ 
tice vessel ‘to steer; haeve the lead and log; as¬ 
sist in sending up and down yards and masts; 

in the management of sails; working ship, and 
such other duties connected with practical sea¬ 
manship’.67 During the summers of 1855,1856, 

1859 and i860 another sloop-of-war, the Ply¬ 
mouth, also served as a training ship for mid¬ 
shipmen.68 In 1859 when the already crowded 
academy was quickly running out of space for 

the increased number of midshipmen, the Ply¬ 
mouth was transformed into a floating dormito¬ 
ry.64 But, according to midshipman Oliver Am¬ 

brose Batcheller, even then the opportunities 
for education were unsurpassed. “We have to 
go through with all manoeuvring of the ship: 
reefing sails, managing great guns and practis¬ 
ing small arms is part of our daily exercises” he 
wrote his parents in the winter of 1859.70 

In i860 the Constitution was attached to the 
U.S. Naval Academy as school ship after five 

years of decommissioned status.71 Short after 
the arrival of this 63 years old famous frigate, 
the Civil War disturbed the routine of cruises 

and caused a temporary removal of the Acade¬ 
my to Newport, Rhode Island.71 There the Con¬ 
stitution was used as a stationary school ship. In 
1862 another frigate, the Santee, reached New¬ 

port and became a stationary school ship of the 
Naval Academy “in exile” too. Midshipmen 
lived, studied and attended classes in both 
frigates. Life in these ships was grim. For 

washing there were no shower-baths, only a 
few bowls and a week-end tub.73 The practice 
cruises were made with the famous racing 

schooner America, the sloops-of-war Mace¬ 
donian and John Adams, and the frigate Marion. 

In 1865 the Naval Academy moved back to 
Fort Severn at Annapolis. There the Constitution, 
Santee, America, Macedonian and Marion contin¬ 
ued their duty as school and practice ships. A 

few years later, the Head of the Department of 
Seamanship at the Naval Academy concluded 
that the advantages derived from the combina¬ 

tion of “theoretical instruction at the Academy 
with the practical work of seamanship on 
board a vessel attached to the institution were 
soon evidenced”.74 

In 1871 the Naval Academy’s practice vessels 
got company of a bigger sailing ship: the Con¬ 
stellation. No other sailing ship has been at¬ 
tached to the Naval Academy for such a long 

time as a sea-going training vessel. She was the 
permanent ship for the summer practice cruises 
until the early nineties. 
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Table 7. Sea-going School Ships U.S. Naval Academy 1850-1912. 

Number Ship’s Name 

(1) Preble 

(2) Plymouth 

(3) Constitution 

(4) John Adams 

(5) Marion 

(6) Macedonian 

(7) America75 

(8) Dale76 

(9) Constellation77 

(10) Hartford 

(11) Chesapeake 

Type 

sloop-of-war 1839 

sloop-of-war 1844 

frigate 1797 
frigate 1799 
sloop-of-war 1839 
frigate 1836 
schooner yacht 1851 
sloop-of-war 1839 
corvette 1854 
screw sloop-of-war 1858 
bark 1899 

Used as School Ship 

1851-1854 
1856-1858 
1855-1856 
1859- 1860 
1860- 1871 
1862 
1862- 1870 
1863- 1870 
1863-1873 
1867-1884 
1871-1893 
1899- 1912 
1900- 1909 

Launching 

After the Constellation had left the Naval Acad¬ 
emy, it became the practice for the cadet engi¬ 
neers to make their cruises independently of 
the sailing ships.78 Around 1900 there were still 

two sailing ships attached to the Naval Acade¬ 
my for the midshipman cruises, the Hartford, 
and the Chesapeake. The Hartford was launched 
in 1858 by the Boston Navy Yard. Before she be¬ 
came a training and cruise ship for midship¬ 

men in 1899 she was rebuilt at Mare Island. 
From 1900 the Naval Academy had at her dis¬ 
posal a unique ship: the Chesapeake. This prac¬ 
tice ship was brand new - launched in 1899, 

commissioned in 1900 - and more important, 
she was constructed especially for the midship¬ 
men cruises. The Chesapeake (renamed Severn on 

15 June 1905) was a three-masted wooden bark 
with auxiliary steam power and the last square- 

rigger to be built for the U.S. Navy. 
A remarkable development compared with 

the British approach, was that around 1900 

practical sail instruction and sailing cruises for 
midshipmen were criticised. Of course mid¬ 

shipmen of the U.S. Navy also made cruises 
with steamers without auxiliary sails, just like 
their Dutch and British colleagues.79 The prac¬ 
tice ship USS Chesapeake served the Naval Acad¬ 

emy only for ten years. She was not the last sail- 
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ing ship that was attached to the U.S. Naval 
Academy as sea-going practice vessel. In 1912 

the old Hartford was transferred from Annapo¬ 
lis to Charleston, S.C., for use as station ship. 
That year marked “the disappearance of sail” 
and “the loss of the Academy’s individual prac¬ 
tice ships”.80 From now on all midshipmen 

made cruises on board operational men-of- 
war, all ships without (auxiliary) sails. 

The stationary school ships of the 

U.S. Naval Academy 

1912 was also a special year for the stationary 
school ships of the Naval Academy, because it 
marked the end of the frigate Santee. This sta¬ 
tionary school ship served the Naval Academy 

without interruption for half a century. After 
the Academy was moved back in 1865 to An¬ 
napolis, the Santee was used as a gunnery ship 
and barrack ship for beginners and punished 

midshipmen. She ended her long career as sta¬ 
tionary school ship on 2 April 1912 when the 57 
year old frigate sank at her mooring and was 
sold for scrap. 

The Santee was the first full-time stationary 
school ship of the Naval Academy. She served 
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5- Midshipmen man¬ 
ning the yards for sail 
drill aboard USS Chesa¬ 

peake, about igoi. Col¬ 

lection U.S. Naval Aca¬ 

demy Museum, Annapo¬ 
lis. 

in Annapolis without sails, mizzenmast and 
fore- and main topmast. Some practice vessels, 
like the Constitution and Chesapeak also func¬ 
tioned as stationary school ship, but only when 
they were not needed for sea-going purposes. 
However the successor of the Santee, the 25 year 
old cruiser Reina Mercedes, was exclusively used 
as a stationary ship or floating hulk. Just like 

the Santee she provide quarters for midshipmen 
under disciplinary restriction. 

One of the last sailing ships that was attached 
to the Naval Academy as stationary school ship 
was the Cumberland. This steel-hulled sailing 
bark was launched in 1904 and sent to Annapo¬ 
lis in 1919. She was maintained at the Naval 
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Table 8. Stationary School Ships U.S. Naval Academy 1850-1957. 

Number Ship’s Name Type Launching Used as School Ship 

(1) Constitution 
(2) Santee 

(3) Chesapeake 
(4) Reina Mercedes 

(5) Cumberland 

frigate 
frigate 
bark 
cruiser 
bark 

1797 
1855 

1899 

1887 

1904 

1860-1870 

1862-1912 

1900-1909 
1912-1957 

1919-1946 

Academy until decommissioned in 1946. The 
decommissioning of the Reina Mercedes, that left 
her pier only a few times for necessary repairs, 
followed in 1957. The era of sailing ships used 
for the accommodation of midshipmen was 
over. 

Conclusion 

The American, British and Dutch navies all 
used school ships for the education and train¬ 
ing of their midshipmen. But not at the same 
time and not for the same reason. During the 
years 1795-1813 the Netherlands were domi¬ 
nated by France. The instruction vessels that 
set sail in 1797 and the establishment in 1803 of 
a Naval College on board a guard ship, both 
were “French solutions”. Because Great Britain 
blockaded Dutch harbours, the traditional 
training on the job on board of warships in 
service was impossible. These first naval 
school ships used in the Netherlands around 
1800 were not satisfactory. After the Naval Col¬ 
lege had moved ashore in 1805, it became a 
custom to attach one or more practice vessels 
to this institution. In this way midshipmen 
could already gain practical experience before 
they left the Naval College and were sent to the 
fleet. Because only a small minority of the mid¬ 
shipmen were schooled at a Naval College, 
most naval officers did not have any experience 
with school ships. However this changed in 
1829 when the Naval College moved from Delft 
to Medemblik and every future naval officer 
had to pass the exams of this institution 
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ashore. From 1834 the so-called Royal Nether¬ 
lands Naval College had the disposal of a fully 
equipped instruction corvette: Zr.Ms. Urania. 
This sea-going school ship and her successor 
with the same name were both specially de¬ 
signed and build for cruising with midship¬ 
men. Till 1908 cruises under sail on the 
Zuiderzee were a fixed part of the education of 
every midshipman. A cruise with the sea-going 
school ship Urania was not only an important 
part of the curriculum at the RNNC. It was also 
the most appreciated part of the program. It 
motivated the midshipmen and was good for 
their esprit de corps. In contrast with the sea¬ 
going practice vessels, the stationary schools 
ships of the RNNC were of minor importance. 
On the other side of the North Sea, it was just 
the opposite. 

In Great Britain stationary school ships be¬ 
came the backbone of the training system for 
midshipmen. This system of training future 
naval officers first on board a harbour school 
ship before sending them to sea, started in 
1857. It replaced the traditional pitch-fork sys¬ 
tem with schoolmasters and naval instructors. 
One of the sailing men-of-war involved, the 
Britannia, gave her name to the new training 
ship system. Several tenders and other vessels 
that were attached to the harbour school ship 
were used for practical sail instruction. How¬ 
ever after a tragic accident with one of the 
training ships in 1872 sea-going training was 
abolished. It took thirty years before midship¬ 
men of the Britannia made again a blue-water 
cruise. This time on board a cruiser with steam 
power and no (auxiliary) sails. The last cruise 
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Explore The Historic 
Naval Ship 

Baltimore, Maryland 

USS Constitution Museum 
Charlestown Navy Yard, P.0. Box 1812 
Boston. MA 02129 
617-426-1812 
www ussconstitutionmuseum org. 

Hours: May 1-Oc* 31, daily 9:00am-6:00pm; Nov 1-Apr 30, 
daUy 10:00am-5:00pm; dosed Thanksgiving. Christmas, 
New Year’s Day. Free admission, donations accepted, gift 
shop. Group reservations required. 

The USS Constitution Museum, adjacent to "Old 
Ironsides" in the Charlestown Navy Yard, is a private, 
nonprofit institution dedicated to collecting, preserv¬ 
ing, and displaying objects related to Constitution 
and the men and women who have served on board. 

The ship’s 200-year history is told through the 
comprehensive exhibition “'Old Ironsides’ in War & 
Peace" and interactive exhibits where visitors can sail 
Constitution into battle, fire a cannon, and build a 
ship model. Lectures, programs, and special exhibits 
occur throughout the year; visit the museum's web 
site for the program schedule. 

6. Publicity brochures from iggg of two former American school ships/or midshipmen, USS Constellation and USS Con¬ 
stitution, both preserved as floating exhibits. The sailing corvette Constellation is located in Baltimore inner harbour. The 
jugate Constitution, the oldest commissioned warship ajloat in the world, is moored at the Charlestown Navy Yard in 
Boston. Collection InstituteJor Maritime History, The Hague. 

made under sail was with one of the tenders of 
the Britannia in 1902. Three years later the 
training ship system was history too. In 1905 
the training and education of midshipmen 
moved from the stationary school ships in the 

harbour of Dartmouth to a brand new building 
ashore. 

The training system used in the United States 
of America had more in common with the 
Dutch approach than with the Britannia system. 
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After the foundation of a Naval School at An¬ 
napolis in 1845 - renamed in 1850 United 
States Naval Academy - the education and 
training of American midshipmen was no 
longer in the hands of schoolmasters on board 
the larger men-of-war. From 1851 sea-going 
school ships were attached to the Naval Acade¬ 
my for sail training and summer cruises. The 
summer cruises became an important part of 
the curriculum. Nevertheless it took almost 
half a century before a sea-going sailing ship 
that was specially built for the education and 
training of midshipmen was attached to the 
U.S. Naval Academy. However only twelve 
years later - in 1912 - the era of sail was also 
closed at the Naval Academy. 

From i860 till 1957 the U.S. Naval Academy 
used (old) sailing ships as stationary school 
ships to accommodate (punished) midship¬ 
men. But these ships hardly ever sailed and 
they were no part of a special concept like the 
Britannia system. In spite of that, one of these 
old Naval Academy stationary school ships - 
the frigate Santee-was characterised in 1976 by 
the Naval History Division Department of the 
Navy as “a strong and memorable agent in 
moulding the nation’s naval officers”.8' 

In the literature about the education and 
training of midshipmen in the 19th century 
there has always been much attention for the 
leading authorities at the institutions. In Amer¬ 
ica the superintendents of the Naval School 
and U.S. Naval Academy, in Great Britain the 
officers who commanded the Britannia and in 
the Netherlands the commanders of the Royal 
Netherlands Naval College. Of course, the 
idea’s and activities of these men were impor¬ 
tant but for midshipmen their first cruise with 
a practice vessel or the time they spend in a sta¬ 
tionary school ship made deeper impression. 
Therefore it is strange that in all those books 
and articles about the education and training of 
future naval officers in the Netherlands, Great 
Britain and the United States of America no¬ 
body focuses on the school ships involved.82 If 
these vessels would have been better docu¬ 

mented and studied, than the recent well- 
known controversy about the age of the USS 
Constellation probably would never have hap¬ 
pened.83 
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Mededelingen 

De J.C.M. Warnsinckprijs van de 

Nederlandse Vereniging voor Zee¬ 
geschiedenis 2000 

De J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederlandse 
Vereniging voor Zeegeschiedenis is door het 
bestuur van de vereniging met ingang van 1989 
beschikbaar gesteld. Het bestuur besloot de 

prijs in 1990 voor de eerste maal uit te reiken en 
sedertdien is de prijs vijfmaal toegekend. 

Volgens het reglement wordt de prijs uitge¬ 

loofd voor een prestatie op het gebied van de 
zeegeschiedenis, die kan bestaan uit zowel een 
maritiem-historische studie als enigerlei in¬ 
spanning of verrichting die de belangstelling 

voor de zeegeschiedenis heeft bevorderd of 
waardoor de kennis van de maritieme geschie¬ 
denis is vermeerderd. 

Dit aldus gezegd hebbende kan het U niet ver¬ 
bazen dat het bestuur besloten heeft de prijs 
voor het jaar 2000 toe te kennen aan de heer 

J.M. Dirkzwager. 

Deze prijs is Jan Dirkzwager, geboren in 1925, 

eigenlijk op het lijf geschreven. Als Delfts 
scheepsbouwkundig ingenieur maakte hij pro¬ 
fessioneel carrière bij de Koninklijke Marine; in 
de jaren zestig als hoofd Wetenschappelijke Za¬ 

ken bij het Bureau Scheepsbouw van de Directie 
Materieel en vervolgens, in de bredere defensie- 
omgeving, als Directeur Wetenschappelijk On¬ 

derzoek en Ontwikkeling bij het Ministerie van 
Defensie. Het waren functies waarbij de toekomst 
en techniek een belangrijke rol speelden; on¬ 
derzoek naar nieuwe ontwikkelingen. 

Zonder verleden, geen heden, geen toekomst, 
moet Jan Dirkzwager gedacht hebben toen hij al 
in de jaren zestig een actieve interesse ontwik¬ 

kelde in het verleden, in de maritieme geschie¬ 

denis. Niet verwonderlijk lag die interesse in de 
geschiedenis van de maritieme techniek. 

In 1970 verdedigde hij aan de Universiteit van 
Amsterdam met succes zijn dissertatie over Bru¬ 

no Johannes Tideman (1834-1883), de grond¬ 
legger van de moderne scheepsbouw. Ingenieur 
en doctor in de letteren, toen - en ook nu nog 
wel - een ongebruikelijke combinatie. De Senaat 

van de Universiteit van Amsterdam stond Dirk¬ 
zwager toe te promoveren op speciaal verzoek 
van de Onderafdeling Scheepsbouwkunde van 
de Technische Hogeschool Delft. 

Dr.ir. J.M. Dirkzwager is gefascineerd door 
hetgeen generaties voor ons deden op het ge¬ 
bied van de maritieme techniek, doet histo¬ 
risch onderzoek om hen en hun tijd te door¬ 
gronden maar hij houdt er evenzeer van zijn 

kennis aan anderen door te geven. Dat blijkt 
niet alleen uit het docentschap techniek- 
geschiedenis aan de Technische Hogeschool 
van Delft en uit de vele voordrachten die hij in 

de loop der jaren in binnen- en buitenland voor 
een uiteenlopend publiek gaf, het blijkt vooral 
ook uit de lange lijst van publicaties die hij op 
zijn naam heeft staan. Meer dan vijftig in getal, 
in uiteenlopende media als Alle Hens, De Inge¬ 

nieur, Spiegel Historiael, De Zee, Nehelennia, Schip en 
Werf en niet te vergeten ons eigen Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis. 

Daarnaast leverde hij bijdragen aan stan¬ 

daardwerken als de Maritieme Geschiedenis der Ne¬ 
derlanden waarin hij in deel IV het hoofdstuk 
‘Schepen’ voor zijn rekening nam en aan het 

Biograjïsch Woordenboek uan Nederland waarin hij 
lemma’s schreef over Bartel en John Henri Wil¬ 

ton, Laurens Troost en Cornelis Verolme. In de 

6-delige Geschiedenis uan de techniek in Nederland, 
De wording uan een moderne samenleuing 1800-1900 
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schreef hij in deel IV het hoofdstuk over 
‘Scheepsbouw’. 

Van niet te onderschatten belang was zijn in¬ 
breng bij het onderzoek naar de Marinemodel- 
lenkamer in het Rijksmuseum in Amsterdam; 

een verzameling van ruim 1600 voornamelijk 
igde-eeuwse maritieme objecten, die bijzonder 

nauw aansloot bij zijn technisch-historische 
interesse. Het project dat door een multidisci¬ 

plinair team werd uitgevoerd culmineerde in 
een catalogus van de collectie, uitgegeven op 
CD-ROM. Dirkzwagers combinatie van histori¬ 
sche en technische kennis was onmisbaar. 

Behalve met het verleden in de archieven en 
musea, hield Dirkzwager zich ook bezig met 
het ‘levend verleden’. Samen met ir. H.J. Wim- 
mers zette hij zich in de periode 1972-1977 in 

voor het behoud van het oude pantserschip Hr. 

Ms. Buffel. Met succes, de gerestaureerde Buffel 
is al vele jaren als museumschip bij het Mari¬ 

tiem Museum te Rotterdam te bewonderen. 

Bestuurlijkwas Dirkzwager ondermeer actief 
in de Commissie van advies van het Maritiem 

Museum in Rotterdam en, zijn aandacht even¬ 
wichtig verdelend tussen Rotterdam en Am¬ 

sterdam, in de Commissie van Bijstand voor het 

(toenmalige) Rijksmuseum Nederlands Scheep¬ 
vaartmuseum in Amsterdam. 

Techniek is wezenlijk voor de scheepvaart en 
vormt daarmee een bijzonder onderzoekster¬ 
rein. Een terrein dat voor veel maritieme histo¬ 

rici, die vanuit een literair-historische invals¬ 
hoek door hetvakgebied gegrepen zijn, moeilijk 
te doorgronden is. Jan Dirkzwager behoort tot 
de weinigen die zich vanuit een technische ach¬ 
tergrond met geschiedenis bezig houden. Zijn 
activiteiten hebben er voor gezorgd dat de tech¬ 

niek in de maritieme geschiedenis in brede krin¬ 
gen de aandacht heeft gekregen die hetverdient. 
Dat komt zeker ook door de wijze waarop hij als 
persoon zijn kennis overbrengt. Met veel rusten 
geduld, als hij niet direct wordt begrepen, op¬ 

bouwend en enthousiasmerend als hij merkt dat 
de ander zijn gedachtengang kan volgen. 

Het is met bijzonder veel genoegen dat het be¬ 
stuur, namens U allen, leden van de Vereniging 

voor Zeegeschiedenis, de J.C.M. Warnsinckprijs 
2000 mag uitreiken aan Jan Dirkzwager. 

Het bestuur van de Vereniging voor Zeege¬ 
schiedenis, 

prof.dr. J.P.Sigmond 
voorzitter 

drs. P.G.M. Diebels 
dr. A.M.C. van Dissel 

drs. I.B. Jacobs 
ir. A.J.J.M. van Koningsbrugge 

dr. L.H.J. Sicking 
S. Sijbesma 

Over de auteurs 

Marc van Alphen (1954) studeerde geschiedenis 
aan de Universiteit van Amsterdam en de Uni- 
versiteit Leiden. Na zijn studie was hij werkzaam 

als docent geschiedenis. In 1991 werd hij aan¬ 
gesteld als docent maritieme geschiedenis op 
het Koninklijk Instituut voor de Marine. Sinds 

1992 is hij als wetenschappelijk medewerker 

verbonden aan hetInstimutvoor Maritieme His¬ 
torie der Koninklijke Marine te Den Haag. 

Johan Francke (1971) volgde de lerarenoplei¬ 

ding geschiedenis aan de Hogeschool Rotter¬ 
dam & Omstreken. Daarna studeerde hij ge¬ 
schiedenis aan de Universiteit Leiden. In 1999 

was hij werkzaam als beurspromovendus aan 
dezelfde universiteit. Thans is hij bezig met het 
voltooien van een proefschrift dat handelt over 

de Zeeuwse commissievaart tijdens de Negen¬ 
jarige Oorlog (1688-1697). Hij is thans werk¬ 
zaam bij de Zeeuwse Bibliotheek. 

Dirk J. Tang (1947) studeerde (deeltijd) ge¬ 
schiedenis aan de Universiteit Leiden. Na een 

ambtelijke loopbaan is hij thans als gastconser¬ 
vator verbonden aan het Nederlands Scheep¬ 

vaartmuseum te Amsterdam. Daar bereidt hij 
thans de tentoonstelling ‘Slaven en Schepen’ 
voor die medio september 2001 wordt geopend. 
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Jules Van Beylen. Ter herinnering 

Op 12 maart 2000 overleed Jules Van Beylen, 81 
jaren oud. 

Een kundig, onbaatzuchtig, wijs en goed 
mens is niet meer. 

De maritiem-historische wereld van Nederland 
en België verliest in hem een van zijn groten. 

Bij Jules Van Beylen, niet afkomstig uit een fa¬ 
milie die iets met varen van doen had, nestelde 
de fascinatie voor de wereld van schepen en hun 

geschiedenis zich al op jeugdige leeftijd in zijn 
bloed. Hij groeide uit tot een unieke ‘alleskun- 

ner’ in die wereld. In nog geen vijftig jaren wist 
hij een onuitwisbaar spoor na te laten als auteur 
op het gebied van de maritieme geschiedenis, 
als scheepsmodelbouwer en als museumman. 

Van Beylen raakte eind jaren 1940 betrokken 

bij de heroprichting van een scheepvaartmu¬ 
seum in Antwerpen. Hij bedacht plannen voor 
de inrichting van Het Steen, restaureerde mo¬ 
dellen en schreef teksten. Zeer verhelderende 

teksten, die vooral ook getuigden van zijn gro¬ 
te aandacht voor de mensen rond en op de 
schepen. In 1973 kreeg die aandacht op 
onvergetelijke manier vorm in zijn expositie 

‘Op de rede. Het leven aan de waterkant in Eu¬ 
ropese havens’. 

Jules Van Beylen was een begenadigd hand¬ 
werksman. Hij bouwde een scheepsmodel als 
ware het een gekrompen weergave van de wer¬ 

kelijkheid, exact tot in het kleinste detail. Ge¬ 
duldig praten met scheepsbouwers en opva¬ 
renden en uitvoerig bronnenonderzoek vorm¬ 
den daarvoor de basis. Als een tovenaar wist hij 

zijn modellen het doorleefde uiterlijk van een 
echt schip mee te geven. 

Van Beylen schreef graag. Een volledige lijst 
met zijn bijna 150 pennevruchten zou bladzij¬ 
den vullen. Zijn studies over de botter, de hoog¬ 

aars en - op het eind van zijn leven - de hengst 
zetten een standaard voor het schrijven over 

scheepstypen: historisch relaas en bouwbe- 
schrijving, ondersteund door zijn bewonde¬ 
ring afdwingende technische tekeningen, in 

één band. Maar vele andere onderwerpen vin¬ 

gen eveneens zijn altijd nieuwsgierige aan¬ 
dacht: de versiering van schepen, achterglas- 

schilderingen, de taal van de zeeman. Zijn Zeil¬ 
vaart Lexicon, zijn Schepen van de Nederlanden en 

zijn bijdragen aan de Maritieme geschiedenis der 
Nederlanden vormen binnen zijn nalatenschap 
een verhaal apart. 

Jules Van Beylen liet eenieder die daarom 

vroeg zonder enige terughoudendheid delen in 
zijn kennis. Graag ontvingen hij en zijn onaf¬ 
scheidelijke echtgenote Frieda je dan in hun 
gastvrije huis vol sporen van het maritieme ver¬ 

leden van België en Nederland op de Linker¬ 
oever van de Scheldestad. 

Dat is nu verleden tijd. De steeds op zachte 
toon sprekende Antwerpenaar en Vlaming in 
hart en nieren zwijgt voorgoed. 

Jules, bedankt voor alles dat je mij hebt ge¬ 
leerd en voor de manier, waarop je dat deed. 
Het ga je goed. 

Leo M. Akveld 
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Boekbesprekingen 

Alfred Lansing, Endurance. De ongelooflijke reis uan 
Shack!eton (Amsterdam: Prometheus, 1999, 293 p., 
ISBN 90-5333-754-7; ƒ 34,90); F.A. Worsley, Shac’ 
kleton’s Boat Journey (Londen, Pimlico, 1999, 220 p., 
ISBN 0-7126-6574-9; £ 10,00); Ernest Shackleton, 
Zuid. Het uerhaal uan Shackletons laatste expeditie 1914- 
1917 (Amsterdam: Uitgeverij Adas, 1999, 440 p., 
ISBN 90-450-0343-0; ƒ 49,90); Roland Huntford, 
Shackleton (Londen: Abacus, 1985, 1996, 774 p., 
ISBN 0-349-10744-0; £ 12,99); Caroline Alexander, 
De Endurance. Shackletons legendarische expeditie naar de 
Zuidpool (Amsterdam/Antwerpen: Uitgeverij Adas, 
1998, 213 p, ISBN 90-450-0113-6; ƒ 69,50) 

Het is waarschijnlijk de beroemdste survivaltocht óf 
zo u wilt overlevingsdrama van de twintigste eeuw; 
de Imperial Trans-Antarctic Expedition uit 1914- 
1917 onder leiding van Ernest Shackleton. Zijn po¬ 
ging de Zuidpool te bereiken eindigde in een jam¬ 
merlijke mislukking maar was ‘the stuff of legend’. 
De ontberingen die men moest lijden - provisori¬ 
sche overwinteringen op Antarctica - waren van een 
uitzonderlijk gehalte; het behoud van alle deelne¬ 
mers eveneens. En of dat nog niet genoeg was, 
toonde hun leider zijn ware aard door een ongekend 
stukje waaghalzerij; in een sloep legde hij twaalf¬ 
honderd kilometer af op open zee om hulp te gaan 
halen voor zijn kameraden. Dit kunststukje van na¬ 
vigatie valt slechts te vergelijkingen met de tocht van 
kapitein William Bligh naar Batavia in 1789 toen hij 
overboord was gezet als gevolg van de muiterij op de 
Bounty. 

Expedities en ontdekkingsreizen vormen altijd 
een ietwat vreemde eend in de bijt van de maritieme 
geschiedenis. Ze liggen er zonder meer aan ten 
grondslag en kennen zo hun eigen schare volgelin¬ 
gen; in Nederland deskundig geleid door de Lin- 
schoten-Vereeniging. Tegelijk bevinden ze zich 
toch wat in de marge ervan; wie één scheepsjournaal 
heeft gelezen, kent ze in feite allemaal. Voor het 
overgrote deel is de informatie saai en vooral prak¬ 
tisch: hoe staat de wind, welke zeilen worden bijge¬ 
zet en wat is de koers van het schip. Het zijn de ex¬ 
tra’s die ze meestal onderhoudend maken, mede af¬ 
hankelijk van de ‘literaire’ begaafdheid van de au¬ 
teur: bijzondere voorvallen aan boord, de stormen, 

de schipbreuken, de avonturen aan land etc. Met 
name ook het oud-Nederlands waarin alles staat op¬ 
geschreven wekt vertedering. Waar eindigt echter 
het scheepsjournaal en wordt het meer een reisver¬ 
haal met de boot als vervoermiddel? Deze vraag is de 
laatste jaren prangender geworden nu de aandacht 
van historici en literatoren zich in dat opzicht lijkt te 
hebben verlegd naar het reisverhaal als genre, waar¬ 
bij de maritieme geschiedenis van ondergeschikt 
belang wordt geacht. Wat hier precies de oorzaken 
van zijn, valt buiten het kader van deze bespreking 
maar het toenemend belang van toerisme (een hang 
naar exotische en avontuurlijke bestemmingen) en 
commercie zullen er ongetwijfeld iets mee te maken 
hebben. Ook onze eigen Linschoten-Vereeniging is 
zo langzamerhand door de voorraad ‘klassiekers’ 
van de Nederlandse expansiegeschiedenis heen en 
begeeft zich de laatste jaren wat meer naar de mar¬ 
ge; het beschouwt nu de gehele koloniale geschie¬ 
denis als haar legitiem werkterrein. 

In welke mate maritieme geschiedenis en litera¬ 
tuur in elkaar kunnen overlopen, bewijst de recent 
verschenen stapel boeken over Shackleton en diens 
expeditie naar de Zuidpool. Dit vraagt om een ver¬ 
klaring, zeker omdat het niet speciaal herdacht 
wordt; het is niet honderd jaar geleden gebeurd of 
iets dergelijks. In vele opzichten en van vele kanten 
wordt er teruggeblikt op de twintigste eeuw. Het 
tijdvak tot de Eerste Wereldoorlog speelt hier een 
geheel eigen rol in; in maatschappelijk opzicht ei¬ 
genlijk meer negentiende dan twintigste eeuw maar 
ontegenzeglijk toch al hard op weg modern te wor¬ 
den. In 1895 verklaarde het zesde International Geo¬ 
graphical Congress Antarctica tot de ‘last frontier’ 
voor ontdekkingsreizigers. Tot dan waren ontdek¬ 
kingsreizigers de grootste nationale helden geweest 
(in navolging van de generaals en admiraals uit 
vroegere eeuwen), die met name in Afrika mede 
vorm hadden gegeven aan de laatste fase van de we¬ 
reldwijde vestiging van het imperialisme. De wed¬ 
loop om als eerste de Zuidpool te bereiken, leidde 
tot ongekende taferelen en grote publieke interesse; 
de kranten stonden er bol van. Wat volgde was een 
ware explosie aan expedities: van 1897 tot 1916 von¬ 
den er maar liefst zestien plaats uit negen verschil¬ 
lende landen (waaronder ook een uit België). In En- 
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geland kwam daar nog de rivaliteit tussen twee 
bijzondere mannen, Scott en Shackleton, bij. De 
tragiek is uiteraard dat de hoofdprijs voor geen van 
beide bestemd was, maar voor de Noor Amundsen. 
Destijds was het vooral het tragische lot van Scott 
- een maand te laat en ten dode opgeschreven - die 
de aandacht trok en eeuwigheidswaarde leek te heb¬ 
ben. Bij terugkeer in 1917 leek het erop dat Shackle¬ 
ton in feite zichzelf had overleefd; door het uitbre¬ 
ken van de Eerste Wereldoorlog was in één klap een 
nieuw tijdperk aangebroken, een waarin hij min of 
meer als fossiel werd beschouwd. Nu lijkt men ech¬ 
ter eensgezind Shackleton als laatste grote ontdek¬ 
kingsreiziger van de twintigste eeuw te zien. Zijn 
Imperial Trans-Antarctic Expedition wordt symbool 
gesteld voor een afgesloten tijdperk. Deze vaststel¬ 
ling achteraf wordt mede gevoed door de vele ver¬ 
slagen, filmbeelden en foto’s van het laatste grote 
avontuur die bewaard zijn gebleven (daar waar Scott 
in betrekkelijke anonimiteit ten onder ging). Boven¬ 
dien is ‘the last Edwardian hero’ inmiddels ook door 
Hollywood ontdekt (en niet Scott die qua karakter 
als te flets wordt beschouwd) en kunnen we binnen¬ 
kort, metLiam Neeson in de hoofdrol, mee huiveren 
op de fluittoon van gierende poolwinden vanuit de 
geluidsinstallatie van de dichtstbijzijnde en o zo 
comfortabele bioscoop. 

Het scenario voor de film zal gebaseerd zijn op het 
boek van Lansing, dat gewijd is aan dit jongensver- 
haal met uitzonderlijk dramatische proporties. Dit 
is tevens de belangrijkste reden waarom het veertig 
jaar geduurd heeft voordat een Nederlandse ver¬ 
taling op de markt is verschenen. De juiste ingre¬ 
diënten voor een historisch drama heeft het in elk 
geval wel: een mix van avontuur, ontbering, leider¬ 
schap en redding - alleen de romantiek ontbreekt 
maar dat wordt ruimschoots goedgemaakt door het 
avontuurlijke karakter van het verhaal. Vastlopen op 
de ijsvelden van de Zuidpool, een jaar gedwongen 
verblijf ter plekke met alle ontberingen van dien, een 
wanhopige poging door middels een bootje via 
open zee contact te zoeken met de bewoonde we¬ 
reld: wie droomt hier nou niet van ? De Nederlandse 
vertaling laat hier en daar mijns inziens wat steken 
vallen; in plaats van een ‘koudbloedige manier van 
jagen’ (p. 90: uit het Engelse ‘in cold blood’) bete¬ 
kent in het Nederlands koudbloedig toch iets anders 
en behoort het hier te worden vertaald met koel¬ 
bloedig; de ‘Britse Koopvaardij’ (p. 21) behoeft geen 
hoofdletter en wie is toch die beroemde Noorse 
poolreiziger Roals Amundsen (p. 19: bedoeld wordt 

uiteraard Roald Amundsen, tenzij in Noorwegen 
een mij onbekende spellingshervorming de ronde 
heeft gedaan inclusief eigennamen). Het verhaal 
zelf is zonder meer aangrijpend maar ‘een opwin¬ 
dende leeservaring’ (aanprijzing op de kaft) gaat 
misschien wat ver. Dit kan wellicht te maken heb¬ 
ben met het feit dat ik de ingrediënten reeds kende, 
want eenieder die van avonturenverhalen houdt zal 
Lansing op waarde schatten. De auteur handhaaft 
een rechttoe rechtaan stijl, soms op het stenogra¬ 
fische af. Als basis voor een filmscript lijkt het mij 
dan ook goed geschikt; het is tenslotte geen diep¬ 
gravende studie naar de groepspsychologie onder 
barre omstandigheden maar eerder een roman met 
een jachtig sfeerbeeld. Voor de lezer overigens vond ik 
het gemis van een kaartje de grootste tekortkoming. 

Wat is nu de kern van het verhaal ofwel het doel 
van deze expeditie? De bedoeling was Antarctica te 
doorkruisen - een dwarsdoorsnede te maken - on¬ 
der zeil en eventueel in open boten voor zover het 
ging en verder te voet en met hondenslee de zuid¬ 
pool zien te bereiken. De expeditie was eigenlijk al 
mislukt voordat zij goed en wel begonnen was. 
Ruim een maand na het vertrek van South Georgia 
kwam men vast te zitten in het pakijs van de Wed- 
dellzee. Tien maanden later moest men het schip de 
Endurance als verloren opgeven nadat de ijsgang haar 
steeds meer uit elkaar had gereten. Terwijl aan het 
Westelijk Front de soldaten vastzaten in de modder, 
ploegden Shackleton en zijn zesentwintig mannen 
zich op heroïsche wijze tot aan het middel door ijs 
en sneeuw. De natuurlijke drift van het pakijs, de ijs¬ 
gang, zorgde ervoor dat men steeds verder van een 
mogelijke redding verwijderd raakte. De groep wist 
wel Elephant Island te bereiken maar de omstandig¬ 
heden bleven uitzichtloos. In een laatste poging 
hulp te organiseren trok Shackleton erop uit in een 
open boot. Het wonder geschiedde; na iets meer 
dan twee weken en bijna vijftienhonderd kilometer 
bereikte hij wederom South Georgia. Het verhaal 
van de boottocht is het onderwerp van het boek van 
Frank Worsley. Deze was zelf kapitein van de En¬ 
durance en vergezelde Shackleton samen met vier an¬ 
deren in de James Caird, het bootje wat uiteindelijk 
redding bracht. In deze vorm verscheen het boek 
overigens voor het eerst in 1940. Worsley is geen 
onbegenadigd schrijver, die bovendien de nodige 
afstand weet te bewaren. Dit laatste werd mede in de 
hand gewerkt omdat hij een aantal jaren liet voorbij 
gaan alvorens zijn gedachten aan het papier toe te 
vertrouwen. Zijn herinneringen vormen zonder 
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meer een nuttige aanvulling op het officiële expedi¬ 
tieverslag van Shackleton zelf en als boek werkt het 
zelfs beter. 

Het was goed gebruik geworden dat leiders van 
expedities hun avonturen op papier zetten om zo 
wat terug te verdienen aan de geleden ontberingen. 
Zijn relaas Zuid kwam, wegens tijdsdruk, mede tot 
stand met behulp van een ghost-writer. Dit soort be¬ 
proefde constructies leidt nogal eens tot iets te veel 
determinisme in een tekst met platitudes als ‘we 
hadden nog een lange weg te gaan’. De Nederland¬ 
se vertaling rept hier overigens niet van; er gaat ook 
geen voorwoord aan vooraf, het wordt simpelweg 
gepresenteerd onder het mom van het ultieme reis- 
annex avonturenboek. De enige concrete verwijzing 
die men naar de realiteit maakt is middels een toe¬ 
gevoegde ondertitel - Het verhaal van Shackleton’s 
laatste expeditie, 1914-1917 - die feitelijk nog incor¬ 
rect is ook. De oorspronkelijke, Engelstalige editie 
uit ïgig verkocht goed maar Shackleton verdiende 
er paradoxaal genoeg niets aan. Voor de expeditie 
had hij zich dusdanig in de schulden gestoken, dat 
hij aan een van zijn schuldeisers de auteursrechten 
van ‘South’ moest overdragen, het zoveelste harde 
gelag na zijn terugkeer. Shackleton heeft de nodige 
noten op zijn zang waardoor ‘Zuid’ soms wat gezwol¬ 
len aandoet; er zitten de nodige melodramatische 
gebaren in. Het meest merkwaardige is nog wel dat 
een duidelijk ik-perspectief ontbreekt. Shackleton 
kijkt als het ware vanuit vogelvlucht neer op de vor¬ 
deringen van de groep en heeft het vaak over ‘wij’. 
De aanhouder wint echter; niet alleen de ontberin¬ 
gen dwingen respect af, ook de vertaler verdient een 
pluim. De recensent in Vrij Nederland wist wel te 
vermelden dat bij de vertaling de flora en fauna er 
bekaaid vanaf zijn gekomen, maar een kniesoor die 
daar op let. 

Wie een compleet beeld wil van de man en de ex¬ 
peditie, moet echter nog naar twee andere boeken 
omkijken. In de eerste plaats is daar de biografie 
van Roland Huntford (oorspronkelijk verschenen 
in 1985 maar sinds een paar jaar in herdruk). Deze 
biografie vormt eigenlijk het tweede deel uit een of¬ 
ficieuze trilogie van de belangrijkste pooljagers. 
Eerder verscheen zijn ‘Scott and Amundsen’ (in 1979), 
later herdrukt als ‘The Last Place on Earth’. Van meer 
recente datum is Nansen: ‘The Explorer as Hero’ 
D997) over de Noor Fridtjof Nansen. De fascinatie 
van Huntford voor dit selecte groepje pooljagers, 
die de wereld in hun greep hielden in de eerste de¬ 
cennia van de twintigste eeuw, is begrijpelijk. Het 

bereiken van de Noord- en Zuidpool, over land-, 
zee- of door de lucht, was groot voorpaginanieuws 
en de deelnemers waren helden en gewilde gast¬ 
sprekers. Dit type mensen was in wezen een apart 
ras, die over een enorme wilskracht beschikten. Te¬ 
gelijk was elk van hen onvergelijkbaar met de ander 
qua achtergrond, motivatie en persoonlijkheid. De 
tragiek van Amundsen was dat hij weliswaar als 
eerste de Zuidpool bereikte maar het qua roem 
moest afleggen tegen de heldendood van Scott. Zijn 
leven daarna was in zekere zin doelloos; wat viel er 
tenslotte nog te bereiken? Shackleton ging, evenals 
Scott, hoofdzakelijk voor de roem. Amundsen 
daarentegen kon bogen op serieuze wetenschappe¬ 
lijke interesse; diens hele leven stond in feite in het 
teken van de pool. Scott en Shackleton waren voor¬ 
al op zoek naar status maar meer nog naar zichzelf. 
Als ontdekker is Nansen tegelijk de minst bekende 
maar als persoonlijkheid de meest evenwichtige 
van allemaal. 

Sir (sinds 1909) Ernest Henry Shackleton (1874- 
1922) had er al diverse expedities opzitten - onder 
andere met Scott. De romantiek van de ontdek¬ 
kingsreiziger was hem echter vreemd; bovendien 
was hij min of meer in competitie geraakt met de¬ 
zelfde Scott. Zijn pogingen op deze wijze status te 
verwerven waren wellicht ingegeven door zijn Ierse 
achtergrond. Ierland was in velerlei opzicht - poli¬ 
tiek, economisch, sociaal, cultureel - het achterge¬ 
stelde kind van het Britse eilandenrijk, maar het kon 
bogen op een traditie van mannen van staal die het 
imperium overzee vorm gaven. Shackleton had eer¬ 
der ervaring opgedaan in de koopvaardij (Scott in de 
marine) en had zich zonder succes kandidaat ge¬ 
steld voor het parlement. Hij miste echter het ge¬ 
duld om systematisch aan een carrière te werken; hij 
wilde roem en geld voor zichzelf en het liefst van de 
ene op de andere dag. Diverse zakelijke onderne¬ 
mingen eindigden in evenzovele financiële misluk¬ 
kingen. Uiteindelijk bracht een fortuinlijk huwelijk 
zijn redding; hoewel zijn vrouw niet heel erg rijk 
was, hoefde hij niet langer om te zien naar werk, hij 
was voorlopig financieel onafhankelijk. Van 1907-9 
leidde hij zelf een geslaagde expeditie naar de Zuid¬ 
pool die hem eindelijk de erkenning bracht waar hij 
zijn hele leven naar op zoek was geweest. Van de re¬ 
gering kreeg hij alsnog twintigduizend pond, een 
vermogen. Het was deze expeditie die er ook toe 
leidde dat hij werd gevraagd de officiële Imperial 
Trans-Antarctic Expedition op te zetten. 

Zoals we al eerder zagen vormde met name de 
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Eerste Wereldoorlog een spelbreker. Shackleton 
had zijn onthaal heel anders voorgesteld maar de 
ontberingen op de zuidpool verbleekten in het niets 
bij het trauma van de natie. Niet geheel toevallig 
werd Zuid mede opgedragen aan de gesneuvelden 
van het front in Vlaanderen en Frankrijk in een po¬ 
ging de sympathie van het publiek enigszins terug te 
winnen. Shackleton was in wezen terug bij af en 
stond financieel aan de rand van de afgrond. Zijn 
huwelijk bestond nog slechts in naam en hij was 
weer terug bij een vroegere minnares. Uiteindelijk 
wist hij een derde expeditie van de grond te krijgen, 
maar hij overleed aan een hartaanval na het bereiken 
van South Georgia, het eigenlijke vertrekpunt van de 
expeditie. Zijn weduwe maakte een mooi gebaar 
door hem hier tevens te laten begraven tussen de 
eeuwig ijzige jachtvelden die hij zich had proberen 
eigen te maken. 

Achteraf moeten we vaststellen dat de huidige 
heldenstatus van Shackleton iets onnatuurlijks 
heeft, want de meeste van zijn ondernemingen lie¬ 
pen in feite uit op mislukkingen. De fascinatie voor 
zijn persoon zal erin gelegen zijn dat hij misschien 
wel een van de laatste grote avonturiers genoemd 
kan worden; hij stond in elk geval aan het hoofd van 
de meest legendarische tocht van de twintigste 
eeuw. Deze erkenning berust vooral op zijn leider¬ 
schapskwaliteiten, reden waarom zijn naam nog 
wel eens opduikt in handboeken over management. 
Zijn organisatietalent was in elk geval dusdanig dat 
iedereen het er levend vanaf bracht, een unieke - en 
gelet op de barre omstandigheden schier onmoge¬ 
lijke - prestatie. De uitmuntende biografie van 
Huntford is zonder meer wat hij postuum als monu¬ 
ment verdient. 

Behalve in de persoon van Shackleton, heeft de 
expeditie nog één ander belangrijk wapenfeit opge¬ 
leverd en die vormen het voorwerp van onderzoek 
van het boek van Caroline Alexander. Dit boek ver¬ 
dient wat mij betreft een schoonheidsprijs; de op¬ 
maak is hier debet aan maar de hoofdreden wordt 
gevormd door de foto’s van Frank Hurley. Hurley 
was de officiële fotograaf van de expeditie; van zijn 
hand verscheen destijds overigens ook een film die 
Shackleton van live commentaar voorzag (deze film 
is recent weer in oude luister herstelt - het feit dat er 
geen geluid bijzit doet niets af aan de zeggings¬ 
kracht ervan; integendeel, de spanning neemt er 
juist door toe en de beelden hebben iets beklem¬ 
mends ondanks dat er bijvoorbeeld uitbundig een 
partijtje voetbal op het ijs wordt gespeeld). Het mag 

op zichzelf een wonder heten dat al dit materiaal be¬ 
waard is gebleven; de glasplaten en negatieven zijn 
grotendeels in het bezit van de Royal Geographical 
Society in Londen, schatkistbewaarder van Enge- 
lands imperiale wetenschappelijke ambities. Hier 
zien we voor het eerst de mannen in levende lijve en 
de omstandigheden waarmee zij te maken kregen. 
Woorden schieten eigenlijk tekort bij zoveel 
schoonheid en destructie. De meegebrachte pool- 
honden (die later grotendeels werden afgemaakt), 
activiteiten aan boord (de longroom voor gezamen¬ 
lijke activiteiten had men vernoemd naar het be¬ 
faamde Ritz hotel), de diverse kampen op het ijs, het 
verwrongen wrak van de Endurance etc. De mooiste 
foto is waarschijnlijk toch wel die, waarop het skelet 
van het schip als een wit spookschip afsteekt tegen 
een donkere poolnacht; deze foto sierde ook het ti¬ 
telblad van het persoonlijk verslag over de reis van 
Shackleton. Pure schoonheid die mij ook erg deed 
denken aan onderwaterbeelden van de Titanic. 
Alexander heeft het niet alleen gelaten bij de unieke 
foto’s van Hurley - op zichzelf al verdedigbaar - 
maar heeft uitgebreid onderzoek gedaan naar haar 
onderwerp, in hoedanigheid als curator van de ge¬ 
lijknamige tentoonstelling (als haar boek) in het 
American Museum of Natural History in New York. 
Haar boek is veel meer een intiem portret geworden, 
daar waar Lansing een rauwe versie van het verhaal 
vertelt. 

Met Antarctica zou het gelukkig ook goed aflopen. 
Hoewel het gouden tijdperk der ontdekkingsreizi¬ 
gers en de publieke fascinatie met hen was verdwe¬ 
nen, konden de wetenschappers nu rustig aan het 
werk. In feite moest dit hele continent nog goed in 
kaart worden gebracht. Na de Tweede Wereldoorlog 
namen de internationale activiteiten er toe en raakte 
iedereen er overtuigd dat het nodig was om het uit¬ 
zonderlijke karakter van Antarctica te beschermen en 
te vrijwaren van toekomstige exploratie. In 1961 werd 
hierover een internationaal verdrag gesloten, waarbij 
alle territoriale aanspraken teniet werden verklaard 
en het continent een gedeelde verantwoordelijkheid 
van de wereldgemeenschap werd. Een alarmerende 
afname van de ijskap (in het bijzonder het Ross-ijs- 
plateau) gekoppeld aan het broeikas-effect (een stij¬ 
ging van de zeespiegel) brachten haar de laatste jaren 
pas weer op de voorpagina. 

C.O. van der Meij 
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David Baute, Cort relaas sedert den jare i6og. De avontu¬ 

ren van een Zeeuws koopman in Spanje tijdens de Tachtig¬ 
jarige Oorlog, Robert Kuiper (ed.), met een inleiding 

door Rudolf Dekker en Robert Kuiper (Reeks Ego¬ 
documenten 20; Hilversum: Verloren, 2000, 96 p., 
ill., ISBN 90-6559-171-1; ƒ 25,34) 

De ‘handel op de vijand’, doelende op de Neder¬ 
landse handel op Spanje ten tijde van de Opstand, is 

sinds het in de jaren dertig verschenen tweeluik van 

J.H. Kernkamp een vast begrip geworden in de Va¬ 

derlandse historiografie. Binnen de geschiedschrij¬ 

ving over de Opstand is de Zeeuwse geschiedenis de 
laatste jaren aan een aardige inhaalslag bezig. De 

proefschriften van J.H. Kluiver (politiek), V. Entho- 

ven (economisch) en C. Rooze-Stouthamer (reli¬ 
gieus), gepubliceerd tussen 1996 en 1998, vormen 

een stevig fundament voor onze kennis betreffende 

de rol van Zeeland in de Opstand. Bij deze auteurs 
voegt zich nu ook de stem van David Baute, een 

koopman die de handel op de vijand in levende lijve 

heeft meegemaakt. Hij heeft zelfs - ‘alleenelijk aan¬ 

gehouden hebbende mijn linne onderbroek’ - de 

wrede marteling door een Spaanse beul moeten on¬ 

dergaan. Baute spaart de details niet in zijn verslag 
- ‘dat de touwen het vlees tot het been doorsneden 

hadden’ - en hij beschrijft ook een marteling met 

water door ‘ettelijke kannekens met water in mijn 
lijf te gieten’. 

De Zeeuwse koopman uit de titel werd in 1588 te 

Antwerpen geboren. De tragische dood van zijn ou¬ 
ders noopte hem om dienst te nemen bij een koop¬ 

man in Middelburg. Hij was toen zestien jaar oud. In 

1609, na het sluiten van het Twaalfjarig Bestand, 

vertrok David als handelsfactor naar Spanje. Toen 
het Bestand in 1619 afliep, ontstonden er zoals we 

gezien hebben grote problemen voor de Nederlan¬ 

ders in Spanje. In 1627 keerde hij terug naar Middel¬ 

burg. De contacten die Baute gedurende zijn leven 

onderhield tonen hem als een ideale verbindingsfi¬ 

guur tussen de ‘Noordelijke’ en de ‘Zuidelijke’ Ne¬ 

derlanden, of (wellicht beter geformuleerd) tonen 
aan dat er wat de kooplieden betrof geen duidelijke 

scheiding te maken viel tussen bijvoorbeeld Zeeu¬ 

wen en Brabanders. Het boekje sluit daarom ook 

uitstekend aan bij het proefschrift van Eddy Stols uit 
1971 over de Spaanse Brabanders tussen 1598 en 
1648. 

Het relaas van Baute is een herontdekking. F. 
Nagtglas had reeds in 1869 een stukje geschreven 

over deze ‘bladzijde uit de handelsgeschiedenis der 

zeventiende eeuw’ in het Tijdschrift voor Staathuis¬ 

houdkunde en Statistiek. Kluiver hernieuwde de ken¬ 

nismaking in 1991 met een artikeltje in het nulnum¬ 
mer van het tijdschrift Zeeland. Het verslag sluit aan 

bij enkele oudere verslagen van Nederlandse koop¬ 

lieden in Spanje, zodat we nu beschikken over een 

aardige reeks uitgegeven documenten vanaf het ein¬ 

de van de vijftiende eeuw tot aan het Bestand. Het 

egodocument van de Spanje-koopman heeft zijn 
verdiende plaats verworven temidden van de vele fei¬ 

telijke gegevens over de economische contacten tus¬ 

sen de Nederlanden en de Iberische wereld. Hoewel 

het laatste deel van het relaas over zijn Nederlandse 

jaren duidelijk minder spannend is dan de Spaanse 
jaren, blijft het goed leesbare verhaal tot het einde 

toe de moeite waard. In begrijpelijk Oudnederlands 
gesteld, geeft Baute ons veel informatie over zijn 

avonturen met de Spaanse justitie. En daar zaten een 

aantal heuse schurken tussen. De Nederlanders 

konden zich overeind houden temidden van de 

Spaanse druk door het vervalsen en verbergen van 
paspoorten en andere documenten. Er bestond bo¬ 

vendien altijd de dreiging van de vele Nederlandse 

verklikkers in Spanje en het openen van de post door 

de justitie. De Spaanse repressie lijkt zo wel degelijk 

grote gevolgen gehad te hebben voor de ‘handel op 
de vijand’. Zo beschrijft onze koopman hoe er in de 

Spaanse gevangenis wel dertig of veertig schippers 
opgesloten zaten. 

Het boekje geeft een levendig beeld van een bloei¬ 

ende Nederlandse gemeenschap in de Andalusische 

havens Sevilla en Cadiz, die in ieder geval tot het ein¬ 
de van het Bestand heeft bestaan. De uitgave is voor¬ 

zien van een bijlage over munteenheden, een lijst 

gebruikte archivalia en literatuur, een uitvoerig re¬ 

gister van persoonsnamen, een lijst van geografi¬ 

sche aanduidingen en een verklarende woordenlijst. 

Raymond Fagel 

A.Hoving& C. Emke, Dc schepen van Abel Tasman (Hil¬ 
versum: Verloren, 2000,144 p., ill, technische teke¬ 

ningen in de tekst en op 20 los bijgevoegde bladen, 
cd-rom, ISBN 90-6550-086-3; ƒ 96,96) 

In de jaren 1642 en 1643 ondernamen Abel Jansz. 

Tasman en Francois Jacobsz Visscher met het jacht 

Heemskerck en het fluitschip Zeehaen in opdracht van 
de VOC vanuit Batavia een reis, met het doel om het 

karakter van ‘Terra Australis Incognita’ nader te on¬ 
derzoeken en om vast te stellen of tussen Nieuw- 
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Guinea en het Zuidland een open verbinding met de 

Stille Oceaan bestond. De beide mannen gaven geen 

antwoord op de laatste vraag, maar zij brachten gro¬ 
te stukken van de westelijke Stille Oceaan in kaart en 

zij ontdekten Tasmanië en Nieuw-Zeeland. 

Begin jaren 1990 besloot een groep Nederlandse 

immigranten in Nieuw-Zeeland de herdenking van 

het feit, dat driehonderd en vijftig jaren geleden de 

Nederlander Tasman hun nieuwe vaderland had 
ontdekt, te onderstrepen door aan het maritieme 

museum in Auckland modellen te schenken van de 
schepen waarmee Tasman en Visscher hun tocht 

ondernamen. Ab Hoving - als modelrestaurator en 

-bouwer werkzaam bij het Rijksmuseum - en met 
hem technisch tekenaar Cor Emke kregen de op¬ 

dracht tot de bouw van die modellen. De resultaten 

van hun historisch onderzoek, het hoe en waarom 

van de tekeningen die de basis voor de bouw van de 

modellen zouden gaan vormen en de constructie 
van de modellen - daarover handelt het hier bespro¬ 
ken boek. 

Het is duidelijk een boek voor modelbouwers, 
maar de ruim honderd pagina’s bevatten daarnaast 

veel gecomprimeerde (detail)kennis over de Neder¬ 

landse scheepsbouw in de eerste helft van de 17de 
eeuw, die zeker ook voor mensen met belangstelling 

voor de ontdekkingsreizen uit die periode en de sche¬ 

pen die daarbij een rol speelden, interessant is. De 
auteurs zijn trouwens niet de eersten, die met een 

boek met een formule als het hunne twee doelgroe¬ 

pen hopen te bereiken. Herman Ketting en Jules Van 

Beylen bijvoorbeeld gingen hen - met succes - voor. 

Het boek begint met een schets van de historische 

context van Tasman’s reis, de auteur is hier Peter 

Sigmond. Hoving gaat daarna in op het karakter van 
de schepen waarmee Tasman en Visscher hun tocht 

ondernamen; hij besteedt aandacht aan het jacht en 

de fluit in het algemeen, en hij wijdt uit over de pro¬ 

blemen, die het ontbreken van bronnen voor de re¬ 

constructie van i7de-eeuwse vaartuigen veroor¬ 

zaakt. Vindingrijkheid bij het interpreteren van het 

iconografische materiaal en bij het proces van com¬ 
bineren en deduceren met behulp van de schaarse 

geschreven en gedrukte bronnen bieden dan uit¬ 

komst. Vanaf pagina 55 geeft het boek vervolgens 

een stapsgewijze handleiding voor de bouw van mo¬ 
dellen van de Heemskerck en de Zeehaen. 

Behalve de traditionele bladen met lijnen-, span¬ 
ten- en tuigplannen, en tekeningen van de inwendi¬ 

ge verdeling van de schepen bevat dit boek ook nog 

een cd-rom. Niet als modieuze toevoeging, maar als 

waardevolle extra; het schijfje biedt potentiële mo¬ 
delbouwers de mogelijkheid om zelf de schaal te 

kiezen, waarop zij één van of beide modellen willen 

bouwen. Daarnaast zijn er op de cd-rom - niet in het 

boek - afbeeldingen in kleur van de twee modellen 
opgenomen. 

Tot slot nog een taalkundige kanttekening. Ik heb 

geen enkel bezwaar, integendeel, tegen niet-for¬ 

meel taalgebruik. De opmerking (p. 37), dat fluit¬ 

schepen op veel maritieme afbeeldingen net zo on¬ 
zichtbaar zijn als ‘duiven of auto’s in het [ hedendaag¬ 
se] straatbeeld’, kan ik zeer waarderen. Moeilijker 

wordt het, wanneer ik lees dat (p. 35) Mennonisten 

‘zeer vroege pacifisten’ worden genoemd en de VOC 

een ‘particuliere wereldmacht’ (p. 27). Ronduit slor¬ 
dig vind ik de verkeerde spelling van de naam van de 

in modelbouwkringen toch niet onbekende Jules 

Van Beylen (p. 38), de karakterisering van het spie¬ 

gelschip (p. 25) als het voornaamste scheepstype ‘in 

onze vloot’ - koopvaardijvloot, oorlogsvloot, beide, 
in welke eeuw? - en de geheel overbodige medede¬ 

ling, dat de Europeanen voor hun ontdekkingsrei¬ 

zen vrijwel uitsluitend schepen gebruikten als ‘niet 

alleen de snelste en goedkoopste manier om zich te 
verplaatsen, maar ook de veiligste’ (p. 12). 

Een boek, waarvan publicatie zeker gewettigd is, 
maar dat met wellicht wat minder haast had moeten 
worden uitgegeven. 

Leo M. Akveld 

C. Reinders Folmer-van Prooijen, Van goederenhandel 

naar slavenhandel. De Middelburgse Commercie Compag¬ 
nie 1720-1755 (Middelburg: Werken uitgegeven 

door het Koninklijk Zeeuws Genootschap der We¬ 

tenschappen (deel 10), 2000, 222 p., ill., ISBN 90- 
70534-29-0; ƒ45,00) 

Het archief van de Middelburgsche Commercie 

Compagnie (MCC) is een goudmijn voor historici. 

Reeds in 1951 merkte de archivaris W.S. Unger in de 

door hem opgestelde inventaris van het MCC-archief 
op, dat ‘de heren der Commercie Compagnie goed 

voor hun archief hebben gezorgd'. Unger hoopte 

destijds op een intensief gebruik van het archief, 

maar zijn bemoedigende woorden ten spijt werd deze 

goudmijn slechts door een enkeling geëxploreerd. 

Methet onlangs verschenen proefschrift van C. Rein¬ 

ders Folmer-van Prooijen is Ungers wens eindelijk in 
vervulling gegaan en is een begin gemaakt met het 

blootleggen van de schatten die het archief bevat. In 
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de inleiding geeft Van Prooijen duidelijk aan dat haar 

onderzoek zich vooral op de bestuurlijke en finan¬ 
ciële kanten van het bedrijf heeft toegespitst. Dat 
blijkt uit de vragen die zij stelt naar het beleid van de 
directie en het functioneren van de organisatie. In de 
bestudeerde periode fungeerde de MCC voornamelijk 
als handels- en scheepvaartonderneming in goede¬ 
ren. Vanaf 1755 richtte de maatschappij zich op de 
slavenvaart, een terrein dat eerder door Unger in kaart 
is gebracht. 

In een vijftal hoofdstukken worden oprichting, 
walbedrijf, vaart, equipage, koopmanschappen en 
financieel beheer uit de doeken gedaan. De MCC 
werd opgericht in het turbulente jaar 1720, waarin 
blinde speculatiedriff de aandelenkoersen in Europa 
opzweepte en nieuwe maatschappijen als padde¬ 
stoelen uit de grond schoten. In deze euforische 
tijden dachten de initiatiefnemers een aandelenka¬ 
pitaal van tien miljoen gulden bijeen te kunnen 
brengen. Geen overdreven verwachting als je weet 
dat twee weken na de start van de inschrijving reeds 
voor vijf miljoen gulden was ingetekend. Maar de 
windhandel was van korte duur. Van het toegezegde 
kapitaal werd uiteindelijk nog geen 1,4 miljoen gul¬ 
den gestort. Van Prooijen maakt duidelijk dat de 
MCC-directie met dit bescheiden startkapitaal 
groots heeft uitgepakt. In korte tijd ondernam de 
maatschappij scheepvaartactiviteiten in en buiten 
Europa, zette een scheepswerf op en liet een lijn¬ 
baan inrichten. En alsof dit nog niet genoeg was, 
werden in 1724 twee grote fregatten uitgereed voor 
de handel op Spaanse koloniën aan de westkust van 
Zuid-Amerika. Een vermetel plan waarin maar liefst 
750.000 gulden werd geïnvesteerd. Beide schepen 
echter werden in Amerika opgebracht en slechts een 
klein deel van de schade kon op de verzekering wor¬ 
den verhaald. Het verlies van de twee fregatten als¬ 
mede enkele andere schepen en slechte handelsre¬ 
sultaten, noopte de MCC in 1728 tot een reorganisa¬ 
tie van de onderneming. Om de maatschappij van de 
ondergang te redden, werd de geleden schade een¬ 
malig op het ingelegde kapitaal in mindering ge¬ 
bracht. 

In het hoofdstuk over het walbedrijf in Middel¬ 
burg informeert Van Prooijen ons over de bedrijfs- 
politiek van de directeuren, de invloed van hoofd¬ 
participanten en commissarissen, alsmede het per¬ 
soneel op de werf en de lijnbaan. Er wordt veel aan¬ 
dacht besteed aan de vergadercultuur binnen de 
compagnie, maar weinig aan de wijze waarop be¬ 
slissingen tot stand kwamen. En hoe groot de in¬ 

vloed van de uit de kring van hoofdparticipanten ge¬ 
kozen commissarissen is geweest, ‘is maar zelden 
duidelijk aan te geven’, aldus Van Prooijen. Jammer, 
maar de lezer zal het met die constatering moeten 
doen. Wel duidelijk is dat de MCC in haar bestaan 
een scala van scheepvaartactiviteiten heeft ontwik¬ 
keld, zoals de walvisvaart, visserij rond Ijsland, ver¬ 
huur van wachtschepen aan de admiraliteit, het 
charteren van schepen voor vrachtvervoer, de sla¬ 
venhandel en natuurlijk de vaart op een groot aantal 
Europese havens. Maar in de onderzochte periode 
was de vaart op het Caraïbisch gebied verreweg de 
belangrijkste activiteit van de compagnie. Waarom 
de directie zoveel waarde hechtte aan de handel op 
het Caraïbisch gebied, waarop een nettowinst van 
1,4 procent van geïnvesteerde kapitaal werd be¬ 
haald, wordt niet geheel duidelijk. Als hij wordt ver¬ 
geleken met de retourhandel op West-Afrika en de 
slavenhandel, waarop tussen 1734 en 1755 respec¬ 
tievelijk 8,g en 3,6 procent nettowinst werd behaald, 
was een analyse van het directiebeleid hier op z’n 
plaats geweest. Overigens zijn de in diverse bijlagen 
bijeen gebrachte gegevens over scheepsuitredingen 
naar de verschillende handelsgebieden in en buiten 
Europa bijzonder informatief. Daarin is helder in 
kaart gebracht welke schepen waarheen werden uit¬ 
gereed, inclusief de waarde van ladingen en de winst 
die daarop werd gemaakt. Deze gegevens vormen 
een welkome aanvulling op de schaarse informatie 
over de Nederlandse handel en scheepvaart in het 
Atlantisch gebied in de achttiende eeuw. 

In het slothoofdstuk over de financiën stelt Van 
Prooijen dat het voordeliger is geweest geld aan de 
compagnie te lenen dan participant te zijn. Tegelij¬ 
kertijd maakt zij duidelijk dat de geldschieters bijna 
zonder uitzondering hoofdparticipanten waren. Bo¬ 
vendien wordt in deze studie geregeld gewag gemaakt 
van directeuren, commissarissen en andere groot¬ 
aandeelhouders die koopmanschappen aan de com¬ 
pagnie leverden en retourgoederen uit Afrika en Ame¬ 
rika van haar kochten. Wie geld in de MCC had ge¬ 
stoken, behoorde dus niet altijd tot de verliezende par¬ 
tij. De maatschappij leverde echter niet alleen winst op 
voor een bepaalde categorie aandeelhouders, maar 
stimuleerde tevens economische activiteiten en werk¬ 
gelegenheid in en rondom Middelburg. 

Na lezing van het proefschrift van Van Prooijen 
kan geconstateerd worden dat het MCC-archief nog 
lang niet al zijn schatten heeft prijsgegeven. Het in¬ 
stitutionele goud is gedolven, maar op het gebied 
van de retourhandel op Afrika, de slavenvaart en de 
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verstrengeling van belangen van hoofdparticipan¬ 
ten kan nog menige ader worden blootgelegd. Met 
Van goederenhandel naar slavenhandel is echter een ste¬ 
vige basis gelegd waarop toekomstige onderzoekers 
kunnen voortbouwen. Als Unger van deze publicatie 
kennis had kunnen nemen, was hij beslist tevreden 
geweest. 

Henk den Heijer 

P.C. Emmer, De Nederlandse slavenhandel 1500-1850 
(Amsterdam: De Arbeiderspers, 2000, ill., 259 p., 
ISBN 90-295-1509-0; ƒ45,00) 

De Nederlandse slavenhandel is een onderwerp 
waaraan in Nederland weinig aandacht werd en 
wordt besteed. In het roze zelfbeeld van het vader¬ 
landse verleden past de slavenhandel eigenlijk niet. 
Hoewel recentelijk een dissertatie verscheen over de 
grootste Nederlandse slavenhandelrederij uit de 
achttiende eeuw, de Middelburgse Commercie 
Compagnie1, zullen veel Nederlanders niet op de 
hoogte zijn van het feit dat onze voorouders tot ver 
in de negentiende eeuw aan de slavenhandel hebben 
deel genomen. Ook de deelstudies van Postma en 
Den Heijer hebben deze onbekendheid niet wegge¬ 
nomen.1 De belangstelling voor slavenhandel en sla¬ 
vernij is momenteel groeiend. In de Surinaamse en 
Antilliaanse gemeenschappen in Nederland groeit 
een besef van een soort ‘slaven’-holocaust. Een ont¬ 
wikkeling die vergelijkbaar is met de emancipatie 
van het zwarte volksdeel in de Verenigde Staten. De 
roep om een monument ter herinnering aan slaven¬ 
handel en slavernij en de eis tot het inlossen van een 
ereschuld door het doen van herstelbetalingen aan 
de nakomelingen van slaven vinden zelfs gehoor on¬ 
der vooraanstaande politici. 

Emmer, bijzonder hoogleraar in de geschiedenis 
van de Europese expansie in het Atlantische gebied 
aan de Universiteit van Leiden, zet in zijn voorwoord 
direct de toon voor deze aparte studie: ‘Dit boek 
vraagt aandacht voor een groot historisch onrecht’ 
(p. 13). Hij presenteert een ‘slaven’monument in 
boekvorm dat gebaseerd is op recente onderzoeks¬ 
resultaten over de slavenhandel in het algemeen en 
vergelijkt deze met het Nederlandse aandeel in de 
West-Europese handel. 

Het boek bestaat uit acht hoofdstukken. Het eer¬ 
ste hoofdstuk vormt een soort inleiding op het ge¬ 
heel en gaat over de Atlantische slavenhandel, het 
Portugese en Spaanse voorbeeld en het ruime Ne¬ 

derlandse geweten voor wat betreft de slavenhandel. 
Daarna komen kopers en verkopers en planters en 
plantages in de Nieuwe Wereld aan de orde. Het der¬ 
de en vierde hoofdstuk beschrijft de slavenreis. Van¬ 
uit Nederland naar Afrika en vandaar naar West-In- 
dië. De sterfte op de Nederlandse slavenschepen 
was veel hoger dan op de Engelse schepen. De bete¬ 
re medische verzorging aan boord van de Engelse 
schepen was hier debet aan. Toch hadden ook Ne¬ 
derlandse slavenhalers er alle belang bij dat hun 
‘koopwaar’ levend aan wal kwam in de Nieuwe We¬ 
reld. In het vijfde hoofdstuk beschrijft Emmer waar¬ 
om de West-Indische plantages zo’n grote behoefte 
hadden aan slaven en in hoeverre slaven in opstand 
kwamen tegen hun eigenaars. Het antwoord op de 
vraag of slavenhandel winstgevend was staat in 
hoofdstuk zes centraal. De afschaffing van de Ne¬ 
derlandse slavenhandel, de illegale slavenvaart en 
de aanvoer van contractarbeiders uit Brits-Indië en 
Java vormen de bestanddelen van het zevende 
hoofdstuk. Het laatste hoofdstuk past uitstekend in 
de huidige Nederlandse ‘sorry’cultuur en draagt de 
titel ‘De moraal. Nog een ereschuld?’. Emmer geeft 
hierin duidelijk aan dat financiële compensatie voor 
de nazaten van de slaven geen haalbare kaart is. 
Wel geeft hij de suggestie dat wellicht 1 juli, de dag 
waarop in 1863 Nederland de slavernij afschafte, 
een herdenkingsdag kan worden, vergelijkbaar met 
herdenkingen rond het ontzet van Leiden of de Fe¬ 
bruaristaking. 

De waarde van deze publicatie ligt vooral in het 
feit dat Emmer er in is geslaagd een groot aantal 
vastgeroeste voorstellingen over de slavenhandel en 
slavernij, die sterk waren beïnvloed door de af- 
schaffingbeweging, te ontkrachten. Een slechte le¬ 
zer kan hieruit echter snel de verkeerde conclusie 
trekken. Het viel allemaal wel mee. Deze categorie 
lezers moet zeker bladzijde 233 niet overslaan: ‘Ne¬ 
derland heeft zeker schuld. Tussen 1600 en i860 
hebben de Nederlanders - vrijwel zonder uitzonde¬ 
ring - toegestaan dat er Afrikanen werden gekocht 
en verhandeld, en dat zouden ze nooit op die manier 
met elkaar of met andere Europeanen hebben ge¬ 
daan. Die schuld delen de Nederlanders van toen 
met sommige omringende landen’. 

Eén van de taken van de historicus is het verleden 
te koppelen aan het heden en de toekomst. Hierin is 
Emmer met zijn De Nederlandse slavenhandel 1500- 
1850 uitstekend geslaagd. Opnieuw heeft hij een 
zeer lezenswaardige publicatie aan zijn toch al om¬ 
vangrijk ‘slaven-oeuvre’ toegevoegd. Op zijn eigen 
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wijze brengt hij de slavernij weer onder de aandacht 

van een groot publiek. Wellicht dat mede door dit 

boek op ï juli 2013 toch een grootschalige herden¬ 
king plaats vindt rond de afschaffing van de slaver¬ 

nij in de Nederlandse koloniën 150 jaar daarvoor. 

Adri P. van Vliet 

1 C. Reinders Folmer van Prooijen, Van Goederenhandel naar 

Slavenhandel. De Middelburgse Commercie Compagnie 1720- 
1755 (Middelburg, 2000). 

2 H. den Heijer, Goud, Ivoor en Slaven, Scheepvaart en handel van 

de Tweede Westindische Compagnie op Afrika, 1674-1740 

(Zutphen, 1997) en J.M. Postma, The Dutch in the Atlantic sla¬ 

ve trade, 1600-1815 (Cambridge, 1990). 

Frank Kitson, Prince Rupert. Admiral and General-at-Sea 
(Londen: Constable 1998, 336 p., ill., ISBN 0-09- 

479850-8 [paperback-versie]; £ 12,99) 

Roger Morriss, Cockbum and the British Navy in Transi¬ 

tion. Admiral Sir George Cockburn, 1772-1853 (Exeter 

Maritime Studies; Exeter: University of Exeter Press 

1997- 338 p., ill., ISBN 0-85989-526-2; £ 35,00) 

Biografieën zijn misschien wel het moeilijkst denk¬ 
bare genre vanuit het perspectief van de schrijver. 

Werk en leven van de hoofdpersoon dienen, liefst 

met literaire verbeeldingskracht, geïntegreerd te 
worden in een lopend verhaal zonder terug te vallen 

in een opsomming van feiten. Hoofdprobleem 
vormt meestal al gauw dat iemands leven vereenzel¬ 
vigd wordt met zijn werk of andersom. In tegenstel¬ 

ling tot wat men op het eerste gezicht zou verwach¬ 

ten vormen militairen mede daardoor, ondanks hun 

aura van actie en krachtdadigheid, vaak gebrekkige 
karakters om een biografie aan te wijden. We kun¬ 

nen er bovendien van verzekerd zijn dat hoe verder 

we teruggaan in de tijd, hoe minder we in principe 

over iemands privéleven te weten zullen komen. 

Ook in Nederland worden met enige regelmaat bio¬ 

grafische portretten van zeeofficieren gepresen¬ 

teerd, met wisselend resultaat. Wie hierbij de mees¬ 
te blaam treft, de hoofdpersoon of de biograaf, wil 

ik in het midden laten. Het tijdperk van de hagiogra¬ 

fie hebben we inmiddels gelukkig achter ons gela¬ 
ten; biografen hebben echter niet zelden de neiging 

verliefd te worden op hun hoofdpersoon. Niet elk 

gegeven is het vermelden waard en al evenzeer moet 

een al te schematische, strikt chronologische aan¬ 
pak vermeden zien te worden. Daarentegen zouden 
aan de ontwikkeling van een individu als persoon 
(diens karakter) en aan de achtergrond van het ver¬ 

haal (het tijdsbeeld) meer aandacht moeten worden 

besteed. Te vaak wordt de hoofdpersoon tot enig re¬ 
ferentiekader gemaakt van het boek - we moeten 

dus uitentreuren alles over hem of zijn familie en ge¬ 

zin te weten komen - en te weinig aandacht wordt 

besteed aan profilering. Kort samengevat: de kunst 

van het weglaten gevoegd bij een liefst fantasievolle, 
literaire interpretatie. We zouden zelfs kunnen re¬ 

deneren dat biografieën van militairen (tenzij van 

uitzonderlijk kaliber zoals Alexander de Grote of 

Napoleon) weinig zin hebben; in de eerste plaats 
zijn zij tenslotte slechts uitvoerders van het politieke 

beleid, hun verdere levenswandel doet er niet of 
nauwelijks toe. 

De voorliggende boeken over prins Rupert of the 

Rine (1619-1682) en George Cockburn (1772-1853) 

bieden in dat opzicht contrastrijke perspectieven. 
Rupert leidde inderdaad het leven van de spreek¬ 

woordelijke prins vol spanning en intrige, al blijkt 

dat niet uit dit boek. George Cockburn daarentegen 

was een professional zonder noemenswaardige per¬ 

soonlijkheid. Rupert - in de Nederlandse literatuur 
aangehaald als prins Robert - was nauw verwant 

aan het Engelse koningshuis van de Stuarts en 

speelde een belangrijke militaire rol aan de kant van 

de royalisten in de Engelse burgeroorlog. Na de Res¬ 
tauratie in 1660 was hij samen met George Monck 

en Jacobus, hertog van York verantwoordelijk voor 
de vlootoperaties. Dit boek over hem kan geen afge¬ 

ronde biografie genoemd worden; het is eerder een 
levensschets van zijn carrière als admiraal. Dit komt 

mede omdat het een vervolg is op een eerder boek 
van dezelfde schrijver uit 1994 over Rupert als mili¬ 

tair: Prince Rupert: Portrait o/ a Soldier. Hoofdoorzaak 

ligt echter in de bedoelingen van de auteur; als oud- 

militair wil hij slechts een van de helden (en onge¬ 

twijfeld zijn eigen) uit de Engelse geschiedenis van 

de zeventiende eeuw opnieuw tot leven wekken. 

Kitson heeft bovendien geen nieuw onderzoek ge¬ 
daan, hij is tenslotte geen historicus. Boeken van 

oud-militairen met betrekking tot militaire geschie¬ 
denis moeten altijd met de nodige argwaan gelezen 

worden, zonder dat dit direct tot een veroordeling 

moet leiden. De bibliografie en notenlijst spreken in 

dit geval echter boekdelen over wat in essentie een 

ouderwets en achterhaald boek genoemd kan wor¬ 

den. Is het daarmee ook overbodig? Belangrijker is 

om te constateren dat het boek zijn beperkingen 

heeft maar zeker niet slecht is; het verdient toch ze¬ 
ker een voldoende en voor iedereen die geïnteres¬ 

seerd is in de Engels-Nederlandse zeeoorlogen van 
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de zeventiende eeuw dient aanschaf overwogen te 
worden. 

Biografieën over meer of minder belangrijke figu¬ 
ren uit de geschiedenis zijn vaak eerder politieke 

verslagen van hun tijd dan een volwaardige biogra¬ 

fie. Het boek van Morris over George Cockburn, die 

bijna een halve eeuw gedienstig was aan de Royal 

Navy (zowel op zee als aan de wal), is als biografie 

meer volwassen dan het boek over Rupert. Toch ko¬ 
men we ook in zijn geval weinig te weten over diens 

privéleven; uit de titel van het boek blijkt eigenlijk al 

dat het vooral de bedoeling is van de auteur om, aan 

de hand van Cockburn’s carrière, een portret te ge¬ 

ven van de Engelse marine in de eerste helft van de 
negentiende eeuw. Daar is hij ruimschoots in ge¬ 

slaagd. Cockburn voldoet aan het profiel van de 

doorsnee zeeofficier die alle rangen doorliep. Het 

ontbrak Cockburn echter aan charisma om als offi¬ 

cier een groot leider te worden; in zijn professionali¬ 
teit was hij desondanks een echte carrièreman, die 

dit later nog eens dunnetjes overdeed door een for¬ 

midabele bureaucratische staat van dienst op te bou¬ 

wen. Gedurende diens actieve dienstperiode maakte 

Cockburn de Napoleontische oorlogen mee, onder 
andere de expeditie naar Walcheren. Als een van de 

weinigen kwam hij bovendien in direct contact met 

de hoofdrolspeler; Cockburn was feitelijk gouver- 

neur-generaal van Kaap de Goede Hoop en als zoda¬ 

nig speciaal belast met het verblijf van Napoleon op 

St. Helena toen deze hier gedurende 1815-6 zijn 

laatste dagen in ballingschap sleet. Als belangrijkste 
wapenfeit heeft Cockburn een min of meer uit de 

hand gelopen incident op zijn naam staan, waar 

men in Amerika echter niet graag aan herinnerd 

wordt: de brandstichting van het Witte Huis te Was¬ 
hington in 1814. De kracht van dit boek ligt vooral in 

de tweede helft van Cockburn’s leven wanneer hij in 

1818 begint aan een loopbaan als hoge ambtenaar 

c.q. politicus bij de Admiralty. Deze biografie bewijst 

maar weer eens hoe nuttig nieuw archiefonderzoek 
kan zijn. In de oude literatuur staat Cockburn voor¬ 

al bekend als iemand die de modernisering van de 

marine tegenhield. Deze mening was weliswaar in¬ 

gegeven om partijpolitieke redenen - door zijn 

Whig-tegenstanders - maar is hem onterecht aan 

blijven kleven, zo blijkt nu. Cockburn gaf wel dege¬ 

lijk de ruimte aan technologische ontwikkelingen; 

op diverse terreinen van het marinebeleid liet hij zijn 
sporen na als kundig organisator. Morris heeft al 

met al een voortreffelijk boek geschreven over dit op 

het eerste gezicht weinig aantrekkelijke overgangs¬ 

tijdperk. Dat hij dit doet aan de hand van het leven 

van Cockburn is gerechtvaardigd omdat we nu de¬ 

finitief kunnen constateren wie de belangrijkste En¬ 
gelse admiraal van die periode - overigens Schot van 

geboorte - was. Zijn leven was niet zo opwindend 

als dat van de beroemdste admiraal en generatiege¬ 
noot Nelson, zijn invloed echter des te meer. Dat 

Nelson de meer geëigende persoon is geworden 

voor een biografie in tegenstelling tot de saaie 

Cockburn, de man die de marine toch een nieuw 

tijdperk inloodste, is slechts een merkwaardige spe¬ 
ling van het lot en zegt meer over ons dan over hen. 

C.O. van derMeij 

Robert Bohn (ed.), NordjJiesische Seefahrer in der jnihen 

Neuzeit, (Nordffiesische Quellen und Studiën, Band 

1, Herausgeber Ferring-Stiftung, in Alkersum und 

Föhr; Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1999, 166 
p., ill., ISBN 90-6707-514-0) 

Deze bundel is een weergave van lezingen gehouden 

tijdens het eerste symposium uitgaande van de zo¬ 

genaamde Ferring-Stiftung te Alkersum (Duitsland). 
Doel van deze stichting is de bevordering en aan¬ 

moediging van de bestudering van de Noordfriese 

cultuur in ruime zin. De bundel is tevens het eerste 

deel van de reeks NordFriesische Quellen und Studiën, en 
de Nederlandse uitgeverij de Bataafse Leeuw heeft er 

qua verzorging een degelijk werk van gemaakt. Spe¬ 

cifiek ging het tijdens het symposium om de Noord¬ 

friese zeevaarders in de vroeg moderne tijd (ffühen 

Neuzeit). Nog specifieker stonden contacten tussen 

Noordfriese zeevaarders met Nederland en Dene¬ 

marken / Noorwegen gedurende de zeventiende en 
achttiende eeuw centraal. Alle bijdragen zijn in het 

Duits gesteld, behalve enkele bijdragen van Neder¬ 
landse auteurs die het op ‘zijn Engels’ doen. 

Opvallend is dat veel auteurs zich bedienen van ta¬ 
bellen en grafieken. Er wordt ook veel opgeteld en 

vergeleken, maar dat ligt natuurlijk ook aan de 

kwantitatieve interpretatie van de bronnen. Boven¬ 

dien wordt al in de eerste bijdrage, ‘Auf den Spuren 

nordffiesischer Seeleute in der europaischen Han- 

delsfahrt’ van Harald Voigt, gevraagd naar middelen 
om bronnen uit te geven, of liever ‘diese umfangrei- 

chen Dokumentationen der Offendichkeit zugangig 

zu machen.’ Toegankelijk inderdaad, maar ook het 

trekken van conclusies moet mogelijk zijn; zo gaf 

Paul C. van Royen een van de paragrafen van zijn 

‘Employment aboard Dutch merchant marine’ de 

BOEKBESPREKINGEN 187 



veelzeggende titel ‘Data, data speak to meen dat 
is de bedoeling. Christian Degn beschrijft in ‘Das 
SklavenschifF ‘Fredensborg’ auf Drieecksfahrt 
(1767-1769)’ de weg van het slavenschip Fredensborg. 
Met prachtige schema’s wordt duidelijk gemaakt 
hoe een slavenschip zich vanuit Europa naar Afrika 
begaf, daar de slaven oppikte om die naar de planta¬ 
ges in Amerika te brengen, om daarna weer met sui¬ 
ker en katoen naar Europa te varen. Niets nieuws 
onder de zon, maar de letterlijke weergave van de 
scheepsjournalen maakt veel goed. Jaap R. Bruijn 
geeft een prettig leesbare samenvatting van de Ne¬ 
derlandse maritieme industrieën en werkgelegen¬ 
heid in de vroeg moderne tijd maar is, onder andere 
afgaand op de annotatie, ook niet meer dan dat. 
Louwrens Hacquebord doet dat voor de Nederland¬ 
se walvisvaart in de zeventiende eeuw. Piet Boon ver¬ 
telt over de contacten tussen Föhr en Enkhuizen aan 
de hand van het verhaal van koopman Boye Vol- 
kertsz en de combinatie van de grote historische lijn 
met een voorbeeld werkt hier zeer goed. Het blijkt 
dat in de tweede helft van de achttiende eeuw veel 
zeevarenden uit Föhr naar Enkhuizen kwamen om 
aan te monsteren op walvisvaarders, maar anderhal¬ 
ve eeuw eerder waren er al contacten tussen onaf¬ 
hankelijke kooplieden en schippers uit Föhr die za¬ 
ken deden in Enkhuizen. Boye Volkertsz bleef uit¬ 
eindelijk hangen en werd daar zelfs een van de be¬ 
langrijkste kooplieden. 

Afsluitend volgen er nog ‘Miszellen’ [varia] over 
de medische verzorging op walvisvaarders in 
Groenland, een verslag van speurwerk naar het wrak 
uit de ‘UelvesbullerKoog’ (Kreis NordFriesland) en 
een kort verhaal over de negentiende-eeuwse Apen- 
raadse scheepsbouwer Sören Nielsen Schmidt. 
Kortom, geen opzienbarende bundel, maar laten 
liggen is zeker niet nodig. 

Anton Kos 

Robert Gardiner (ed.), The Naval War of 1812 (Lon¬ 
den: Chatham Publishing 1998,192 p., ill., ISBN 1- 
86176-063-9; £ 30,00) 

De oorsprong van veel Amerikaanse instituties moet 
gezocht worden in de tijd van de onafhankelijk¬ 
heidsoorlog rond 1775, zo ook in het geval van de 
marine. De periode tussen 1775 en 1783 zag het no¬ 
dige aan schermutselingen op en rond Amerikaanse 
wateren. De ‘Continental Fleet’ bestond destijds 
hoofdzakelijk uit inderhaast aangekochte koop¬ 

vaardijschepen; officieel werd de U.S. Navy als apar¬ 
te organisatie pas opgericht in 1794. Veel tijd om tot 
wasdom te komen kreeg zij echter niet; het conflict 
met de voormalige kolonisator, Groot-Brittannië, 
bleef onder invloed van de Napoleontische Oorlo¬ 
gen voortsudderen en barstte in 1812 opnieuw uit. 
De zogenaamde ‘War of 1812’ brak op 1 juni van dat 
jaar uit en zou pas op 7 februari 1815 met het verdrag 
van Gent tot een einde worden gebracht. In de tus¬ 
senliggende twee en een halfjaar vonden herhaalde¬ 
lijk kleinschalige ontmoetingen plaats die nauwe¬ 
lijks de term ‘zeeslag’ verdienen, behalve dan wel¬ 
licht de slag op Lake Erie (1813) en de slag op Lake 
Champlain (1814). Hoewel deze oorlog dus deel uit¬ 
maakt van een in oorsprong hoofdzakelijk Europees 
conflict (wat overigens op wereldschaal werd uitge¬ 
vochten), vormt hij eigenlijk een hoofdstuk apart. 
De literatuur erover valt niet te veronachtzamen 
maar kennis hiervan is in de eerste plaats voer voor 
specialisten. Oorlogvoering op het Amerikaanse 
continent - wellicht met uitzondering van de Bur¬ 
geroorlog van 1861-65 ~ wordt daarbuiten in (mili¬ 
tair-) historische kringen nauwelijks serieus geno¬ 
men. Het is dan ook verdiend dat de redacteuren van 
de Chatham Pictorial Series twee delen (eerder ver¬ 
scheen Nauies and the American Revolution) van hun 
prachtige reeks besteden aan de verwikkelingen in 
Noord-Amerika. Op deze wijze worden wij in Euro¬ 
pa nog eens met de neus op andere dan de gebrui¬ 
kelijke feiten gedrukt. 

Al eerder heb ik er op gewezen dat deze serie van 
grote kwaliteit is, met een zelden geziene gelijkma¬ 
tige verdeling tussen beeldmateriaal en thematisch 
gerangschikte, deskundige tekst (zie TvZ 18,1(1999) 
68-9). Dit deel valt in drieën uiteen: de oorlog in ter¬ 
ritoriale wateren, de oorlog op de grote meren als 
Lake Ontario en Lake Erie en de oorlog in de kust¬ 
wateren. Het conflict werd met weinig overtuiging 
uitgevochten door beide protagonisten; de Engelse 
marine had wel wat beters te doen (hoofdzakelijk 
blokkades in Europese wateren) en voor de Ameri¬ 
kanen golden vooral economische principes. Het 
overheersende beeld is dan ook niet dat van de zee¬ 
slag maar van het schip-tegen-schip gevecht, niet 
dat van grote oorlogsschepen maar van schoeners 
en brikken; dit blijkt eens te meer uit het fraaie 
beeldmateriaal wat verzameld is voor dit deel. De 
oorlog zag in zekere zin het echte ontstaan van een 
Amerikaanse marine, die weliswaar al eerder opge¬ 
richt was maar nu haar eerste serieuze vuurdoop be¬ 
leefde voor zowel mens als machine. Als conflict 
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had hij echter een ‘low key’ gehalte; weinig specta¬ 
culair kortom. In Amerika denkt men daar uiteraard 
geheel anders over en wordt de oorlog gezien als het 
begin van de opening van de Verenigde Staten naar 
de wereld. Sinds de onafhankelijkheid was men 
vooral bezig geweest met het opbouwen van de ei¬ 
gen politieke orde; nu werd het tijd voor een interne, 
westwaartse expansie en een externe verkenning van 
Amerika als economische grootmacht. 

C.O. van der Meij 

Herman Stapelkamp, Gerhardus Fabius (1806-1888) 
Een leuen voor de Marine (Bijdragen tot de Nederland¬ 
se Marinegeschiedenis, deel g; Amsterdam: De Ba¬ 
taafse Leeuw, 1999, 240 p., ill., ISBN 90-6707-5078; 
ƒ69. 5°) 

In de reeks Bijdragen tot de Nederlandse Marinege¬ 
schiedenis is voor het eerst een biografie over een 
negentiende-eeuwse marineofficier verschenen. 
Vice-admiraal Gerardus Fabius kreeg bekendheid 
door zijn optreden in Japan tijdens drie diplomatie¬ 
ke missies (1853-1856) en het aandeel dat hij had in 
de oprichting van de Japanse marine. Met het ‘Ja- 
pan-jaar’ voor de boeg kreeg de biografie daardoor 
een extra dimensie. Toch is Fabius buiten Neder¬ 
land nauwelijks bekend. Nog minder bekendheid 
kregen zijn diplomatieke missies naar respectieve¬ 
lijk China, de Verenigde Staten ten tijde van de bur¬ 
geroorlog aldaar en naar het voor de Antillen vaak 
lastige Venezuela (1861-1862). 

Net als de vice-admiralen J. Boelen Jnz. en Rijk 
voor hem begon Fabius als scheepsjongen onderaan 
de carrièreladder, om als commandant zeemacht in 
Oost-Indië te eindigen. En net als Rijk belandde Fa¬ 
bius na zijn dienstperiode in de politiek. Wat vol¬ 
gens de auteur Fabius bijzonder maakt is zijn totale 
toewijding aan zijn werkgever, de marine. Heeft Fa¬ 
bius daardoor een voorbeeldfunctie gehad voor ge¬ 
neraties marineofficieren na hem? De biografie 
moet het antwoord geven. In tien hoofdstukken 
worden leven en carrière van Fabius nauwgezet ge¬ 
volgd. Aan zijn afstamming en zijn opgroeien in een 
predikantenmilieu is veel aandacht besteed. De jon¬ 
ge Fabius was zich al vroeg bewust van zijn roeping 
voor de marine. Desondanks belandde hij, omdat 
zijn vader als predikant beroepen werd van Delft 
naar Amsterdam, op de Kweekschool voor de Zee¬ 
vaart aldaar. Deze opleiding heeft hij amper een jaar 
gevolgd, waarna een vaarperiode als scheepsjongen 

bij de koopvaardij volgde. In 1824 wist hij zich te 
plaatsen bij de marine als buitengewoon adelborst 
der tweede klasse. In die rang maakte hij de weten¬ 
schappelijke reis van de Pallas onder Rijk in 1825 
mee. In 1830 kreeg hij zijn eerste commando over de 
roeikanonneerbootNri2 op de Schelde. Pas in 1849 
kreeg hij het commando over een ‘echt’ oorlogs¬ 
schip, de Ternate. Tussen 1837 en 1842 voer Fabius 
als gezagvoerder bij de koopvaardij omdat de mari¬ 
ne op dat moment voor een ambitieuze officier wei¬ 
nig te doen had. De jaren tussen 1845 en 1856 zijn 
cruciale jaren geweest voor het verdere verloop van 
de carrière van Fabius. Vooral zijn kennismaking 
met Nederlands-Indië heeft, achteraf bezien, bijge¬ 
dragen tot grotere waardering voor het functioneren 
van Fabius. Met name de commandant zeemacht in 
Nederlands-Indië, schout-bij-nacht E.B. van den 
Bosch, trad op als zijn beschermheer. Pas in 1854 
werd Fabius bevorderd tot kapitein-luitenant-ter- 
zee. Het succesvolle optreden van Fabius in Japan 
heeft bijgedragen tot de stroomversnelling in zijn 
carrière. In i860 volgde zijn bevordering tot kapi- 
tein-ter-zee; vier later werd hij, na veertig jaar 
dienst, schout-bij-nacht en in 1867 volgde zijn be¬ 
noeming tot vice-admiraal. 

In 1856 trad Fabius te Batavia in het huwelijk met 
Elize Bouricius, dochter van schout-bij-nacht J.F.D. 
Bouricius, toentertijd commandant zeemacht in Ne- 
derlands-Indië. Uit dit huwelijk werden vier kinde¬ 
ren geboren waarvan één op jeugdige leeftijd over¬ 
leed. Fabius is niet veel thuis geweest. Hoewel hij 
een ‘family’ man was, stelde hij zijn roeping boven 
alles. In 1868 zette de marine een streep onder zijn 
carrière. Tegen zijn zin (hij wilde doordienen want 
hij had het traktement nodig voor zijn gezin) vertrok 
Fabius naar Nederland. Hij bleef nog twee jaar als 
vice-admiraal op non-actief. Hij verliet vervolgens 
de marine in 1870 na vijfenveertig jaar trouwe 
dienst. Datzelfde jaar overleed zijn vrouw. Als amb¬ 
teloos burger was Fabius onder meer actief in het 
hoofdbestuur van de Nederlandse Vereniging tot Af¬ 
schaffing van Sterken Drank en bestuurslid van het 
Nederlands Bijbelgenootschap. In 1873 verkreeg Fa¬ 
bius via de voordracht van het hoofdkiesdistrict van 
Amsterdam een zetel in de Tweede Kamer. Het con¬ 
servatieve kamerlid Fabius werkte mee aan de val 
van de liberale Minister van Marine L.G. Brocx, le¬ 
verde een bijdrage aan de koopvaardijenquête en 
hield pleidooien tegen de Atjeh-oorlog. Hij werd in 
1877 niet herkozen. De laatste tien jaar van zijn leven 
verliepen rustig. In 1888 overleed Fabius. Uit de bio- 
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grafie komt Fabius naar voren als een trouw, toege¬ 

wijd en ambitieus marineofficier, carrière gericht, 

impulsief, weinig flexibel, conservatief, diep religi¬ 
eus, een uitstekend zeeman en goed commandant 

met oog voor zijn bemanning. Een zeeman van de 

oude stempel en op den duur een relict uit het ver¬ 

vlogen zeiltijdperk. Maakte dat hem tot een voor¬ 

beeld voor latere officieren? De auteur laat het ant¬ 

woord op die vraag uiteindelijk in het midden. De 
biografie geeft zicht op het carrièreverloop van een 

negentiende-eeuwse marineofficier, toont de lange 
weg naar de top en geeft een goed beeld van de per¬ 

soonlijke ontberingen die een marineofficier zich 
moest getroosten in dienst van zijn land. 

Er dienen evenwel enige kanttekeningen bij deze 
studie te worden geplaatst. De biografie gaat niet in 

op de relatie van Fabius met collega-officieren van 

een zelfde rang. Enkele losse opmerkingen in het 
boek doen vermoeden dat die verhouding te wensen 

overliet en dat leidt tot vragen. Voelde Fabius zich 

gediscrimineerd door zijn vooropleiding bij de 
Kweekschool - waar hij overigens traumatische er¬ 

varingen had opgedaan - en zijn eerste begin als 

scheepsjongen? Werd Fabius in zijn beginjaren bij 
de marine door collega’s zonder meer geaccep¬ 

teerd? Fabius viel bij zijn meerderen op door zijn 

niet aflatende inzet voor de dienst. Heeft dat soms 

tot scheve ogen geleid? Kortom; hoe paste Fabius 
binnen het korps marineofficieren? 

In de biografie ontbreekt een kort overzicht van de 
carrière van Fabius. Voor de lezer is dat lastig omdat 

het telkens weer leidt tot een zoektocht naar de be¬ 

treffende gegevens. Zoals alle boeken uit de reeks 

Bijdragen is het boek mooi uitgegeven en rijk geïllu¬ 
streerd. Het is vlot geschreven, hoewel de auteur 

zich soms laat verleiden tot zeer gedetailleerde uit¬ 

leg, zodat het verhaal zijn vaart verliest. Het boek be¬ 

vat een samenvatting in het Engels, een uitgebreide 

bron- en literatuurvermelding en een register op 
persoons- en scheepsnamen. 

D.J.A. Roodhuyzen - van Breda Vriesman 

Denis Griffiths, Andrew Lambert and Fred Walker, 
Brunei’s Ships (Londen: Chatham Publishing in asso¬ 

ciation with the National Maritime Museum, 1999, 
160 p., ISBN 1-86176-102- 3; £ 30,00) 

Dit boek gaat over het leven en werk van Isambard 
Kingdom Brunei (1806-1859). Brunei was een zeer 

veelzijdig ingenieur. De onderwerpen waar hij zich 

mee bezig hield hadden betrekking op civiele tech¬ 
niek, werktuigbouw en scheepsbouw. Hij was ont¬ 
werper van tunnels, bruggen, spoorwegen, havens, 
grote gebouwen en van schepen, zoals de Great Eas¬ 
tern, het gigantische stoomschip dat bedoeld was 
om zonder onderweg te bunkeren van Liverpool 
naar Australië te varen. Over het fenomeen I.K. 
Brunei is al heel veel geschreven en gepubliceerd. 
Vooral de berging en restauratie van het in Bristol te 
bezichtigen stoomschip Great Britain heeft veel bij¬ 
gedragen aan de bekendheid met zijn werk. Ewan 
Corlett schreef in 1975 een standaard werk naar aan¬ 
leiding van de berging van dit schip: The Iron Ship. 

In 1997 vond in het National Maritime Museum te 
Greenwich een symposium plaats over Isambard 
Kingdom Brunei, waar alleen de scheepsbouwkun¬ 
dige aspecten van deze veelzijdige ingenieur werden 
belicht. Een werktuigbouwkundig ingenieur (Grif¬ 
fiths), een scheepsbouwkundig ingenieur (Walker) 
en een historicus (Lambert) gaven inleidingen. Voor 
het symposium bestond grote belangstelling. Het 
succes was aanleiding tot de uitgave van dit boek. 

Het bestaat uit twee delen. Het eerste deel gaat 
over Brunei en de scheepsbouw, het tweede deel 
over de door Brunei ontworpen schepen. De meeste 
bijdragen zijn geleverd door Denis Griffiths. Op¬ 
zienbarende nieuwe feiten komen in zijn verhaal 
niet aan bod. Brunei maakte volgens zijn zoon bij 
een directievergadering van de Great Western Rail¬ 
ways Company, naar aanleiding van de plannen 
voor de aanleg van het tot dan toe ongeëvenaard lan¬ 
ge spoorwegtraject Londen-Bristol, de opmerking: 
“waarom maken we het traject niet langer en nemen 
we een stoomschip van Bristol naar New York.” Dat 
Brunei deze uitspraak deed is nooit bewezen of door 
andere aanwezigen op de directievergadering beves¬ 
tigd. Het was in een tijdperiode waarin van oceaan¬ 
vaart met stoomschepen nauwelijks nog sprake 
was. Schroefvoortstuwing was nauwelijks uitgevon¬ 
den, radervoortstuwing vond plaats als hulpvoort- 
stuwing bij zeilschepen. Stoomvaart vond alleen in 
de kustwateren plaats. De ijzeren scheepsbouw 
stond nog in de kinderschoenen. Zijn voorstel ont¬ 
moette dan ook scepsis, maar toch werd er voldoen¬ 
de kapitaal bijeengebracht om de Great Western 
Steam Ship Company op te richten. Dan beschrijft 
Griffiths enkele problemen bij de bouw en de eerste 
reis van de Great Western, die geheel van hout was ge¬ 
construeerd. Er brak brand uit, waarbij het schip 
door het koelbloedige optreden van de hoofdmachi¬ 
nist voor ondergang is behoed, en waarbij Brunei 
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gewond raakte. Het gepubliceerde journaal van de 

eerste transatlantische reis in 1838 maakte geen 

melding van een poging tot muiterij door machine- 

kamerpersoneel, dat onder erbarmelijke condities 
moest werken en slapen. Zo komen er allerlei tot nu 

toe onbekende details aan het licht over dit bekende 

onderwerp. Nog in 1838 maakten de directeuren van 

de Great Western Steamship Company plannen 
voor een tweede schip. Maar door nieuwe inzichten 

voor wat betreft voortstuwing en constructiemateri- 

aal duurde het tot 1843 voor het nieuwe ijzeren 

schroefschip Great Britain in Bristol kon worden uit¬ 

gedokt. Na enkele transatlantische reizen kwam in 
1846 het einde van de Great Western Steam Ship 

Company toen de Great Britain in Dundrum Bay aan 

de Ierse kust strandde. De maatschappij verkocht 

daarna beide onderverzekerde schepen waarmee 
een einde kwam aan de Great Western Steam Ship 
Company. 

Walker beschrijft de stand van zaken van de ijze¬ 

ren scheepsbouw ten tijde van de bouw van de Great 

Western en Great Britain. Lambert geeft een boeiend 
overzicht van de ontwikkeling van de schroefvoort¬ 

stuwing en van het aandeel van Brunei hierin. In het 

tweede deel beschrijft Griffith de constructie en 

stoomwerktuigen van de Great Western en Great Bri¬ 
tain. In dit tweede deel over Brunei en zijn schepen 

ontbreekt tenslotte niet de geschiedenis van het reu¬ 

zenschip Great Eastern, waarvan de dramatische te¬ 
waterlating bijna even veel kostte als de bouw van 

het hele schip. Voor ingewijden in de bouw van ijze¬ 

ren schepen en de introductie van scheepsstoom- 
werktuigen en schroefvoortstuwing biedt het boek 

naast veel overbekende zaken vele nieuwe feitjes en 

details. Als introductie tot het werk van Brunei op 

het gebied van de scheepsbouw is de bijdrage van 
Lambert uitstekend, biedt Walker een reeds eerder 

bekend verhaal over de ijzeren scheepsbouw en zijn 

de bijdragen van Griffith door de soms grote detail¬ 
lering nogal onbevredigend. 

J.M. Dirkzwager 

Wolfgang Walter, Deutsche Fischdamp/er-Tech nik, Ent- 

uricklung, Einsatz. Schijjsregister. Schriften des Deut- 

schen Schifffahrtsmuseums, Band 50 (Bremerhaven / 

Hamburg: Die Hanse, 1999, 334 p., ill., ISBN 3-551- 
88517-6; DM 98,00) 

Het boek van Wolfgang Walter behandelt meer dan 

de korte titel doet vermoeden. Het geeft een overzicht 

van de eerste tot de laatste Duitse stoom- en motor- 

trawlers van de tweede helft van de 19de eeuw tot het 
begin van de jaren zestig van de 20ste eeuw. Het be¬ 

treft de stoom- en motorzijtrawlers. Motorloggers 

worden evenals de hektrawlers buiten beschouwing 

gelaten. Zoals het zich laat aanzien zijn niet alle trawl- 

loggers die Duitsland bezat opgenomen in dit werk. 

Dit was een merkwaardig hybride vaartuig dat zowel 

inzetbaar was voordedrijfnetvisserij (vlet, passiefvis- 
tuig), als voor de sleepvisserij (actiefvistuig). Een en¬ 

kele van deze ‘Kombiloggers’ is wel genoemd, maar 

de hele vloot van de voormalige DDR (Type I-II) is bui¬ 

ten beschouwing gelaten. Veel West-Duitsers hebben 

nog wat moeilijkheden met de consequenties van de 
hereniging. Ook is het de auteur ontgaan dat de 

‘Kombilogger’ voor het eerst werd gerealiseerd in 

1935 (Grosser Kurjïirst). Maar het is aan de schrijver zich 
de beperkingen op te leggen bij het scheepstype dat 

hij wil behandelen. De opzet die hij heeft gekozen is 

indrukwekkend. Gezien het feit dat Walter scheeps- 

bouwkunde heeft gestudeerd en uiteindelijk het 
hoofd was van de projectafdeling van de Bremer 

Grosswerft, ligt het zwaartepunt van het boek bij de 
scheepsbouw. Daarnaast is hij er zeer goed in ge¬ 

slaagd de ontwikkelingen in het visserijbedrijf door 

de jaren weer te geven. Aan de hand van het oudst be¬ 

waarde scheepsontwerp, de stoomtrawler Vigilant 
(1887), toten met de bouw van de motortrawlers van 

deAugsburg-klasse (i960) wordt elke verandering in 
de tijd stap voor stap nagetekend en van commentaar 
voorzien. 

De indeling van het boek is als volgt. Na een in¬ 
formatieve inleiding volgen de hoofdstukken over 

de techniek van het vissersvaartuig (snelheid en 

voortstuwing, het schip, de machines, veiligheid 
van het schip en zeewaardigheid) en van de ontwik¬ 

keling van het vissersvaartuig (o.a. buitenlandse er¬ 

varing, visvang techniek, netten en het algemene 
bouwplan). Wat dit laatste hoofdstuk betreft wor¬ 

den de ontwerpen besproken aan de hand van de 

bouwtekeningen van de Vigilant (1887), Neckar 

(1907), Flensburg (1912), Alteland (1930), Neujiscli I 

(1938), Aachen (1949), Mark Brandenburg (1952), Gus¬ 
tav Dahrendorf (1955) en Düsseldorf (i960). Dietrich 

Strobel is verantwoordelijk voor de sectie over de 

DDR-zijtrawlers (slechts vier bladzijden, helaas). 

Het volgende hoofdstuk behandelt het visserijbe¬ 

drijf (o.a. trawlers in oorlogstijd (kort), de vissers, 

wat er werd gevangen, hoe de vangst verwerkt en op¬ 

geslagen werd, de visgronden). Hierna volgt het 

scheepsregister dat bijna tweederde van het boek in- 
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neemt. Het is een compleet overzicht van alle 1344 
behandelde stoom- en motorzijtrawlers met gege¬ 
vens over tonnage, lengte, breedte en diepgang, 
bouwjaar, in dienst stellingen, het uiteindelijk lot en 
nog tal van meer bijzonderheden. Het boek wordt 
afgesloten met een bronnen- en literatuuropgave. 
Registers op scheepsnaam en visserijnummer ma¬ 
ken opzoeken zeer eenvoudig. De illustraties, en dat 
zijn er vele, zijn zeer goed gekozen. 

Kortom, het is een belangrijk en schitterend boek 
en de aanschaf zeker waard als men zich in het vis¬ 
serijbedrijf, weliswaar het Duitse, wil verdiepen. 
Een gelijkwaardig Nederlands boek, dat dit niveau 
heeft, moet nog geschreven worden. 

S.J. de Groot 

F. Uhle-Wettler, Alfred von Tirpitz in seiner Zeit (Ham- 
burg/Berlijn/Bonn: Mittler, 1998, 499 p„ ill., ISBN 
3-8132-0552-5; DM 78,00) 

Aan het begin van de twintigste eeuw werd een gro¬ 
te Duitse oorlogsvloot gebouwd, die een belangrijke 
rol heeft gespeeld bij het ontstaan van de Eerste We¬ 
reldoorlog in 1914. Die vloot is voor altijd verbonden 
met de naam van Alfred von Tirpitz (1849-1930). 
Deze vierde zoon van een rechter in Küstrin nabij 
Frankfurt aan de Oder werd zeeofficier, maakte car¬ 
rière op de vloot en werd in 1897 van een vlootpost in 
Oost-Azië teruggeroepen om staatssecretaris (mi¬ 
nister) van marine te worden onder keizer Wilhelm 
II. Hij had al vroeg zijn ideeën over een vloot op pa¬ 
pier gezet. Het geheel ontbreken van een Duitse 
vloot in de oorlog met Frankrijk in 1870/1 was hem 
opgevallen. Een Duitse vloot vond hij toen al nodig, 
omdat hij geen geloof hechtte aan Britse garanties 
voor Duits bezit op zee. 

Tirpitz (in 1900 in de adelstand verheven) kwam 
terecht bij het torpedowapen, waarvoor hij een dui¬ 
delijke bestemming zag in een slagvloot, niet zoals 
anderen in een kustverdedigingeskader. Als resul¬ 
taat van twee vlootwetten (1898 en 1900) en aanvul¬ 
lingen (Novellen) daarop beschikte Duitsland aan 
de vooravond van 1914 over de sterkste en modern¬ 
ste oorlogsvloot na die van Groot-Brittannië. Ne¬ 
gentien jaar lang was Tirpitz de grote man achter 
deze vloot: van 1897 tot 1916. Hij geldt als de perso¬ 
nificatie van dit nieuwe Duitse wapen met zijn ach- 
terliggende ‘Rjsiko-Gedanken’, die naar de auteur 
van het voorliggende boek meldt door een naaste 
medewerker al in 1897 als volgt omschreven zijn: 

“Mein Chef ist der Ansicht, dass der wirtschaftliche 
Interessenstreit mit England im nachsten Jahrhun- 
dert immer grosser werden wird, dass wir auf alles 
gefasst sein müssen. Mein Chef ist ferner der An¬ 
sicht, dass wir nach Durchführung seines Program- 
ms eine Schlachtflotte besitzen, die England sich 
wohl hüten wird, als quantité négligable zu betrach¬ 
ten, zumal wenn noch Bundgenossen hinzukom- 
men oder der Zutritt derselben von England be- 
fïirchtet werden muss” (p. 158). Door het ontstaan 
van deze Duitse vloot had Groot-Brittannië niet 
meer zijn traditionele vrijheid in het kiezen van 
bondgenoten op het continent en koos het voor 
Frankrijk en Rusland. De wederzijdse vlootbouw, 
van 1905 af van slagschepen met de kwalificaties van 
de ‘Dreadnought’, ontaardde in een heuse bewape¬ 
ningswedloop ter zee. 

Uhle-Wetder heeft geen biografie van Tirpitz ge¬ 
schreven. Weliswaar is de opzet van het boek chro¬ 
nologisch, maar bepaalde fasen uit het leven, met 
name na het ontslag in 1916, behandelt de auteur 
slechts heel kort. Tirpitz richtte in 1917 onder meer 
de Vaterlandpartei op en was in de jaren twintig lid 
van de Rijksdag. Het leeuwendeel beslaat de periode 
1897 tot het moment waarop de keizer Tirpitz meld¬ 
de: “... will ich der Einreichung Ihres Abschiedsge- 
suches in Gnaden entgegensehen” (p. 392). De au¬ 
teur, landmachtofficier en militairhistoricus, geeft 
evenwel vrijwel nergens een doorlopend relaas van 
de carrière van Tirpitz; het persoonlijk leven komt 
alleen heel beknopt aan de orde. Nee, hij is steeds in 
discussie met andere auteurs over Tirpitz en diens 
tijd. Telkens geeft hij weer wat een of meer auteurs 
over een bepaald aspect hebben geschreven. Daarna 
geeft hij een eigen visie en interpretatie, dikwijls 
zonder veel nieuw bewijsmateriaal. Dat maakt het 
lezen niet gemakkelijk en boeiend. Het is ook zwaar 
Duits. 

Onoverkomelijk echter is dat de auteur telkens 
optreedt als verdediger van Tirpitz en de andere 
auteurs beschuldigt van vooringenomenheid en van 
pro-Britse opinies. Zo houdt hij op grond van 
Tirpitz’s geschrift uit 1871 staande dat de anti-Duit- 
se gevoelens van Groot-Brittannië direct na het 
Duitse succes tegen de Fransen zijn begonnen en 
niet pas aan het einde van de eeuw. Als het over de 
bewapeningswedloop gaat, verwijt hij andere au¬ 
teurs een verkeerd of nonchalant gebruik van cijfers 
over de vlootsterktes. Het blijkt dan volgens hem dat 
de Duitse vloot veel zwakker was dan in de literatuur 
wordt voorgesteld. In een korte schets van Tirpitz’s 
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opponent Fischer worden vreemde karaktertrekken 
aangegeven. Voor de zwakke kanten van Tirpitz 
heeft Uhle-Wetter geen oog, zoals het merkwaardi¬ 
ge beleid ten opzichte van de samenstelling van het 
officierskorps. Een prominent tegenstander in visie 
op het onderzeebootwapen, L. Persius, wordt alleen 
genoemd, als deze na de oorlog Tirpitz wil laten be¬ 
rechten. Ander critici, zoals de vlagofficier H. Dahn- 
hardt, noemt hij evenmin. Kortom, een merkwaar¬ 
dig boek dat vanuit een bepaalde, niet objectieve in¬ 
valshoek is geschreven. 

J.R.Bruijn 

Dudley Pope, 73 North. The Battle of the Barents Sea 
1942 (Londen: Chatham Publishing 2000, 320 p., 
ISBN 1-6176-128-7; £ 9.95) 

Chatham Publishing heeft recent een aantal zeehis- 
torische titels van Dudley Pope heruitgegeven; twee 
daarvan zijn eerder in dit tijdschrift besproken; zie 
TuZ (1999) 2, 80 enTuZ (2000) 1, 62. De positieve be¬ 
oordeling van Dudley Pope’s werk in de genoemde 
recensies kan zeker eveneens gelden voor 73 North. 
Ook in dit boek blijkt de schrijver ter zake kundig en 
ervaren - hij diende bij de Britse koopvaardij in de 
eerste jaren van de Tweede Wereldoorlog - en histo¬ 
risch goed onderlegd. Maar vooral is hij een boeiend 
verteller, die zich niettemin houdt aan de feiten. 

Pope beschrijft in zijn boek enerzijds de lotgeval¬ 
len van konvooi JW 51B (van Schotland naar Noord- 
Rusland) en de verdediging van dit konvooi door de 
Britse marine tegen Duitse vlooteenheden en ander¬ 
zijds de teloorgang van de Kriegsmarine in de Twee¬ 
de Wereldoorlog. Pope stelt - en hij is daarin niet de 
enige - dat het onvermogen van de Duitse slagsche¬ 
pen en slagkruisers om beslissende resultaten te 
boeken in de strijd tegen de Moermansk-konvooien, 
Hitler definitief zijn toch al wankele vertrouwen in 
de bruikbaarheid van grote oppervlakteschepen 
deed verliezen. Pope wisselt zijn relaas over het kon¬ 
vooi af met een analyse van Hitler als krijgsheer en 
van de wijze waarop de Kriegsmarine door Hitler 
werd ingezet. Konvooi JW 51B bestond uit veertien 
koopvaardijschepen (4 Britse, 9 Amerikaanse, een 
Panamees), geëscorteerd door zes Britse torpe- 
dobootjagers en een aantal kleinere eenheden. In 
het zeegebied van Noord-Noorwegen gaven twee 
Britse kruisers ondersteuning op afstand. Op 22 de¬ 
cember 1942 vertrok het konvooi uit Schotland om 
negen dagen later, op oudejaarsdag, te worden aan¬ 

gevallen door het slagschip Lützou), de zware kruiser 
Admiral Hipper en zes torpedobootjagers. In detail 
beschrijft Pope hoe de Britse flottieljecommandant, 
kapitein-ter-zee Robert St. Vincent Sherbrooke, met 
zijn schepen het konvooi met succes verdedigde 
door kanonvuur en het dreigen met een torpedoaan- 
val. Sherbrooke verschoot met opzet zijn torpedo’s 
niet om de dreiging in stand te houden. De beide 
Britse kruisers verdreven later op de dag de Duitse 
aanvallers. Sherbrooke raakte in deze slag in de Ba- 
rentszzee zwaar gewond, maar overleefde en kreeg 
het Victoria Cross. De koopvaarders van het konvooi 
bereikten alle behouden hun bestemming. De ge¬ 
volgen van de mislukte Duitse aanval waren voor de 
Duitse marine ingrijpend. Operatie Regenbogen, 
zoals de inzet van grote Duitse oppervlakte-eenhe- 
den tegen konvooien in december 1942 was ge¬ 
noemd, moest het nut van de zware artilleriesche- 
pen aantonen. Het falen van de Lützoiu en de Hipper 
leidde ertoe dat admiraal E. Raeder als bevelhebber 
van de Kriegsmarine werd vervangen door admiraal 
K. Dönitz en dat de prioriteit in de zeeoorlog defini¬ 
tief bij de onderzeebootaanval werd gelegd. De gro¬ 
te Duitse oppervlakteschepen zouden nauwelijks 
meer worden ingezet en tot geen enkel resultaat 
meer komen. 

Een interessant aspect van het zeegevecht op 31 
december 1942 is de terughoudendheid van de Duit¬ 
sers bij hun aanval met de Lützoie en de Hipper. Hitler 
had uitdrukkelijk bevolen dat, om prestige- en ge¬ 
zichtsverlies te voorkomen, de kapitale schepen niet 
verloren mochten gaan. De vrees voor torpedoaan- 
vallen van de Britse jagers - en voor mogelijke ver¬ 
liezen die hem zwaar zouden worden aangerekend -, 
deed de Duitse eskadercommandant daarom af¬ 
stand houden tot de jagers, waardoor het konvooi 
niet binnen het bereik van zijn geschut kwam. De 
mislukking van operatie Regenbogen is daarmee 
voor een deel gevolg van de opstelling van de ‘Führer’. 
Een aardig voorbeeld van de invloed van de politiek 
op het verloop van militaire operaties. 

In meer dan één opzicht is Pope’s boek een waar- 
devolle bijdrage aan de geschiedschrijving van de 
Tweede Wereldoorlog ter zee. Pope geeft een duide¬ 
lijk, ruim kader waarbinnen de lotgevallen van een 
Moermansk-konvooi vallen, maar beschrijft boven¬ 
dien zeer levendig het verloop van het zeegevecht in 
Arctische wateren. De herdruk van zijn in 1958 uit¬ 
gegeven boek is zeker gerechtvaardigd. 

G.M.W. Acda 
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Piet Quite, Koninklijke Maatschappij “De Schelde”. 125 

jaar scheepsbouw in Vlissingen (Alkmaar: Uitgeverij de 

Alk, 2000,192 p., ill., ISBN 90-6013-095-2; ƒ 65,00) 

Gedenkboeken hebben de naam niet altijd het 

meest betrouwbare verslag van de geschiedenis van 

een bedrijf te zijn. Directies zouden bijvoorbeeld 
vaak hun best doen om de ‘gevoelige onderwerpen’ 

uit de bedrijfsgeschiedenis buiten het gedenkboek 
te houden, zeker wanneer zij zelf de opdrachtgever 
zijn. Vol verwachting nam ik daarom het gedenk¬ 

boek ter hand dat dit jaar verscheen vanwege het 

125-jarig bestaan van de Koninklijke Maatschappij 

De Schelde in Vlissingen. Anders dan bij de gedenk¬ 

boeken van de 75- en 100-jarige jubilea was de uit¬ 
gever ditmaal namelijk een buitenstaander. 

Het boek valt echter tegen. Het is fraai verzorgd. 
De illustraties zijn goed gekozen, maar de tekst is 

onevenwichtig, slordig en oppervlakkig. Voor de 

handliggende bronnen, zoals jaarverslagen, lijken 

niet geraadpleegd en boeiende episodes uit het be¬ 

staan van het bedrijf zijn pover beschreven. Ik doel 
dan niet op de neergang van de laatste tien a twintig 

jaar. Ik kan me voorstellen dat de auteur op dat punt 

enige afstand houdt. Maar ik denk onder andere aan 

de maandenlange staking uit 1928 en vooral aan de 

periode 1940-1945. De staking is beter beschreven 

in het 100-jarig gedenkboek, dat daarentegen teleur 
stelde met zijn verslag van de oorlogstijd. Ik had op 

dat punt daarom meer van dit boek verwacht. De 

Schelde werkte voor de Duitse marine en lucht¬ 

macht en voorkwam daardoor dat honderden, zo 

niet duizenden Vlissingers werkloos werden en ver¬ 
moedelijk in Duitsland te werk zouden worden ge¬ 

steld. Haar directeuren zijn na de oorlog tot geld¬ 

boetes veroordeeld, maar tegelijkertijd werden zij 

door de rechters geprezen voor hun inzet om het be¬ 

drijf vrij te houden van nationaal-socialistische 

smetten. Zij mochten daarom in functie blijven. 
Zo’n intrigerend gegeven vraagt om nader onder¬ 

zoek en interviews met gepensioneerden. Niets 
daarvan. 

Een ander omissie is dat de auteur weinig aan¬ 

dacht besteedt aan het beleid (vanaf ongeveer i960) 

om de afhankelijkheid van de scheepsbouw terug te 
dringen. ‘Diversificatie’ was in die tijd het sleutel¬ 

woord bij De Schelde. Maar geen woord over de 

winstgevende bouw van ketelinstallaties voor elek¬ 
trische centrales. Evenmin over het succesvolle 
montagebedrijf, de aluminiumgevels en de appara¬ 
tenbouw voor de kernenergie. De bouw van een 

nieuwe reparatiewerf in Vlissingen-Oost komt wèl 
ter sprake, maar vreemd genoeg blijft onbesproken 

dat de directeur Hupkes in feite het initiatief nam 

voor de aanleg van dit industriegebied. En dat terwijl 

de nauwe band tussen het bedrijf en de stad Vlissin¬ 

gen juist een thema van het boek is. Een ander me¬ 

morabel initiatief was om in 1970-1971 alle kaarten 

op de marinebouw te zetten, hoewel de koopvaardij- 
markt zich in die tijd leek te herstellen. Het was een 

gedurfd besluit, waardoor de neergang van de 

scheepsbouw in feite zo’n twintig jaar aan De Schel¬ 
de voorbij is gegaan. Het boek gaat daar onvoldoen¬ 

de op in en gaat bovendien vrijmoedig om met de 
feiten rond die beslissing. 

Ondanks haar financiële ondergang - eerder dit 
jaar - had De Schelde een beter jubileumboek ver¬ 

diend. Het was per slot van rekening 125 jaar lang 

een toonaangevend bedrijf in de Nederlandse 
scheeps- en machinebouw. 

Cees de Voogd 
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Boekaankondigingen 

Madoc. Tijdschrift over de Middeleeuwen 13 (1999) nr. 4. 
Themanummer ‘Middeleeuwen aan zee’ (95 p., ill., 

ISBN 90-6550-074-X; ƒ 15,00) 

De redactie van Madoc heeft met haar themanum¬ 

mer ‘Middeleeuwen aan zee’ een onderwerp aange¬ 
sneden dat binnen de mediëvistiek niet tot het meest 

bestudeerde item behoort. Over Middeleeuwers en 

hun relatie met de zee is eigenlijk (te) weinig be¬ 

kend. Gemeengoed is dat in de Middeleeuwen de 

zee als gevaarlijk en afschrikwekkend werd be¬ 
schouwd. In dit themanummer wordt het middel¬ 

eeuwse ‘zeebeeld’ enigszins genuanceerd. Een zeer 

gevarieerde groep auteurs beschrijft op basis van li¬ 

teraire teksten, interview- en archiefmateriaal een 

bepaald aspect van de Middeleeuwers en hun zeege- 

voel. De ‘luchtige’ verbindingsteksten van Martine 
Meuwese (betrokken bij het Leidse NCLM-project) 

zorgen voor een soort vijfluik. Jammer is het dat bin¬ 

nen de luiken de artikelen niet op elkaar zijn afge¬ 

stemd, te meer omdat het inleidende gedeelte van de 
redactie juist een uitstekende rubricering aanreikt. 

Een artikel over kopiisten die hun werk met het 

maken van een zeereis associeerden vormt het eer¬ 

ste luik. Het tweede luik gaat over de ambivalente rol 

van de zee in de liefdesgeschiedenis van Tristan en 
Isolde, de oorzaken (superieure schepen en naviga- 

tietechniek) van de maritieme expansie van de Vi¬ 

kingen, de vorming van de Hollandse kust in de 

Middeleeuwen en het optreden van de Bourgondi¬ 

sche vloot in de Oriënt. Het derde luik bestaat uit 
een interview met R.C. Hoffmann, die vis- en visse- 

rijgeschiedenis van de late Middeleeuwen bestu¬ 

deert. Het vierde luik bevat een artikel over de prak¬ 

tijk van het middeleeuws strandrecht in Vlaanderen, 

gebaseerd op onderzoek in baljuwsrekeningen en 

zeemonsters en de mythische dimensie van de zee in 
literaire teksten. In het laatste luik staat de water¬ 

wereld in de middeleeuws Arabische literatuur cen¬ 
traal. 

Door de grote diversiteit aan onderwerpen is de 

redactie er in geslaagd een ‘maritieme’ Madoc te 
maken. De artikelen vragen echter wel om een ver¬ 

dere uitdieping. 

Adri P. van Vliet 

Morten Hahn-Pedersen (red.), Sjsek’len: Arbotjfor Fis- 

kcri- og Sofartsmuseet, Saltvandsakvariet i Esbjerg ïggg 
(Esbjerg, Fiskeri- og Sofartsmuseet, 2000, 187 p., 

ill., ISBN 87-87453-99-1, ISSN 0904-1923; Dkr. 
198,00) 

Evenals voorgaande jaren kent het nieuwste jaar¬ 

boek van het Visserij- en Scheepvaartmuseum in 

Esbjerg een rijk geschakeerde inhoud. Koopvaardij, 
visserij, kustrecreatie, zeehondenjacht, de meest 

uiteenlopende maritiem-historische onderwerpen 
passeren de revue. 

In het openingsartikel (p. 8-17) behandelt Mette 
Guldberg op basis van een volkstelling uit 1787 de 

demografische ontwikkeling van het op het eiland 

Fan0 gelegen Nordby. Aan het eind van de achttien¬ 

de eeuw veranderde de samenstelling van de bevol¬ 

king drastisch. Terwijl aanvankelijk landbouw en 
visserij als middelen van bestaan werden gecombi¬ 

neerd, ging de koopvaardij toen een steeds belang- 

rijker rol spelen. Poul Holm analyseert uitgebreid de 

ontwikkeling van de Deense visserij (p. 18-53). De 
periode 1860-1875 kan worden gezien als een eerste 

experimentele fase. Tot circa 1914 was kapitaalge- 

brek een remmende factor. De oplossing werd ge¬ 

vonden door onafhankelijke schippers die eigenaar 
waren van hun vissersschip en daarmee verse vis 

voor directe consumptie aan land brachten. Dankzij 

deze combinatie maakte de Deense visserij tussen 

de beide wereldoorlogen een enorme groei door. 

In 1900 werd te Esbjerg de rederij ‘Dania’ opge¬ 
richt. René Taudal Poulsen vergelijkt de strategie 

van deze tramprederij met die van de collega-onder- 

neming ‘Vesterhavet’ (p. 54-72). Uit het verschil in 
rederijgedrag verklaart hij de groei van laatstge¬ 

noemde onderneming enerzijds en de vrijwillige li¬ 
quidatie van ‘Dania’ in 1966 anderzijds. 

Het kustgebied van Blavand, iets ten noorden van 
Esbjerg, maakte de afgelopen anderhalve eeuw een 

enorme ontwikkeling door. Van een streek die voor¬ 

namelijk van de visvangst leefde, werd het een veel 

meer agrarisch getint gebied, terwijl na de Tweede 

Wereldoorlog het toerisme als bron van inkomsten 

steeds meer veld won. Soren Byskov beschrijft deze 

ontwikkeling (p. 73-89) die ertoe leidde dat het 

overgrote deel van de bevolking nu een goede boter- 
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ham in de recreatieve sector verdient. Vanaf circa 

1965 was Esbjerg de havenplaats, waar de Deense 

activiteiten op het terrein van olie en gas zich con¬ 

centreerden. Het duurde evenwel tot 1979, voordat 

de eerste secundaire industrie er werd gevestigd. 

Morten Hahn-Pedersen bespreekt vooral de rol van 
Henning Kruse en de door hem opgerichte onder¬ 

neming Esbjerg Oilfield Services A/S in deze sector 

(p. 90-123). Thyge Jensen besteedt aandacht aan een 
discussie over het mogelijk weer toestaan van de 

zeehondenjacht die in de herfst van 1999 in Dene¬ 

marken plaatsvond (p. 124-140). De gedachtewisse¬ 
ling speelde zich af tegen de achtergrond van het ge¬ 

geven dat de zeehondenpopulatie, sinds deze dier¬ 
soort in 1977 beschermd werd, flink is gegroeid. Ja¬ 

gers en vissers bleken uiteraard voorstanders van 

opheffing van het jachtverbod, tegengas werd gege¬ 

ven door de Deense organisatie voor natuurbehoud. 
Jensen benadrukt dat vooral gekeken moet worden 

naar de kwaliteit van de gebruikte argumenten. 

Piet Boon 

Proceedings International Willem Barentsz Symposium. Con¬ 
ference on exploration and exploitation of the European Arc¬ 

tic region in past, present and juture. Terschelling, May 1997 
(Terschelling-West: Stichting ‘Willem Barentsz Her¬ 
denking Terschelling’, z.j., 127 p., ill., ISBN 90- 
70886-32-4) 

In 1997 was het vierhonderd jaar geleden dat de Ter- 

schellinger zeeman en ontdekkingsreiziger Willem 

Barentsz op volle zee overleed tijdens de terugreis in 
een open boot van Nova Zembla naar huis, na met 

een aantal tochtgenoten op dat eiland in de later 

naar hem vernoemde zee te hebben overwinterd. Ter 
herdenking van dat feit werd in mei 1997 op Ba¬ 

rentsz’ geboorte-eiland een wetenschappelijke bij¬ 

eenkomst georganiseerd, waar de resultaten van het 
onderzoek naar de banden tussen Europa en het 

Noordpoolgebied in verleden en heden werden ge¬ 
presenteerd. 

Het is te betreuren, dat de bundel met de teksten 

van de voordrachten, die tijdens die conferentie wer¬ 

den gehouden, nauwelijks aandacht heeft gekregen. 
Hij had een beter lot verdiend. Vooral vanwege de 

verrassende formule, die voor de conferentie was 
gekozen en die in de bundel tot uitdrukking komt. 
Steeds wordt namelijk het grote belang van Arctica 

voor Europa in de i6de/i7de eeuw geplaatst naast 
- niet vergeleken met - de belangrijkheid van het ge¬ 

bied voor (met name het noordelijk gedeelte van) 

het Europese continent in de 20ste eeuw. Zo wordt 

de lezer van de Proceedings bijvoorbeeld heel wat 

wijzer over de karakteristieken van de schepen, 
waarmee in vroeger eeuwen reizen naar het noorde¬ 

lijk Poolgebied werden ondernomen (Hoving, De 

Weerdt), en over die van hun 20ste-eeuwse even¬ 

knieën (Wilkman). De nautische vaardigheden van 

de bemanning van Barentsz’s schepen worden be¬ 
licht (Van Royen), maar ook de eisen die worden ge¬ 

steld aan zeelieden van vandaag, die op die hoge 

breedten varen (Khvochtcinsky). Aan de speciale 
problemen voor de navigatie in de wateren rond de 

Noordpool in de ïóde/iyde eeuw wordt aandacht 

besteed (Davids), maar ook vandaag geeft het varen 
in die wateren nog speciale problemen voor de navi¬ 

gatie (Kjerstad). En - niet de minst belangrijke on¬ 

derwerpen van het symposium - wat deed de mens 

tot op heden met het kwetsbare gebied (Klungspyr) 

en wat zal de toekomst met olie- en gasboringen 

brengen (Duyverman)? Het bijzondere van de bun¬ 
del is bovendien, dat in de benadering van alle au¬ 

teurs het Noordpoolgebied het uitgangspunt is. 

De zeer lezenswaardige verzameling teksten is te¬ 
gen betaling van/35,00 te verkrijgen bij het Mari¬ 

tiem Instituut Willem Barentsz op het adres: Post¬ 

bus 26, 8880 AA Terschelling-West. 

Leo M. Akveld 

Marc Kooymans, Judith Schooneveld-Oosterling 
(eds.), VOC-glossarium. Verklaringen van termen, ver¬ 

zameld uit de Rijks Geschiedkundige Publicatiën die betrek¬ 
king hebben op de Verenigde Oost-IndischeCompagnie (Den 

Haag: Instituut voor Nederlandse Geschiedenis, 

2000,130 p., geen ISBN; ook als on-line publicatie: 

http:llwww.inghist.nl/rgplwerkbestlvoclweIkom.htm) 

F.W. Stapel heeft achter in de zes delen van de door 

hem uitgegeven Beschrijuinge van de Oostindische Com¬ 

pagnie (omstreeks 1700 geschreven door de advocaat 

van de VOC Pieter van Dam) een glossarium opge¬ 

nomen. Sedert de uitgaven van dit werk zijn in de se¬ 
rie der Rijks Geschiedkundige Publicatiën (RGP) 

nog vele andere bronnenuitgaven betreffende de 

VOC verschenen, zoals de Generale Missiven, De dag¬ 

registers van het kasteel Zeelandia of de Memories van 

Overgave van Ambon. Het Instituut voor Nederlandse 

Geschiedenis (ING) heeft nu het glossarium van 

Stapel’s uitgave samen met woordverklaringen die 
in de annotatie bij de andere VOC-uitgaven te vin- 
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den waren bijeengebracht en beschikbaar gesteld 

op internet als ook in een aparte, eenvoudige uitga¬ 

ve. Deze uitgave is, zoals duidelijk wordt gesteld in 

de inleiding, uitsluitend een bijeenvoeging van al 
eerder gepubliceerde woordverklaringen. Nieuwe 

verklaringen of toevoegingen zijn er niet in te vin¬ 

den. De verklaarde termen hebben betrekking op 

uiteenlopende zaken, zoals op de producten waar 

de VOC in handelde, op scheepstermen, op maten 

en gewichten, op in Azië gangbare woorden die 

vaak aan het Maleis, Perzisch of Portugees zijn ont¬ 

leend, en ook op i7de-eeuwse Nederlandse woor¬ 

den die nu in onbruik zijn geraakt. Zo is een handig 
hulpmiddel ontstaan dat niet louter van nut is voor 

ieder die zich met VOC-geschiedenis bezig houdt, 

maar ook voor degene die meer in het algemeen de 

scheepvaart- en handelsgeschiedenis van deze tijd 
bestudeert. 

F.S. Gaastra 

J.C. Beaglehole (red.), The Journals o/Captain Cook on 

his voyages o/ discovery. (Woodbridge: The Boydell 
Press in association with Hordern House Sydney, 

1999,3 delen +1 platendeel, ill., krtn, ISBN 0-85115- 

744-0; £ 595) 

Deze vier delen waarvan alleen het eerste, The Voya¬ 

ge of the Endeavour 1768-1771, de redactie ter bespre¬ 

king is aangeboden, werden oorspronkelijk in 1955 

door de Britse Hakluyt Society uitgegeven. Ze zijn 
het levenswerk van de Nieuw-Zeelander Beaglehole 

en bevatten de verslagen van de reizen van Cook 

naar de Stille Oceaan. Na de tocht met de Endeavour, 

toen ook Batavia werd aangedaan, zijn in de volgen¬ 

de twee delen Cooks reizen met de Resolution (1772- 
1775) en de Discovery (1776-1780) opgenomen. Het 

platendeel bevat 68 reproducties van tijdens de rei¬ 

zen gemaakte kaarten en landverkenningen. Al in 

1968 verzorgde Beaglehole een tweede, verbeterde 

en uitgebreide editie van zijn grote werk, dat even¬ 
eens in de reeks van de Hakluyt Society verscheen. 

In 1974 publiceerde Beaglehole de biografie van de 

Engelse ontdekker The Life of Captain James Cook. De 

voorliggende uitgave van Thejoumals is een ongewij¬ 

zigde versie van de uitgave van 1968, nu echter niet 

van de Hakluyt Society maar met medewerking 
daarvan uitgegeven door de Boydell Press in samen¬ 

werking met een Australische uitgever. De vooral in 

de afgelopen twee decennia toegenomen belang¬ 

stelling van Australiërs en Nieuw Zeelanders voor 

de ontdekkingsgeschiedenis van hun landen was 

ongetwijfeld de aanleiding om dit werk na ruim der¬ 

tig jaar opnieuw uit te geven. De vraag doet zich 

voor of het gerechtvaardigd is om dat in ongewij¬ 

zigde vorm te doen. Zou men er beter aan hebben 
gedaan deze editie aan te passen aan nieuwe inzich¬ 

ten omtrent Cooks reizen. Er is sinds 1968 veel over 

de ontdekkingsgeschiedenis van de Stille Oceaan 

door Fransen en Engelsen in de achttiende eeuw 

verschenen. Met betrekking tot Cook is er onder 

meer gepubliceerd over het gezondheidsregime dat 
hij aan boord met succes tegen scheurbuik voerde. 

Ook over de omstandigheden die tot de dood van de 

ontdekker leidden en over de door hem naar Europa 

gebrachte voorwerpen zijn aparte studies versche¬ 

nen. De ontdekkingen in de Stille Oceaan blijven 

historici boeien. Zo verscheen in 1998 Science and Ex¬ 
ploration in the Pacific, een symposiumbundel naar 

aanleiding van de reis van de replica van Cooks En¬ 

deavour van Australië naar Engeland in 1997. Deze 

publicaties zijn alle óf een aanvulling op detail óf 

een verdieping van het onderwerp. Het werk van Be¬ 
aglehole blijft echter onaangetast. Wat de uitgevers 

wellicht hadden kunnen doen was een bibliografie 

toevoegen van wat er sinds 1968 over Cook en de 

ontdekking van de Stille Oceaan is verschenen. Dat 
zou een interessante lijst van aanzienlijke lengte 

hebben opgeleverd. 
W.F.J. Mörzer Bruyns 

Nicholas Blake & Richard Lawrence, The Illustrated 

Companion to Nelson’s Navy (Londen: Chatham 1999, 
207 p., ill., ISBN 1-86176-090-6; £ 25,00) 

Ditboekis eenwat merkwaardige, losse flodder. Het 
deed mij in eerste instantie qua opzet (maar niet in 

uitvoering) erg denken aan het indrukwekkende boek 

van Brian Lavery uit 1989 Nelson’s Navy. The Ships, Men 
and Organisation 1793-1815, tot en met de omslag aan 

toe (een schilderij van Geoff Hunt). Daar waar dit 

laatste een serieus, wetenschappelijk werk kan wor¬ 

den genoemd, is dit boek daar slechts een magere af¬ 
spiegeling van. Door het te vergelijken met het boek 

van Lavery doen we het echter onrecht aan en dit was 

waarschijnlijk ook niet de bedoeling van de auteurs. 
Zij bedienen duidelijk een andere categorie mensen 

en daar is op zichzelf niets mis mee. Het hoofdidee 

van beide boeken blijft desondanks hetzelfde: het 

schetsen van een overzicht van de Engelse marine ge¬ 
durende haar hoogtijdagen van de Napoleontische 
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Oorlogen onder Horatio Nelson. De hoofdstukken 
zijn gewijd aan een algemene achtergrond, de mari- 

neorganisatie, de opvarenden, het leven aan boord, 

de schepen en de oorlogvoering zelf. Elk aspect van 

de vloot komt zo wel aan bod. Het bijzondere van dit 
boek betreft echter het aandeel van Richard Lawren¬ 

ce. We hebben hier te maken met een volleerd (en ge¬ 

diplomeerd) grafisch ontwerper. Met als inspiratie¬ 
bron de werken van Pope, Forester en O’Brian heeft 

hij hier in meer dan 500 tekeningen, doorsneden en 

kaarten de wereld van de achttiende-eeuwse zeeman 
voor ons willen reconstrueren. 

Dit boek (inclusief recepten) moet dus eigenlijk 
worden gelezen - en vooral gezien - als een soort vi¬ 

suele aanvulling op deze Engelse zeeromans. Vanuit 

die optiek valt het zeker geslaagd te noemen. Dat 
een aantal van die deeltjes van met name Pope de 

laatste jaren door dezelfde uitgever opnieuw op de 

markt gebracht zijn (en in deze rubriek gesigna¬ 
leerd) zal wel geen toeval zijn. Dit boek is al met al 
echt iets voor de liefhebber. 

C.O. van der Meij 

Wolfgang Steusloff, In der Feme und daheim. Seefahrer- 

Souvenirs in Mecklenburg-Vorpommern. Ende des 2o.Jaftr- 
hunderts (Rostock: Redieck & Schade, 1998, 142 p., 
ill., ISBN 3-295-544-67-9) 

Tot aan het begin van de 20ste eeuw waren het in de 

praktijk alleen zeelieden, die kennis maakten met 

vreemde culturen. De gemiddelde bewoner van de 

landen van de westerse wereld had daarvoor niet de 

kans. Die zeelieden namen sinds jaar en dag souve¬ 
nirs mee uit de plaatsen die zij bezochten, voor hen 

zelf als herinnering aan een verblijf in een vreemde 

omgeving en om aan het thuisfront te laten zien wel¬ 

ke exotische plaatsen zij hadden bezocht. De oud-di- 

recteur van het Deense scheepvaartmuseum in Hel- 

singpr, Henning Henningsen, geeft in een artikel in 
het jaarboek van dat museum over 1968 met de beel¬ 

dende ondertitel ‘S0mandens hjembragte ting fra 
fjern og naer’ voor het eerst een breed overzicht van 

hetgeen zeevarenden zoal mee naar huis brachten 

van hun omzwervingen over de wereldzeeën: porse- 
leingoed uit het Verre Oosten, aardewerk beeldjes van 

eeuwig verbaasd de toeschouwer aankijkende hond¬ 
jes uit Engeland, en ook daar vandaan zogenaamde 

‘rolling pms’, glazen cilinders voorzien van strelen¬ 
de teksten voor geliefden, kunstig gesneden kokos¬ 
noten uit het gebied van de Stille Oceaan, met inge¬ 

kraste afbeeldingen versierd ivoor uit Canada, en nog 
veel meer van zulke luxe voorwerpen. 

In de voormalige DDR liep vanaf 1949 tot aan 
de hereniging van de beide Duitslanden eenzelfde 

soort scheidslijn in de bevolking als in Europa voor 

1900; die scheiding was een van de gevolgen van het 

zogenaamde ‘Reiseverbot’. Alleen via zeevarenden 

konden in die periode allerlei exotische souvenirs en 
gebruiksartikelen het land bereiken. 

Verder werkend in de traditie van het maritiem- 

volkenkundig onderzoek van Wolfgang Rudolph 

(‘Seefahrer-Souvenirs’, 1982; ‘Des Seemanns Bil- 
derwelt’, 1993) zette Steusloff, stuurman op de gro¬ 

te vaart en tot volkskundige opgeleid aan de Berlijn- 

se Humboldt Universitat, een onderzoek op naar het 
soort souvenirs, dat Oost-Duitse zeelieden in de 

tweede helft van de 20ste eeuw mee naar huis na¬ 

men. Die zeelui waren voor een deel nog steeds te 

traceren; slechts een beperkt aantal van bij name be¬ 

kende schepen van DDR-rederijen in Rostock kwam 
immers buiten Europa. 

Gedetailleerde vragenlijsten, uitvoerige inter¬ 
views en op foto vastgelegde bezoeken aan de wo¬ 

ningen van (oud)zeevarenden en hun families lever¬ 

den een schat aan gegevens op, de basis voor het 

hier besproken boek. De conclusies? In de jaren 
1950/1960 brachten zeelui vooral in de DDR niet of 

nauwelijks te verkrijgen zaken mee naar huis als 

luxe kleding, schoenen, lederen tassen en sieraden, 

en in veel mindere mate souvenirs in de echte zin 
van het woord. Na 1965 verandert het patroon. DDR 

zeelieden gaan zich dezelfde reisherinneringen aan- 
schaffen, die toeristen uit de rest van de wereld ook 

mee naar huis slepen: koperen vazen en schalen uit 

de havens rond de Middellandse Zee, houtsnijwerk 

uit Afrika, porselein uit China en Japan, bijzondere 
schelpen en koraal uit het gebied van de Stille Oce¬ 

aan. Niet opvallend is, dat in de woningen van voor¬ 

malige DDR-zeelui ook schilderijen en lakwerk uit 
Vietnam zijn te vinden. 

Het feitelijke resultaat van Steusloff s onderzoek 

kan niet echt verbazen. Wél verrassend is het om het 
alledaagse leven van zeelui (en van de rest van de be¬ 

volking) van een land in een bijzondere fase van zijn 

geschiedenis zo grondig gedocumenteerd en be¬ 
schreven te zien. De ruime sortering citaten uit de 

interviews dragen zeer bij aan het documentaire ka¬ 

rakter van het boek. Talloze foto’s helpen de lezer 
zich een beeld te vormen van de huiselijke omgevin¬ 
gen waarin de souvenirs een plaats kregen. 

Leo M.Akveld 
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M. Vrolijk, Polen-Ncdcrland Nederland-Polen. Gdynia 
loggers 1925-1940 (Scheveningen: uitgave in eigen 

beheer, 2000, ill., 80 p; ƒ 19,50) 

In dit boekje staat de geschiedenis van een Poolse 

vissersvloot en de samenwerking tussen Nederland 

en Polen op visserijgebied in de jaren voor de Twee¬ 

de Wereldoorlog centraal. 
De eerste contacten tussen Polen en Nederland op 

visserijgebied dateerden uit 1925. Het overleg resul¬ 

teerde in een intensievere samenwerking tussen Ne¬ 
derlandse visserij-rederijen, de Poolse overheid en 

het Poolse bedrijfsleven. Pools-Nederlandse rederij¬ 

en werden opgericht. In 1931 bracht de Vlaardingse 

rederij Van Toor acht van zijn schepen onder Poolse 
vlag. De Scheveningse rederij V/h van der Toorn Jzn 

volgde in 1933 met vijftien schepen. De loggers voe¬ 

ren met een Pools-Nederlandse bemanning onder 

commando van Scheveningse en Vlaardingse schip¬ 

pers en stuurlieden. 
De onder Poolse vlag gebrachte loggers behoor¬ 

den kwalitatief tot de doorsnede van de Nederland¬ 

se vissersvloot. Op den duur werden de schepen ge¬ 

moderniseerd, dat wil zeggen van elektriciteit, ster¬ 

kere motoren, buitenbrug en winches voorzien. Bij 
het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog beoefen¬ 

den in totaal twintig Poolse haringloggers van drie 

verschillende Poolse maatschappijen vanuit Neder¬ 

landse havens de haringvisserij op de Noordzee. In 
1940 werden de loggers door de Duitsers in beslag 

genomen, in Amsterdam onttakeld en voor oorlogs¬ 

doeleinden ten behoeve van de Duitse Kriegsmarine 

verbouwd. Na de oorlog maakten Polen geen ge¬ 

bruik meer van Nederlands kapitaal voor de weder¬ 
opbouw van hun loggervloot. Wel werden Neder¬ 

landse bemanningsleden aangeworven om de sche¬ 

pen te bemannen. Zo bleef er toch nog een vorm van 

Pools-Nederlandse samenwerking op visserijgebied 

bestaan. Het boekje eindigt met afzonderlijke be¬ 

schrijvingen van 28 Poolse loggers die in de jaren 
1931 tot 1940 vanuit Nederlandse havens op de 

Noordzee visten. Een index op personen en zaken 

sluit het geheel af. 
Adri P. van Vliet 

Poul Holm, S0ren Byskov, S0ren Toft Hansen, Pro- 

teiner jfa navet: jtskemelsindustrien i Esbjerg 1948-1998 

(Esbjerg, Fiskeri- og S0fartsmuseet, 1998, 179 p., 

ill., ISBN 87-87453-81-9; Dkr. 198,00) 

In 1948 werd in Esbjerg het eerste bedrijfvoor de fa¬ 

bricage van vismeel gesticht. Ter gelegenheid van 

het vijftigjarig bestaan van deze onderneming gaf 
het Fiskeri- og Spfartsmuseet een gedenkboek uit. 

S0ren Toft Hansen verrichtte het archiefonderzoek, 

S0ren Byskov was verantwoordelijk voor de inter¬ 

views en Poul Holm schreef de uiteindelijke tekst. 

Esbjerg is de plaats waar een belangrijk deel van 

de Deense visserij is geconcentreerd. Het lag dus 
voor de hand dat ook de vismeelindustrie zich daar 

zou vestigen. Het jubileumboek vertelt niet alleen de 

geschiedenis van deze industrie, maar schenkt ook 

uitgebreid aandacht aan de geschiedenis van de 

Deense visserij na de Tweede Wereldoorlog. Zowel 
traditionele als moderne historische onderzoeks¬ 

methodes zijn daarvoor gebruikt. Enerzijds vond 

onderzoek in de bedrijfsarchieven plaats, anderzijds 
werden vele betrokkenen geïnterviewd. Het boek is 

chronologisch ingedeeld, waarbij in de geschiede¬ 

nis van deze tak van industrie vier fasen worden on¬ 

derscheiden. De eerste fabriek was een coöperatief 
initiatief van vissers die zelf voor de aanvoer van het 

ruwe materiaal - vis - zorgden. De ontdekking van 

nieuwe visgronden leidde in de jaren vijftig en zestig 

tot de stichting van nieuwe fabrieken. Aan het einde 

van deze bloeiperiode kwam er meer aandacht voor 
met deze industrie samenhangende milieuzaken, 

zoals de verontreiniging van lucht en water. In de ja¬ 

ren daarna werd men ook met andere problemen ge¬ 

confronteerd, zoals overbevissing en de daarop vol¬ 
gende vangstbeperkingen, wat leidde tot een zekere 

overcapaciteit in de vismeelfabrieken. Uiteindelijk 

ontstond na een aantal fusies één onderneming, de 
Esbjerg Fiskeindustri die de grootste vismeelfabriek 

ter wereld bouwde. Met de ontwikkeling van nieuwe 

technieken en het aanboren van nieuwe markten, 

onder andere door de productie van hoogwaardige 
maaltijden, wordt de concurrentie op de wereld¬ 

markt tot nu toe succesvol aangegaan. 

Net als de meeste andere publicaties uit Esbjerg, 

ziet ook deze jubileumuitgave er goed verzorgd uit, 

is de tekst wetenschappelijk verantwoord en zijn tal¬ 

rijke illustraties opgenomen, waarvan een deel in 

kleur. 

Piet Boon 
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D. Weekenstroo, P.C. van Royen en J.W. Ort (red.), 

Welvaart en Zeemacht. De Koninklijke Marine in de 21ste 
eemv (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 1999, 80 
p., ill., ISBN 90-6707-503-5, ƒ 21,00) 

Onlangs werd door de Koninklijke Marine een 

boekje (A-5 formaat) onder haar personeel ver¬ 

spreid. Het is eveneens in de boekhandel verkrijg¬ 
baar. De publicatie is tot stand gekomen onder re¬ 

dactie van een tweetal zeeofficieren en een tot voor 

kort bij de marine werkzame historicus. Zij bevat 

korte, bondige uiteenzettingen over het huidige Ne¬ 

derlandse veiligheidsbeleid, het belang van de zee, 

vooral in economisch opzicht, en de werkzaamhe¬ 

den en specifieke kenmerken van zeestrijdkrachten 
in het algemeen en van de Nederlandse marine in 

het bijzonder. Nu en dan worden parallellen getrok¬ 

ken tussen het heden en verleden. Zo wordt bijvoor¬ 

beeld bij het aanstippen van de zeemacht als onder¬ 

steunend element van de diplomatie verwezen naar 

de oorlogsvloot die onder leiding van Witte Corne- 
lisz. de With in 1645 met succes werd ingezet om de 

Deense koning op andere gedachten te brengen na¬ 

dat deze eenzijdig de Sonttol had verhoogd. De his¬ 

torische component neemt in het boekje echter een 

ondergeschikte plaats in. Het gaat om de (noodza¬ 
kelijkheid van de) huidige zeemacht en die in de na¬ 

bije toekomst. In Welvaart en Zeemacht heeft men zijn 

uiterste best gedaan de (argeloze) lezer meteen te 

boeien en vooral niet af te schrikken door ingewik¬ 

kelde tabellen, cijferreeksen, percentages, bronver- 

wijzingen of pagina’s vol tekst. Uitsluitend korte 

tekstblokken, al dan niet ingekaderd, en op iedere 

pagina minstens één kleurige illustratie. Kortom, 
een handzaam soepel lezend glossy boekje in de pu¬ 
blic relations-sfeer. 

Marc A. van Alphen 

200 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

Nieuwe boeken en artikelen 
Piet Boon 

Naslagwerken 

30016. BAMICHON, G., Les navires hopitaux 

Francais au XXe siècle. Le Touvet, Editions 

M.D. Vrac, 1999,168 p., ill. 
30017. BERGERSEN, ROBERT (comp.), Vinland bi¬ 

bliography: writings relating to the Norse in 

Greenland and America. Troms0, Universitets- 

biblioteket i Tromsp, 1997,411 p. 

30018. BROC, NUMA, Dictionnaire illustré des ex- 

plorateurs et grands voyageurs francais du XIXe 
siècle, Vol. 3: Amérique. Parijs, Editions du CTHS, 

1999, 400 p., ill. 

30019. BROUWER, NORMAN J., The international 
register of historie ships. Londen, Chatham Pu¬ 

blishing, 2000,400 p., ill. (derdegeheel herziene en 

bijgewerkte editie; bevat gegevens over bijna 2000 

schepen uit 50 landen) 
30020. BROXAM, GRAEME, MICHAEL NASH, Tas¬ 

manian shipwrecks, 1, 1797-1899. Canberra, 
Navarine, 1998, 603 p., ill. 

30021. CRAWFORD, MICHAEL J., MARK L. HAYES, 

MICHAEL D. SESSIONS, The Spanish-Ameri- 

can War: historical overview and select biblio¬ 
graphy. Washington (DC), Naval Historical 

Center, 1998,126 p., ill. 

30022. FISCHER, LEWIS R. (comp.), Gordon Jack- 

son: a bibliography In: (Leivis R. Fischer, Adrian 

Jarvis (eds.)) Harbours and havens (St. John’s, 

1999) 245-250 
30023. FOCK, HARALD, Flottenchronik: die an den 

beiden Weltkriegen beteiligten aktiven Kriegs- 

schiffe und ihr Verbleib. Hamburg, Koehler, 

2000, 354 p., ill. 
30024. HEIDLER, DAVID S., JEANNE T. HEIDLER, 

Encyclopedia of the war of 1812. Santa Barbara 

(CA), ABC-Clio, 1998, 636 p. 

30025. IRIYE, AKIRA, Pearl Harbor and the coming 

of the Pacific War: a brief history with docu¬ 

ments and essays. New York, St. Martin’s, 1999, 

258 p. 
30026. JORDAN, ROGERW., The world’s merchant 

fleets 1939: the particulars and wartime fates of 

6,000 ships. Londen, Chatham Publishing, 

1999, 624 p., ill. 

30027. LITTLER, DAWN (ed.), Guide to the records 

of Merseyside Maritime Museum, volume II. St. 

John’s, Newfoundland, International Maritime 
Economic History Association, 1999,254 p., ill. 

30028. MAAHZ, INGO (ed.), Enzyklopadie der ma- 

ritimen Motive: Erganzungslieferung 1999/II 

und III. Berlijn, Arbeitsgemeinschaft “Schiffe 

und Schiffahrt”, S.M.S. “Navicula”, 2000, [114 
en 110] p., ill. (vervolg van nr. 29075) 

30029. MAANEN, R.C.M. VAN, Oorlogsschepen in 

de 17e en 18e eeuw. Koggenland 14,1999,85-87 

en 15, 2000,17-21 en 41-42 (alfabetische lijst van 
schepen van de Admiraliteit van West-Friesland en het 

Noorderkwartier) 

30030. MARZAGALLI, SILVIA e.a., Table générale 

1979-1999: sommaire des numéros 1340; notes 

et compte rendus des thèses; index des noms de 
personnes; index des noms de lieux. CHM 

2000, nr. 41,1-88 

30031. MILLER, JOSEPH C. (ed.), Slavery and sla¬ 
ving in world history: a bibliography, vol. 1: 

1900-1991. Armonk, Sharp, 1999, 584 p. 
30032. -, Slavery and slaving in world history: a bi¬ 

bliography, vol. 2:1992-1996. Armonk, Sharp, 
1999, 244 p. 

30033. MORRIS, JAMES M., PATRICIA M. 

KEARNS, Historical dictionary of the United 

States Navy. Lanham (MD), Scarecrow Press, 
1998, 405 p. 

30034. MOST, W.H.J. VAN DER, V.C.L. KERSING, 

Bibliografie Zuiderzee-fljsselmeergebied (1923 
t/m 1985): niet-periodieke literatuur. Lelystad, 

Uitgeverij De Twaalfde Provincie, 1999, 688 p. 

30035. (CATALOGUS), ‘...dan is de rivier rechter en 
korter’: het Nederlandse riviergezicht in de 

twintigste eeuw. R. Smolders, red. Deurne, Mu¬ 

seum De Wieger, 1999, 56 p., ill. 

30036. -, A.M. Cassandre en zijn Nederlandse op¬ 
drachtgevers 1927-1931: catalogue raisonné. P. 

van Dam & Ph. van Praag, eds. Abcoude, Unie¬ 

pers, 1999, 120 p., ill. (uitgegeven ter gelegenheid 

van de expositie over de affiche-ontwerper Cassandre in 

het Nederlands Spoorwegmuseum te Utrecht; p. 49- 

5g: Scheepvaartreclamekunst) 

30037. -, In helder licht: Abraham en Jacob van 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 201 



Strij: Hollandse meesters van landschap en in¬ 

terieur omstreeks 1800. Ch. Dumas, ed. Dor¬ 

drecht/Zwolle, Dordrechts Museum/Waanders, 
2000, 271 p., ill. (passim maritiem) 

Algemene maritieme literatuur 

30038. ARROYO RUIZ-ZORRJLLA, RICARDO, El 

viaje de San Pablo a Roma por mar. RHN 16, 
1998, nr. 62, 33-45 

30039. BLUSSÉ, LEONARD, Louter namaak?: uit¬ 

wisseling van maritieme kennis en technologie 

tussen Nederland en Japan tijdens de Tokuga- 
wa-tijd (1600-1868). SZ 24, 2000, 5, 20-29 

30040. BOON, KEVIN ALEXANDER, Reading the 

sea: new essays on sea literature. Bronx (NY), 
Fort Schuyler Press, 1999, 211 p. 

30041. BORSJE, JACQUELINE, Zeemonsters en de 

mythische dimensie van de zee. Madoc 13, 
1999, 268-276 

30042. BOURGET, MADELEINE A., Des bateaux et 

des hommes en Nouvelle France (1634-1760) 

pardevant les notaires royaux. Montreal, eigen 
uitgave, 1999, 314 p., ill. 

30043. CRAWFORD, HARRIET, Dilmun and its 

Gulf neighbours. Cambridge, Cambridge Uni¬ 
versity Press, 1998,170 p., ill. (handelscentrum in 
de Perzische Golf, 4000 BC -1500 BC) 

30044. CROOME, ANGELA, The Viking Ship Mu¬ 

seum at Roskilde: expansion uncovers nine 
more early ships; and advances experimental 

ocean-sailing plans. IJNA 28,1999, 382-393 

30045. CULLEN, ROBERT, The rise and fall of the 

Caspian Sea. National Geographic 195,1999, 5, 

2-35 
30046. EENILA, JUKKA e.a. (eds.), Nautica Fennica 

1999: The Maritime Museum ofFinland Annual 
Report 1999. Helsinki, Maritime Museum of 
Finland, 1999,145 p., ill. 

30047. FERNANDEZ, BELEN, Los libros del 98: una 

aproximación reflexiva. RHN 16, 1998, nr. 63, 
15-22 

30048. FISCHER, LEWIS R., PETER N. DAVIES, 

Gordon Jackson: an appreciation. In: (Lewis R. 
Fischer, Adrian Jaruis (eds.)) Harbours and havens 
(St. John’s, 1999) 1-12 

30049. FROST, ALAN, JANE SAMSON (eds.), Paci¬ 

fic empires: essays in honour of Glyndwr Wil¬ 
liams. Carlton South (Victoria), Melbourne 
University Press, 1999, 334 p., ill. 

30050. FUENTES BOBO, JULIO B., La novela del 

mar en Occidente. Salamanca, Plaza Universita- 
ria Ediciones, 1999, 246 p., ill. 

30051. GERMAN, AMY D., Collecting for America 

and the sea: “A sense of participation”: the Car- 
leton Mitchell Collection. LMS 51, 2000, 90-96 

(collectie van meer dan 20.000 foto’s, gemaakt tijdens 
zeiltochten vanaf de jaren ’30 tot in de jaren ’80) 

30052. GONZALEZ-ALLER HIERRO, JOSÉ IGNA¬ 

CIO, Espana en la mar: una historia milenaria. 

Lissabon, Lundwerg Editores, 1998, 264 p., ill. 
30053. GRELL, CHRISTINE, Les aventures de mer 

dans les eaux et sur les cötes du consulat de 

Rome au début du XVIIIe siècle. Neptunia 1999, 
nr. 216, 3-18 

30054. HAHN-PEDERSEN, MORTEN, A.P. Möller 

and the Danish oil. Albertslund, J.H.Schultz In¬ 

formation, 1999,367 p., foto’s (geschiedenis van re¬ 
der A.P.Möller en zijn bemoeienis, middels het in 1962 

opgerichte Dansl< Undergrunds Consortium, met de win¬ 
ning van olie in het Noordzeegebied, 1960-1997) 

30055. -, En aktpr i Danmarks olieby: historiën om 

Henning Kruse ogEsbjerg Oilfield Services A/S. 
Sjaek’len 1999 (verschenen 2000) 90-123 (ont¬ 
wikkeling offshore industrie, 1980-2000) 

30056. HEIJKANT, MARIE-JOSÉ, “Merveille est 

k’om la mer ne het”: de ambivalente rol van de 

zee in de liefdesgeschiedenis van Tristan en 
Isolde. Madoc 13,1999, 205-212 

30057. HENWOOD, PHILIPPE, Dans le sillage de 

1’histoire: la Service Historique de la Marine. 
Neptunia 1999, nr. 215, 3-11 

30058. HIPKIN, S., The maritime economy of Rye, 

1560-1640. Southern History 20-21,1998-1999, 
108-142 

30059. JARVIS, ADRIAN, Samuel Smiles: maritime 

historian? NM 10, 2000, 2, 71-81 (non-fictie au¬ 

teur; geboren in 1812 in de omgeving van Edinburgh) 
30060. JUNG, E., Flaggen und Signale. Navicula 41, 

2000, nr. 221, 6641-6653 

30061. KERKMEIJER, W., Groninger scheepvaart, 

scheepsbouw en visserij. Westerwolde 21, 
2000, 52-53 

30062. KISTEMAKER, RENÉE, “Het grimmelt van 

alderley kleyn vaartuygh”: water als deel van het 

openbaar gebied in I7de-i8de-eeuws Amster¬ 
dam. Amstelodamum 86,1999,129-139 

30063. KRIEGER, MICHAEL, Where rails meet the 

sea: America’s connections between ships and 
trains. New York, Michael Friedman Publisher, 
1998, ill. 

202 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

30064. KRUK, REMKE, De stad van de snavelhak- 

kers. Madoc 13,1999, 279-286 (over wezens die de 
grens tussen water en land kunnen overschrijden in de 

middeleeuwse Arabische literatuur) 

30065. LEMMERS, A.A., Symptoms of progress: 

tools for the assessment of technological deve¬ 
lopment. IJMH 11,1999, 2,121-141 

30066. LESPAGNOL, ANDRÉ, Bordeaux et la Bre¬ 

tagne: une relation particulière. In: (Silvia Mar- 

zagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, ports et 
océans (Bordeaux, 2000) 149-158 

30067. LINDQVIST, PER-INGE, Hur levandegöra 

en gammal marin miljö. AMK 51,1999,188-200 
(beschrijft het Marinmuseum van Karlskrona; met En¬ 

gelse samenvatting) 

30068. LOPEZ WEHRLI, SILVIA A., ANTONIO CA¬ 
BALLERO GARCIA, Correos maritimos en el 

Archivo General de la Marina: un proyecto de 

difusión de sus fondos. RHN 18, 2000, nr. 68, 

87-92 
30069. MARTIN, ROGER (ed.), La rêve australien 

de Napoleon: description et projet secret de 

conquête frangaise. Parijs, Editions SPM, 1998, 

187 p., ill. 
30070. MARZAGALLI, SILVIA, HUBERT BONIN 

(eds.), Négoce, ports et océans XVIe-XXe siè- 

cles: mélanges offerts a Paul Butel. Bordeaux, 

Presses Universitaires de Bordeaux, 2000,454 p., 

ill. 

30071. MAYER, HANS EBERHARD, A Ghost ship 
called Frankenef: King Richard I’s German iti¬ 

nerary. EHR115, 2000, nr. 460,134-144 

30072. MORRIS, MARTHA, Naval cordage procure¬ 

ment in Early Modern England. IJMH 11,1999, 

1, 81-99 
30073. MURFETT, MALCOM H. e.a., Between two 

oceans: a military history of Singapore from 
first settlement to final British withdrawal. Ox¬ 

ford, Oxford University Press, 1999, 398 p., ill. 

30074. NAPIER BOYD, R., The model ship: its pur¬ 

pose and history. Woodbridge, Antique Collec¬ 

tors’ Club, 2000,160 p., ill. 

30075. OCAMPO ANEIROS, JOSÉ ANTONIO, La 
Historia Maritima en el mundo: el Boletin del 

Ci'rculo de Maquinistas de la Armada. RHN 17, 

1999, nr. 67,103-109 

30076. OUWEHAND, N.J., IJsbreken bekeken. Lek- 

ko 24,1999, nr. 263, 279-286 

30077. PEREIRA, DIONISIO, Le patrimoine mariti¬ 
me galicien. LCM 2000, nr. 134, 34-39 

30078. PFISTER- LANGANAY, CHRISTIAN, Dun¬ 

kerque et le “Nord” a la fin du XVIIIe siècle: 

quelques données nouvelles. In: (Silvia Marza- 

galli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, ports et océans 
(Bordeaux, 2000) 159-170 

30079. PICKFORD, N., Lost treasure ships ofthetwen- 
tieth century. Londen, Pavilion Books, 1999,192 

p., ill. (in zeventien hoojdstukken wordt de ondergang 

beschreven van even zoveleschepen: bekende zoals de Ti¬ 

tanic’ en de Tubantia’, en minder bekende, uit de Eerste 
en de Tweede Wereldoorlog, zoals de hulpkruiser ‘Lau- 

rentic’, 1917, en dejapanseonderzeeboot‘l.52’, 1944) 

30080. QUAK, AREND, De Vikingen en de zee. Ma¬ 

doc 13,1999, 213-220 
30081. SICOTTE, RICHARD, Economie crisis and 

political response: the political economy of the 

Shipping Act of 1916. JEH 59,1999, 861-884 

30082. SMITH, HANCE D., The historical geogra¬ 
phy of the seas around the British Isles. Marine 

Policy 23,1999, 275-287 
30083. STAPLES, WALTER, The North Bay narrati¬ 

ve: one hundred years of a Newfoundland out- 

port village. Portsmouth (NH), Peter E. Randall 
Publisher, 1998,194 p., ill. 

30084. STENHOLM, LEIFH, Örlogsstaden Karls¬ 

krona - vart 9e varldsarv. AMK 1999, 7-30 (met 
Engelse samenvatting) 

30085. VALDALISO, JESUS M., LEWIS R. FISCHER, 

DAVID M. WILLIAMS, Forum on: (David J. Star- 

key, Gelina Harlajtis (eds.)) Global markets: the in¬ 
ternationalization of the sea transport indus¬ 

tries since 1850 (St. John’s, 1998). IJMH 11, 

1999,1,181-220 

30086. WOKECK, MARIANNE S., Trade in stran¬ 
gers: the beginnings of mass migration to 

North America. University Park, Penn State 

University Press, 1999, 319 p., ill. 
30087. (N.N.), Documento: Viaje a Italia de Don 

Juan de Austria (1575). RHN 16, 1998, nr. 61, 

93-96 
30088. -, Marine-Album 1913. Bremen, Hauschild, 

1999, 182 p., ill. (betreft Duitse oorlogsvloot, han¬ 

delsvloot, scheepsbouw, visserij en loodswezen; reprint 

van uitgave uit 1913) 

Maritieme iconografie 

30089. ARMENGOU I SCHUPPISSER, MARIO, El 

retrato de barcos en el siglo XIX (una faceta 

poco conocida de la pintura marinista). RHN 
17,1999, nr. 64,119-125 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 203 



30ogo. BLAZQUEZ MATEOS, EDUARDO, Topo- 

grafïa conmemorativa y crónica historica en el 
Palacio de los Bazan: la vision idealizada del 

Mar y el caracter cientifico del arte militar en el 

Renacimiento. RHN16,1998, nr. 61,45-59 
30091. BOOT, W.J.J., Nederlandse veer- en boot- 

diensten in oude ansichten. Zaltbommel, Euro¬ 

pese Bibliotheek, 2000,112 p., ill. (tweede druk) 
30092. BREYER, SIEGFRIED, Hochseeflotte 1907- 

1918: BildervonDeutschlands “Schwimmender 

Wehr”. Wolfersheim-Berstadt, Podzun-Pallas- 
Verlag, 1998, 48 p., ill. 

30093. BROUARD, J.-Y., Les canots de sauvetage. 

Boulogne, Editions MBM, 1999, 144 p., foto’s 

(overzicht van de igde/zoste-eeuwse historie van het 
Franse reddingivezen in honderden foto’s) 

30094. DETLEFSEN, GERT UWE, Schiffahrt im 

Bild: Linienfrachter (I). Bremen, Hauschild, 
1999,120 p., ill. 

30095. -, Schiffahrt im Bild: Trampschiffe (I). Bre¬ 

men, Hauschild, 1999,120 p., ill. 

30096. DUYNS, CHERRY (ink), De zoete zee: [het 

Ilsselmeergebied in foto’s 1945-2000]. Amster¬ 
dam, Voetnoot, 2000,135 p., ill. 

30097. GERMAN, ANDREW W., On board the SS 

Republic, 1924: images from the Rosenfeld 
Collection. LMS 51, 2000,104-109 

30098. GROEN, BEA, Zeilschepen in de kunst: een 

toelichting op Nederlandse marineschilderijen. 
SZ 24, 2000, 2, 6-10 (voorpublicatie) 

30099. GUNON, M.-P., Péniches de chez nous. 

Boulogne, Editions MBM, 1998, 144 p., foto’s 

(overzicht van de igde/2oste-eeuivse historie van de 
Franse binnenvaart in honderden foto’s) 

30100. HAAS, KEES DE, Zeeslepers en hun ontwik¬ 

keling: schilderijen van Frans Malschaert. BW 

54.1999. 422-423 
30101. HILLION, DANIEL, Un peintre de la Marine: 

Sandy-Hook (1879-1960): le plus mystérieux 

des peintres de la Marine. Neptunia 1999, nr. 
216, 72-77 

30102. JONG, C. DE, Nils Andersen, Zuid-Affikaans 

schilder van schepen en walvisvangst. BW 54, 
i999, 312-314 

30103. KALDENBACH, KEES, Trekschuiten, ha¬ 
ringbuizen en vrachtschepen op Vermeers Ge¬ 
zicht op Delft. TvZ 19, 2000,17-30 

30104. KORTMAN, FRANS, PIET KORTMAN, 

Beurtvaart: de beurtschipperij vanuit de Zuid- 

Hollandse en Zeeuwse eilanden, Zeeuws- 
Vlaanderen en West-Brabant op Rotterdam, tot 

aan de Tweede Wereldoorlog. Dordrecht/Zeve- 
naar, eigen uitgave, 1999, 36 p., foto’s 

30105. LEMOINE-BOUCHARD, NATHALIE, Un 

peintre de Marine: Louis-Nicolas van Blaren- 

berghe (1716-1794). Neptunia 1999, nr. 215,45- 

56 
30106. LEWIN, L., Levend water: Oskar Mendlik, 

zeeschilder uit Aerdenhout. NRC/Handelsblad, 

Cultureel Supplement 12.11.1999, P- 7 (Rad- 
vancz/Hongarije, 1871 - Aerdenhout, ïg 63) 

30107. MALLMANN SHOWELL, JAK P., U-Boats in 

camera: archive photographs from the U-Boot 

Archiv, Germany. Stroud, Gloucestershire, Sut¬ 
ton Publishing, 1999,137 p., ill. 

30108. MARIN, P.H. (tekst), G. FOURNIER (foto’s), 
Chalutiers dans la tempête. Le Touvet, Editions 

M.D. Vrac, 1999, g6 p., 100 kleurenfoto’s 

30109. MCCREERY, C. (ed.), Ports of the world: 

prints from the National Maritime Museum, 

Greenwich, c. 1700-1870. Londen, Philip Wil¬ 
son Publishers, 2000,176 p., ill. 

30110. NICOLAS, C.B., Het mysterie van de Dolende 

Held van de Doggersbank. MB 109,1999, 363- 

365 (anoniem portret van een anoniem persoon met de 
medaille van de Slag bij Doggersbank) 

30111. OOSTEN, ALBERT VAN, Het fotoalbum van 

schipper van Oosten. Bokkepoot 2000, nr. 143, 
6-10 (beurt- en binnenvaart) 

30112. POORT, W.A., Maritieme puzzel anno 1856. 

BW 54,1999, 380-383 (betreft een schilderij van het 
driemastschip “Europa” door Jacob Spin) 

30113. SCHIMMELPENNINCK VAN DER OIJE, 
C.O.A., VOC-jacht vaart naar VOC-retourschip 

op de rede van Hellevoetsluis (door) Jacob van 
Strij (1756-1815). Bulletin van de Vereniging 
Rembrandt 9, ïggg, 3, 21-23 

30114. De vlag van Rotterdam. Vexilla Nostra nr. 

222,1999, 66-70 (naar aanleiding van een schilde¬ 

ring door J. van Strij, eind 18de eeuiv, waarop een 
Oostindiévaarder met de groen-ivit-groene vlag van 
Rotterdam) 

30115. SKOULAS, Y., Sea and stone: lighthouses of 

Greece. Athene, Ammos, 1998, 233 p., foto’s 

30116. SOUCOUP, DAN, Edwardian Halifax: post¬ 

card glimpses of an era 1900-1920. Halifax, 
Nimbus, 1998, 88 p., ill. 

30117. TABAK, WIEBREN, Een eeuw Koninklijke 

Marine in beeld. Alle Hens 52,1999,12,16-21 

30118. WATKINS, DAVID, Ship Christmas cards of 
yesteryear. Compass 69,1999, 3, 26-28 

30119. WITZELL, SUSAN FLETCHER, JANE A. 

204 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

MCLAUGHLIN, MARY LOU SMITH, New Eng¬ 

land views: the photography of Baldwin Coolid- 
ge (1845-1928). Woods Hole (MA), Woods 

Hole Historical Collection and Museum, 1998, 

181 p., ill. 

30120. ZANDVLIET, KEES, Adriaen de Lelies portret 

van de VOC-examinator Hendrik de Hartog, 

1790. BuR47,1999,44-52 

30121. (N.N.), Documento: La ffagata de recreo Nu- 
estra Senora de la Concepcion. RHN 16, 1998, 

nr. 62, 93-95 (plezierjacht van Philips IV, gebouwd 
omstreeks 1660 in de Spaanse Nederlanden) 

Marine-algemeen 

30122. BUCHET, CHRISTIAN, Du choix des bati- 

ments de la Royal Navy dépêches aux Antilles et 
de leurs retombées tactiques sur la rivalité ang- 

lo-frangaise (1689-1763). In: (Silvia Marzagalli, 

Hubert Bonin (eds.)) Négoce, ports et oceans (Bor¬ 

deaux, 2000) 389-406 
30123. DORMAN, ANDREW, MIKE LAWRENCE 

SMITH, MATTHEW E.H. UTLEY (eds.), The 

changing face of maritime power. New York, 

St. Martin’s Press, 1999,198 p., ill. 

30124. ENTHOVEN, V., A naval revolution: the rise 

and fall of the Dutch navy, 1572-1700. MKIM 

34,1999, nr. 130, 25-35 
30125. O’DONNELL Y DUQUE DE ESTRADA, 

HUGO, La Infanterfa de Marina espanola: his- 

toria y fuentes. Ediciones de la Empresa Na¬ 

tional Bazan, 1999, 326 p., ill. 
30126. PERRETT, B., Gunboat!: exploits in the Nel¬ 

son tradition. Londen, Cassell, 1999, 224 p., ill. 

(periode vanaf de oorlog in Burma in 1824 tot en met 

deVietnamoorlog) 
30127. RAUDENS, GEORGE, Military revolution or 

maritime evolution?: military superiorities or 

transportation advantages as main causes of 

European colonial conquests to 1788. Journal 

of Military History 37,1999, 631-641 
30128. REYNOLDS, CLARK G., Navies in history. 

Annapolis (MD), Naval Institute Press, 1998, 

282 p., ill. 
30129. STROBRIDGE, TRUMAN R., DENNIS L. 

NOBLE, Alaska and the US Revenue Cutter Ser¬ 

vice 1867-1915. Annapolis (MD), Naval Institu¬ 

te Press, 1999,185 p., ill. 
30130. VERGÉ-FRANCESCHI, MICHEL, Les Bart: 

une dynastie d’officiers généraux de la Marine 

royale. In: (Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) 

Négoce, ports et océans (Bordeaux, 2000) 371- 

388 

MA Rl N E - TOT 1700 

30131. BORJA MEDINA, FRANCISCO DE, Escocia 

en la estrategia de la Empresa de Inglaterra: la 

misión del P. William Crichton cerca de Felipe 
II (1590-1591). RHN 17,1999, nr. 64, 53-110 

30132. GONZALEZ-ALLER HIERRO, JOSÉ IGNA¬ 

CIO, La arribada de la Gran Armada a Galicia. 

Pontevedra, Museo de Pontevedra, 1999, ill. 
30133. HAYWOOD, JOHN, Dark Age naval power: a 

reassessment of Frankish and Anglo-Saxon sea¬ 

faring activity. Hockwoldcum-Wilton, Norfolk, 

Anglo-Saxon Books, 1999, ill. (herziene uitgave 

van editie Routledge, iggi) 
30134. MARTIN, COLIN, GEOFFREY PARKER, The 

Spanish Armada. Manchester, Mandolin, 1999, 

295 p., ill. 

30135. MARTINEZ-VALVERDE, CARLOS, Sobre la 
ultima larga campana de Felipe II en la Bretana 

francesa en apoyo de los católicos (1590-1598). 

RHN 18, 2000, nr. 68, 75-85 

30136. MIRA CABALLOS, ESTEBAN, La Armada del 
Reino de Granada (1492-1550): apuntes para su 

historia. RHN 18, 2000, nr. 68, 35-54 
30137. MURPHY, THERESA, Against all odds: the 

indomitable Revenge. Compass 69,1999,3, 22- 

25 (betreft de strijd in 1588 tegen de Spaanse Armada) 

30138. PARKER, GEOFFREY, El testamento politico 
de Juan Martinez de Recalde. RHN 16,1998, nr. 

60,7-44 (Juan Martinez de Recalde ivas betrokken bij 

de Spaanse Armada, 1588: door hem aan Philips II ge¬ 
zonden documenten iverden enkele jaren geleden in het 

Nationale Archief te Madrid ontdekt en vormen de ba¬ 

sis voor deze publicatie) 

30139. ROSE, SUSAN, Bayonne and the King’s 
ships, 1204-1420. MM 86, 2000,140-147 

30140. SICKING, L., “Tot deffensie van de Zuyder- 

zee”: de Zuiderzee en de territoriale afronding 
van de Nederlanden onder Karel V. In: “Tot 

deffensie van de Zuyderzee”: Cultuur Histo¬ 

risch Jaarboek voor Flevoland (Lelystad, 1999) 
47-58 (verkorte versie van nr. 26440) 

30141. VANDERJAGT, ARJO, “En in de zomer door¬ 

kruisten zij de hele Zwarte Zee”: de Bourgondi¬ 

sche vloot in de Oriënt. Madoc 13, 1999, 236- 

245 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 205 



Marine - kaapvaart en zeeroverij 

30142. GALVIN, PETER R., Patterns of pillage: a ge¬ 

ography of Caribbean-based piracy in Spanish 
America, 1536-1718. Bern, Peter Lang, 1999, 
271 p., ill. 

30143. GUELAFF, FLORENCE LE, Armements en 
course et droit des prises maritimes, 1792-1856. 

Nancy, Presses universitaires de Nancy, 1999, ill. 
30144. MORRISS, R., “Experience or yarn?”: the 

journal of William Davidson and the propagan¬ 
da war against the Barbary States of North Afri¬ 
ca. Archives 23,1998, 30-40 

30145. OTERO LANA, ENRIQUE, Relation de pre- 

sas de 1740 en la Biblioteca Nacional: un docu- 

mento propagandistico. RHN 17,1999, nr. 67, 

63-75 
30146. POOLMAN, KENNETH, The Speedwell voy¬ 

age: a tale of piracy and mutiny in the eigh¬ 

teenth century. Annapolis (MD), Naval Institu¬ 
te Press, 1999,190 p., ill. 

30147. TEITLER, G., Zeeroof en zeeroofbestrijding 

in de Indische Archipel gedurende de negen¬ 
tiende eeuw. MB 110, 2000,130-137 

30148. VILLIERS, PATRICK, L’armada de Dunker¬ 
que et les capres flamands pendant la guerre de 

80 ans, une guerre sur mer a redécouvrir. In: 

(Siluia Marzaijalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, 
ports etocéans (Bordeaux, 2000) 355-370 

30149. WEBSTER, DONOVAN, Pirates of the Why- 

dah. National Geographic 195, 1999, 5, 64-77 
(betreft een schip dat in 1717 op de kust uan Mas¬ 
sachusetts verging) 

Marine - 18E en 19E eeuw 

30150. ALBERT FERRERO, JULIO, La derrota de 

Nelson, el “manco de Tenerife”. RHN 16,1998, 
nr. 60, 63-76 

30151. BERTOCCHI MORAN, ALEJANDRO N., Ro- 

marate y Otorgués: un episodio de la insurgen- 
cia rioplatense. RHN 16,1998, nr. 62,7-32 (begin 
ïgde eeuw; onafhankelijkheidsstrijd in Zuid-Amerika) 

30152. BROOKS, RICHARD, The long arm of Empi¬ 
re: naval brigades from the Crimea to the Boxer 

Rebellion. Londen, Constable, 1999,352 p., ill. 
30153- BUEL JR., RICHARD, In irons: Britain’s na¬ 

val supremacy and the American Revolutionary 
economy. New Haven (CT), Yale University 
Press, 1998, 397 p., ill. 

30154. CERVERA PERY, ]., La guerra naval del 98: a 

mal planteamiento, peores concuencias. Ma¬ 
drid, Editores San Martin, 1998, 288 p., ill. 

30155. DIXON, CONRAD, Cutting out the Caroline. 
MM 86, 2000, 50-59 (Canada, 1837/1838) 

30156. DUNNAVENT, R. BLAKE, Broadsides and 

brown water: the US Navy in riverine warfare 
during the War of 1812. AN 5g, 1999,199-210 

30157. DURTESTE, LOUIS, Les Frangais au Tonkin 

en 1883: le Triumvirat Harmand-Courbet- 

Bouët. RHA 2000, nr. 218, 75-88 (betreft onder 
andere activiteiten in de Chinese wateren) 

30158. ENTHOVEN, V., Het reglement voor het Ko¬ 

ninklijk Instituut voor de Marine te Willems¬ 
oord van 25 april 1857. MKIM 34,1999, nr. 131, 
35-48 

30159. GERMANI, IAN, Combat and culture: ima¬ 
gining the Battle of the Nile. NM10,2000,1, 53- 

72 
30160. GOMEZ, MARIEN, La historia vivida: Regre- 

so a Espana del almirante Cervera y el personal 

superviviente de la escuadra. RHN 16,1998, nr. 

63, 89-92 (betreft de Spaans-Amerikaanse oorlcuj uan 
1898) 

30161. GUARDIA SALVETTI, FERNANDO DE LA, 

La historia vivida: Los combates de Cardenas: 

los primeros canonazos espanoles en el 98. 
RHN 17,1999, nr. 66, 81-82 

30162. JONG, C. DE, De Brits-Russische inval in 
Noord-Holland in 1799. BW 54,1999, 348-351 

30163. LIVINGSTON, REBECCA, Civil War cat-and- 

mouse game: researching blockade-runners at 
the National Archives. Prologue 31,1999,178-189 

30164. MAESTRO, JAVIER, El hundimiento del Mai¬ 

ne y el conflicto hispanoamericano en “Hufvud- 

stadsbladet”, el diario finlandés de mayor tira- 
da de Ia época. Historia y Comunicación Social 
3,1998, 65-96 

30165. MARTINEZ-VALVERDE, CARLOS, Cosas del 
noventa y ocho. RHN 16,1998, nr. 63,71-75 

30166. PANDO DESPIERTO, PEDRO, El entierro del 
Maine. Historia 16,1998, nr. 262, 22-35 

30167. PERONA, DIONISIO A., Los origenes el Mi- 

nisterio de Marine (la Secretaria de Estado y del 

Despacho de Marine, 1714-1808). Madrid, Mi- 

nisterio de Defensa, Institute de Historia y Cul- 
tura Naval, 1999, 496 p., ill. 

30168. PLACER CERVERA, GUSTAVO, La action 

naval de Santiago de Cuba: aspectos cuantitati- 
vos. RHN 16,1998, nr. 63, 27-40 

30169. PLAS, TH. VAN DER, De belevenissen van 

206 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

Baane. Mars et Historia 34, 2000, 2, 32-33 (zee¬ 
officier die deelnam aan de blokkade uan Riauiu in 

1783 en 1784) 

30170. -, Drie maal Riouw. Mars et Historia 34, 
2000,1, 25-37 (acties uan de marine in 1782-1784) 

30171. PRESLES, CLAUDE DES, Suffren dans 

I’océan Indien (1781-1783). Parijs, Editions 

Economica, 1999, 240 p., ill. 
30172. RODRIGUEZ GONZALEZ, AGUSTIN R„ El 

desastre naval de 1898. Madrid, Editorial Arco 

Libros, 1997, 70 p., ill. 
30173. SUAREZ DE MIGUEL, FERNANDO J., Una 

armada para una nation: la Marina de guerra de 

los Estados Confederados de America. RHN 16, 

1998, nr. 60, 77-85 

30174. SURD AM, DAVID G., The vulnerability of the 
Union war effort to naval attacks at the begin¬ 

ning of the US Civil War. NM 10, 2000, 2,41-58 

30175. VUURDE, R. VAN, Een “splendid little war” 
in 1898: “Broeder Jonathans” eerste schreden 

op het wereldtoneel. MB 109,1999,448-453 (be¬ 

treft de Spaans-Amerikaanse oorlog) 
30176. (N.N.), Documento: Dictamen del fiscal mi- 

litar en la causa instruida contra el contralmi- 

rante don Pascual Cervera. RHN 16, 1998, nr. 

63, 93-120 (zie nr. 30160) 
30177. -, Documento: Lista de los buques de la es¬ 

cuadra de Juan de Langara surta en el puerto de 

Mahón el 25 de marzo de 1795. RHN 17,1999, 

nr. 67, 93-102 
30178. -, Documento: Notas del ministro de Marina 

Béranger acerca de la muerte del general Pareja. 

RHN 18, 2000, nr. 868, 97-105 

Marine - 20E eeuw 

30179. ALVAREZ-MALDONADO, RICARDO, La 

historia vivida: la demonstración naval de 

Agadir. RHN 16, 1998, nr. 60, 87-90 (optreden 

uan de Spaanse uloot in 1957) 
30180. BASQUIAT, A. DE, CATHERINANAVARRO, 

L’ancre des Troupes de Marine. RHA 2000, nr. 
218,128-129 (betreft de Franse koloniale strijdkrach¬ 

ten ter zee) 
30181. BENDERT, HARALD, La operación “Ursula” 

y el hundimiento del C-3. RHN 17,1999, nr. 67, 
77-80 (uertaling uan een hoofdstuk uan Benderts oor¬ 

spronkelijk in het Duits uerschenen boek “U-Boote im 

Duel!”; betreft uerliezen aan republikeinse zijde tijdens 

de Spaanse Burgeroorlog) 

30182. -, U-Boote im Duell. Hamburg, Mittler, 

2000,190 p., ill. 
30183. CARLISLE, RODNEY P., Where the fleet be¬ 

gins: a history of the David Taylor Research 
Center, 1898-1998. Washington (DC), Naval 

Historical Center, 1998, 661 p., ill. 

30184. CATLEY, ROBERT, MAKMUR KELIAT, 

Spratlys: the dispute in the South China Sea. Al¬ 

dershot, Hants., Ashgate, 1997, 221 p., ill. (ei¬ 
landengroep die door een aantal landen luordt ge¬ 

claimd) 
30185. CHOCANO, GUADALUPE, La Escuela de 

Guerra Naval: setenta y cinco anos de historia. 

Madrid, Ministerio de Defensa, Centro de Pu- 

blicaciones, 1999, 230 p., ill. 
30186. DEAN, FRANCIS H., America’s Navy and 

Marine Corps airplanes: post-World War I to 
the present. Atglen (PA), Schiffer Publishing, 

1999,416 P-, ill. 
30187. EUSER, ADRIAAN P., Het conflict om 

Nieuw-Guinea: zeven maanden van huis: één¬ 

maal om de aarde. BW 54,1999,480-483 

30188. FRANK JR., WILLARD C., Submarinos repu- 
blicanos espanoles bajo mando soviético (I). 

RHN 17,1999, nr. 64, 7-51 
30189. FRIEDMAN, NORMAN, Seapower and 

space: from the dawn of the missile age to net- 

centric warfare. Londen, Chatham Publishing, 

2000, 284 p., ill. 
30190. -, The fifty-year war: conflict and strategy in 

the Cold War. Londen, Chatham Publishing, 

2000, 640 p., ill. 

30191. HARDING, RICHARD, Learning from the 
war: the development of British amphibious ca¬ 

pability, 1919-29. MM 86, 2000,173-185 

30192. HATZIRASSILOU, EVANTILIS, The 1930 
Greek-Turkish naval protocol. Diplomacy & 

Statecraft 9,1998, 89-111 

30193. HEITMANN, JAN, Unter Wasser in die Neue 
Welt: Handelsunterseeboote und kaiserliche 

Unterseekreuzer im Spannungsfeld von Politik 

und Kriegfiihrung. Berlijn, Berlin Verlag Arno 

Spitz, 1999, 365 p., ill. 
30194. HODGES, GLENN, The new cold war: stal¬ 

king Arctic climate change by submarine. Na¬ 

tional Geographic 197, 2000, 3, 30-41 
30195. INFIESTA PÉREZ, JOSÉ LUIS, Bombardeos 

del litoral mediterraneo durante la guerra civil 

(vol. I). Valladolid, Quirón Ediciones, 1998,140 

p., ill. 
30196. JUNG, DIETER, KdF-Schiffe als Hilfsflug- 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 207 



zeugtrager? S&Z 2000, nr. 51,36-37 (KdF: Kraft- 
durch-Freude) 

30197. LAMBERT, NICHOLAS A., Sir John Fisher’s 

naval revolution. Columbia, University of South 
Carolina Press, 1999,410 p., ill. 

30198. LEARY, WILLIAM M., Under ice: Waldo 

Lyon and the development of the Arctic subma¬ 

rine. College Station, Texas A & M University 
Press, 1999, 303 p., ill. 

30199. LOPEZ ABASOLO, ANTONIO, La historia vi- 
vida: Contribution de la Armada espanola a las 

celebraciones del IV Centenario de Ia Orden 

Hospitalaria de San Juan de Dios, 1950. RHN 
16,1998, 87-92 

30200. MALLETT, ROBERT, The Italian Navy and 

fascist expansionism 1935-1940. Londen, 
Frank Cass, 1998, 240 p., ill. 

30201. MAROLDA, EDWARD J., ROBERT J. SCHNEL- 

LER JR., Shield and sword: the United States 

Navy and the Persian Gulf war. Washington 
(DC), Naval Historical Center, 1999, 517 p., ill. 

30202. MILNER, MARC, Canada’s Navy: the first 

century. Toronto, University of Toronto Press, 
1999, 448 p., ill. 

30203. MITCHELL, PAUL T., Ideas, interests, and 

strategy: bureaucratic politics and the United 
States Navy. Armed forces & society 25, 1999, 
243-265 

30204. MORLAN, PABLO DIAZ, Aeroplanes, torpe¬ 

does and submarines: German interests in 
Spain in the Interwar period. IJMH 11,1999, 2, 

31-59 
30205. OVERLACK, PETER, Asia in German naval 

planning before the First World War: the strate¬ 
gic imperative. War & Society 17,1999,1,1-23 

30206. PEET, A.J. VAN DER, Belangen en prestige: 

Nederlandse gunboat diplomacy omstreeks 
1900. Amsterdam, De Bataafsche Leeuw, 1999, 
190 p., ill. 

30207. PORCH, DOUGLAS, The Taiwan Strait crisis 
of 1996: strategic implications for the United 
States Navy. NWCR52,1999, 3, 4-14 

30208. ROHWER, JÜRGEN, Zwei deutsche U-Boot- 

Kriege-1914/18 und 1939/45. S&Z 2°oo, nr. 51, 
1-14 

30209. SOKOLSKY, JOEL J., Projecting stability: 

NATO and multilateral naval cooperation in the 
Post Cold War era. Halifax (NS), Centre for Fo¬ 
reign Policy Studies, 1998, 63 p., ill. (besteedt ook 
aandacht aan de periode van de Koude Oorlog) 

30210. SOMMET, JEAN, Dans les replis du Dragon: 

carnets de bord du Croiseur Lamotte-Picquet 

1935-1945. Bourg d’Oisans, L’atelier, 1998,151 

p., ill. (persoonlijke herinneringen aan een carrière bij 
de Franse Marine in het Verre Oosten) 

30211. SPOELSTRA, J.L., Het NAVO “Saclant Un¬ 
dersea Research Centre”: 40 jaar jong. MN 88, 
1999, 5, 5-8 

30212. STAAL, PRUDENT, Marinevliegkamp Val¬ 

kenburg. Mars et Historia 34, 2000, 2,12-15 

30213. STEINAU, KLAUS, Zur Studie “Der Tirpitz- 

plan”. S&Z 2000, nr. 51, 55-57 (reactie op nr. 
26504) 

30214. STEVENS III, JOHN C., Court-martial at Par¬ 

ris Island: the Ribbon Creek incident. Annapo¬ 

lis (MD), Naval Institute Press, 1999,184 p., ill. 

(zes reeneten verdronken tijdens een nachtelijke tocht 
door hetgetijdeivater van Ribbon Creek) 

30215. SWARTZ, PETER, E.D. McGRADY, A deep 

legacy: smaller-scale contingencies and the for¬ 

ces that shape the Navy. Alexandria (VA), Cen¬ 
ter for Naval Analyses, 1998,154 p. 

30216. THOMPSON, CHARLES C., A glimpse of 
hell. New York (NY), W.W. Norton, 1999, 430 

p., ill. (op ïg april ig8g explodeerde een “gun turret” 

op de USS Ioiva, loaarbij 47 opvarenden iverden ge¬ 
dood) 

30217. UNGERLEIDER, ART, Marsala: the tribula¬ 

tions of a ship, her captain, and his govern¬ 
ment. AN 59,1999, 225-232 

30218. WALLER, DOUGLAS C., Air warriors: the 

inside story of the making of a navy pilot. New 

York (NY), Simon & Schuster, 1998,416 p., ill. 

30219. WARD, IAIN, Mariners: the Hong Kong Ma¬ 
rine Police 1948-1997. Wivenhoe, Essex, IEW 
Publications, 1999, 271 p., ill. 

30220. WOOLDRIDGE, E.T. (ed.), The Golden Age 

remembered: U.S. naval aviation, 1919-1941. 

Annapolis (MD), Naval Institute Press, 1998, 
376 p., ill. 

30221. WRAGG, DAVID, Carrier Combat. Annapo¬ 

lis (MD), Naval Institute Press, 1998, 291 p., ill. 
(overzicht van acties met vlieg kampschepen) 

30222. (Friends and Volunteers of the Australian 

Naval Aviation Museum), Flying stations: a sto¬ 

ry of Australian Naval Aviation. New York (NY), 
Allen and Unwin, 1998, 289 p., ill. 

30223. (N.N.), Convooivaart in de Straat van Gibral¬ 

tar 16 maart 1937 tot 28 september 1938: het 

aandeel van de Koninklijke Marine. Terugblik 
’4°-’45 37,1999,11 (nr. 383) 

208 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

Marine - 20E eeuw 

Eerste Wereldoorlog 

30224. GUTIÉRREZ DE LA CAMARA SENAN, JOSÉ 
MANUEL, Cruceros de combate en la batalla de 

Jutlandia. RHN18, 2000, nr. 68, 55-74 
30225. HAAS, KEES DE, Met lege bunkers in oor¬ 

logstijd. BW 54, 1999, 296-297 (SS Westerdijk, 

eind 1916 zonder kolen de haven van Stornoivay op de 
Hebriden binnengelopen) 

30226. HERUBEL, MICHEL, La bataille des Darda¬ 

nelles, 1914-16: la tragédie annoncée. Parijs, 

Editions Presses de la Cité, 1998, 300 p., ill. 
30227. LANGENSIEPEN, BERND, DIRK NOTTEL- 

MANN, JOCHEN KRÜSMANN, Halbmond und 

Kaiseradler: Breslau und Goeben am Bosporus 

1914- 1918. Hamburg, E.S. Mittler, 1999, 272 p., 

ill. 
30228. MÜNCHING, L.L. VON, De Nederlandse 

koopvaardij in de oorlogsmaanden van 1914, 

deel 3: vierde kwartaal. BW 54, 1999, 316-318 

(vervolg van nr. 29301) 
30229. -, De Nederlandse koopvaardij in de oor¬ 

logsmaanden van 1915, deel 1: eerste kwartaal; 

deel 2: tweede kwartaal; deel 3: derde kwartaal. 

BW 54, 1999, 352-354 en 434-437, 55, 2000, 

76-78 
30230. PENN, GEOFFREY, Fisher, Churchill and 

the Dardanelles. Barnsley, South Yorkshire, Leo 

Cooper, 1999, 280 p., ill. 
30231. PHILPOTT, WILLIAM, The great landing: 

Haig’s plan to invade Belgium from the sea in 

1917. Imperial War Museum Review 10, 1997, 

84-89 
30232. RINTELEN VON KLEIST, FRANZ, The dark 

invader: wartime reminiscences of a German 
Naval Intelligence Officer. Londen, Frank Cass, 

1997, 288 p., ill. (heruitgave van eerste editie Lon¬ 

den, 1933; verslag van het verblijf van de auteur in 
Britse en Amerikaanse gevangenissen in de periode 

1915- 1921) 
30233. SCHROTT, KARL, Österreichisch-ungari- 

sche Kommandounternehmen im Ersten 

Weltkrieg. S&Z 2000, nr. 51, 51-54 
30234. SIMONS, JOHN, Prisoners in Arcady: Ger¬ 

man mariners in Berrima 1915-1919. Berrima, 

Berrima District Historical Society, 1999,258 p., 

ill. 
30235. STRACHAN, HEW (ed.), World War I: a his¬ 

tory. New York (NY), Oxford University Press, 

tggg, 356 p., ill. (passim maritiem) 

Marine - 20E eeuw 

Tweede Wereldoorlog 

30236. BALLANTINE, DUNCAN, U.S. Naval logis¬ 

tics in the Second World War. Newport (RI), 

Naval War College Press, 1998, 308 p., ill. (re¬ 

print van editie Princeton, 1947) 

30237. BALLARD, ROBERT D., RICK ARCHBOLD, 
Return to Midway. Washington (DC), National 

Geographic Magazine Press, 1999,197 p., ill. 
30238. BANKS, ARTHUR, Wings of the dawning: 

the battle for the Indian Ocean, 1939-45. Mal¬ 

vern, Images, 1998,416 p., ill. 

30239. BATES, F.W., Pacific odyssey: history of the 

USS Steele during World War II; Walbrook D. 
Swank (ed.). Shippensburg (PA), Burd Street 

Press, 1998, 92 p., ill. 
30240. BENNETT, G.H., R. BENNETT, Survivors: 

British merchant seamen in the Second World 

War. Londen, The Hambledon Press, 1999, 287 

p., ill. 
30241. BEYER, KENNETH M., Q-Ships versus U- 

Boats: America’s secret project. Annapolis 

(MD), Naval Institute Press, 1999, 236 p., ill. 
30242. BLEWETT, DANIEL K., Fuel and U.S. naval 

operations in the Pacific, 1942. In: (Giinter Bi- 

schof, Robert L. Dupont (eds.)) The Pacific war revi¬ 

sited (1998) 57-80 
30243. BOYD, CARL, U.S. Navy Radio Intelligence 

during the Second World War and the sinking 
of the Japanese submarine I-52. Journal of Mili¬ 

tary History 63,1999, 339-354 
30244. BROWN, CHARLES H., Dark sky, black sea: 

aircraft carrier night and all-weather operations. 

Annapolis (MD), Naval Institute Press, 1999, 
252 p., ill. 

30245. BRUCE, COLIN JOHN, Invaders: British and 

American experience of seaborne landings 
1939-1945. Londen, Chatham Publishing, 1999, 

286 p., ill. 

30246. BURN, ALAN, The fighting commodores: 
convoy commodores in the Second World War. 

Londen, Leo Cooper, 1999, 262 p., ill. 

30247. CARTER, WORRALL REED, Beans, bullets, 
and black oil: the story of fleet logistics afloat in 

the Pacific during World War II. Newport (RI), 

Naval War College Press, 1998, 482 p., ill. (re¬ 

print van editie Washington, 1954) 

30248. CRESSMAN, ROBERT J., The official chrono¬ 

logy of the U.S. Navy in World War II. Annapolis 
(MD), Naval Institute Press, 2000,367 p., ill. 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 209 



30249- DORRIAN, JAMES G., Storming St. Nazaire: 
the gripping story of the dock-busting raid 
march, 1942. Annapolis (MD), Naval Institute 
Press, 1998,304 p., ill. 

30250. ELPHICK, PETER, A lone, slow ship: the SS 
Parracombe attempts a mission to Malta. Sea 
History 2000, nr. 92, 29-32 

30251. -, Life line: the merchant navy at war 1939- 
1945. Londen, Chatham Publishing, 1999, 224 
p., ill. 

30252. ESCUADRA SANCHEZ, A., Bajo las bande- 
ras de la Kriegsmarine: marinos espanoles en la 
Armada alemana (1942-43). Fundacion Don 
Rodrigo, 1998, 320 p., ill. 

30253. EVANS, MARK LLEWELLYN, Great World 
War II battles in the Arctic. Westport (CT), 
Greenwood Press, 1999,165 p., ill. 

30254. FISHER, WILLIAM, The end of HMCS St. 
Croix. Canadian Military History 8,1999, 3, 63- 
69 (gezonken in 1944) 

30255. FREIVOGEL, ZVONIMIR, 201 Naval Coope¬ 
ration RAF Group - No 2 Yugoslav Squadron: 
das letzte aktive jugoslawische Seefliegerge- 
schwader nach dem Aprilkrieg im Jahre 1941. 
S&Z 2000, nr. 51, 38-47 

30256. GARDNER, W.J.R., Decoding history: the 
Battle of the Atlantic and Ultra. Basingstoke, 
Macmillan Press, 1999, 263 p. 

30257. GROVE, ERIC I. (ed.), The defeat of the ene¬ 
my attack on shipping, 1939-1945. Aldershot, 
Ashgate, 1998, 2 delen, ill. (herziene editie) 

30258. HAGAN, KENNETH J., American submari¬ 
ne warfare in the Pacific, 1941-5: guerre de 
course triumphant. In: (Giinter Bischof, Robert L. 
Dupont (eds.)) The Pacific war revisited (1998) 81- 
100 

30259. HAGUE, ARNOLD, Convoy rescue ships: a 
history of the Rescue Service, its ships and their 
crews. Gravesend, World Ship Society, 1998,80 
p., ill. 

30260. HARPER, S., Capturing Enigma: how HMS 
“Petard” seized the German naval codes. Thrupp 
(Stroud), Sutton, 1999,160 p., foto’s 

30261. HOAGLAND, EDGAR D., The Sea Hawks: 
with the PT boats at war. Novato (CA), Presidio, 
W99, 237 P-. ill- 

30262. JANSSEN, L.J.A., Ervaring van stuurman 
W.J. Janssen gedurende de Tweede Wereldoor¬ 
log. De Kroonvaarders 15,1999, 3, 5-7 

30263. KELSHALL, GAYLORD T.M., U-Bootkrieg 
in der Karibik 1942-1945; iibersetzt und iiberar- 

beitet von Hans-Jiirgen Steffen. Hamburg, Mitt- 
ler, 1999, 336 p., ill. (uertaling van eerste uitgave, 
Port oJSpain, Trinidad, 1988) 

30264. KREBS, GERHARD, Gibraltar oder Bospo¬ 
rus?: Japans Empfehlungen fur eine deutsche 
Mittelmeerstrategie im Jahre 1943. MGM 58, 
1999.1, 65-85 

30265. KUNIMOTO, YASUFUMI, The “Maruyu” 
submarines. WI36,1999, 267-273 

30266. LANGENBERG, WILLIAM H., An Ugly Duck¬ 
ling turns warrior. Sea History 1999-2000, nr. 
91, 32-34 (betreft het Liberty-schip SS Stephen Hop¬ 
kins dat in 1942 de Duitse kruiser Stier deed zinken) 

30267. LEVY, JAMES, Ready or not?: the Royal 
Navy’s home fleet at the outset of World War II. 
NWCR52,1999,4, 77-89 

30268. LUSCOMBE, GEORGE, Total Germany. Bis¬ 
hop Auckland, Durham, Pentland Press, 1999, 
81 p., ill. (herinneringen aan WO II) 

30269. MAYNE, RICHARD OLIVER, A covert naval 
investigation: overseas officers, John J. Connol¬ 
ly, and the equipment crisis of 1943. NM 10, 
2000.1, 37-52 

30270. MULLIGAN, TIMOTHY P., Neither sharks 
nor wolves: the men of Nazi Germany’s U-Boat 
arm, 1939-1945. Annapolis (MD), Naval Insti¬ 
tute Press, 1999, 340 p., ill. 

30271. MÜNCHING, L.L. VON, De Duitse koop¬ 
vaardijschepen vluchtten naar Curasao en Aru¬ 
ba. BW 54,1999, 447-449 

30272. O’BRIEN, DAVID, HX-72: first convoy to 
die: the wolfpack attack that woke up the Ad¬ 
miralty. Halifax, Nimbus Publishing, 1999,168 
p., ill. 

30273. POPE, DUDLEY, 73 North: the Battle of the 
Barents Sea 1942. Londen, Chatham Publish¬ 
ing, 2000, 320 p., ill. 

30274. -, The Battle of the River Plate. Londen, 
Chatham Publishing, 1999, 219 p., ill. (herdruk 
van editie 1956) 

30275. SAUER, HOWARD, The last big-gun naval 
battle: the Battle of Surigao Strait: an eyewit¬ 
ness account. Palo Alto (CA), Glencannon 
Press, 1999, 205 p., ill. 

30276. SMITH, P.C., Pedestal: the convoy that saved 
Malta. Manchester, Crécy, 1999, 256 p., foto’s 

30277. VIEGELE, WILLIAM J., PC Patrol Craft of 
World War II: a history of the ships and their 
crews. Santa Barbara (CA), Astral Publishing, 
1998, 400 p., ill. 

30278. WARNOCK, A. TIMOTHY, Air Power versus 

210 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

U-Boats: confronting Hitler’s submarine 
menace in the European theater. Washington 
(DC), Air Force History and Museums Program, 
1999, 24 p., ill. 

30279. WIGGINS, MELANIE, U-Boat adventures: 
first-hand accounts from World War II. Anna¬ 
polis (MD), Naval Institute Press, 1999, 250 p., 
ill. 

30280. WILDENBERG, THOMAS, Destined for glo¬ 
ry: dive bombing, Midway, and the evolution of 
carrier airpower. Annapolis (MD), Naval Insti¬ 
tute Press, 1998, 258 p., ill. 

30281. WILLIAMS, KATHLEEN BOOME, Scientists 
in uniform: the Harvard Computation Labora¬ 
tory in World War II. NWCR 52,1999, 3, 90-110 

Koopvaardij - algemeen 

30282. ANGERMANN, NORBERT, WILHELM 
LENZ (eds.), Reval: Handel und Wandel vom 
13. bis zum 20. Jahrhundert. Liineburg, Institut 
Nordostdeutsche Kulturwerk, 1997, 463 p., ill. 

30283. BOES, A.J., VOC, WIC of graanhandel oor¬ 
zaak van de Gouden Eeuw? BW 54,1999, 299- 
301 en 304-305 (besteedt vooral aandacht aan de 
Oostzeehandel en aan de Directie voor de Oostersche 
Handel en Reederijen) 

30284. BOIE, CARL, BERND OESTERLE, Die deut¬ 
sche Handelsschiffahrt bei Kriegsausbruch 
1939. Hamburg, Elbe-Spree-Verlag, 2000, 128 
p., ill. 

30285. BOUEDEC, GÉRARD LE, Les négociants lo- 
rientais, 1740-1900. In: (Siluia Marzagalli, Hubert 
Bonin (eds.)) Négoce, ports et oceans (Bordeaux, 
2000) 95-112 

30286. JENKINS, H.J.K., Images in peace and war: 
British sea-going trade and French commerce 
raiding, c. 1790-1801. In: (Paul-Gabriel Bouce (ed.)) 
Guerre et paix: la Grande-Bretagne au XVIIIe 
siècle (Parijs, 1998) 83-95 

30287. JONES, FRANCIS I.W., This fraudulent tra¬ 
de: Confederate blockade-running from Hali¬ 
fax during the American Civil War. NM 9,1999, 

4. 35-46 
30288. JONG, MENSO DE, De scheepvaart rond 

1900: begin 20ste eeuw was een tijd van groei en 
bloei. BW 54,1999,458-462 

30289. LIONEL-MARIE, HERVÉ, Le transport des 
voitures par voie maritime. Neptunia 1999, nr. 
216,44-56 

30290. MALLOY, MARY, Boston men on the North¬ 
west Coast: the American maritime fur trade 
1788-1844. Fairbanks (AK), Limestone Press, 
1998, 232 p., ill. 

30291. OLUKOJU, AYODEJI, Helping our own ship¬ 
ping: official passages to Nigeria, 1914-45. 
Journal ofTransport History 20,1999,1, 30-45 

30292. PEDRAJA, RENÉ DE LA, Latin American 
shipping in the age of global competition. 
Westport (CT), Greenwood Press, 1999,188 p., 
ill. 

30293. RABUZZI, DANIEL, Commercial intelligen¬ 
ce: France and the Baltic trades, c. 1750-1815. 
In: (Siluia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, 
ports et océans (Bordeaux, 2000) 47-60 

30294. SMART, IVOR H., The Dartmouth bunke¬ 
ring coal trade. Maritime South West 11,1998, 
65-76 

30295. SYTEMA, F., Harlingen en zijn lijnen over de 
Noordzee. Harlingen, Flevodruk, 1999, 79 p., 
ill. (periode 1845-1980) 

Koopvaardij - rederij 

30296. ARCHBOLD, MICHAEL, Red Funnel: a pic¬ 
torial history. Abingdon, Nuffield, 1998, 57 p., 
ill. 

30297. BIJL, JAAP, “Weichsel” Danziger Dampf- 
schiffahrt- und Seebad A.G. Lekko 24,1999, nr. 
262, 223-225 en 256 (in 1842 opgericht; exploiteer¬ 
de passagiersschepen, veerboten en sleepboten) 

30298. -, Charles Schiaffino & Cie. Lekko 25, 2000, 
nr. 264, 41-43 (opgericht in 1874 te Algiers; met 
vlootlijst) 

30299. DRIEL, HUGO VAN, Samenwerking en con¬ 
centratie in de Nederlandse lijnscheepvaart. 
MN 88,1999, 9, 9-12 

30300. DÜNNER, HANS-WILHELM, HORST- 
CHRISTIAN KNOLL, 50 Jahre Deutsche Bin- 
nenreederei: von ostdeutschen Binnenschif- 
fahrtsunternehmen zum europaischen Logis- 
tikdienstleister. Hamburg, Koehlers Verlagsge- 
sellschafi, 1999,184 p., ill. 

30301. ELISEO, M., The Sitmar liners and the V 
ships, 1928-1998: the history of the shipping 
companies founded by Alexandre and Boris 
Vlasov and of their vessels. Londen, Carmania 
Press, 1998, 240 p., ill. (vracht- en passagiersvaart- 
activiteiten van een in Genua gevestigde rederij) 

30302. GRUND, WIM, Geest (Line), de eerste 100 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 211 



jaar: Waling van Geest & Zonen, tuinders en re¬ 
ders. BW 54,1999, 376-378 

30303. HAAS, KEES DE, Honderd jaar geleden: Ja¬ 
nuari 1900: slecht begin voor Stoomvaart Mij. 
“Nederland”. BW 55,2000, 8-10 

30304. HEIER, JAN IUCHARD, The development of 
American ship-accounting practices to 1900: a 
comparative study of three vessels. Accounting 
Historians Journal 26,1999, 27-51 

30305. HEZEL, GERJUT VAN, Reizen over de Zui¬ 
derzee (2): de Zwolsche Stoomboot Maatschap¬ 
pij. De Vriendenkring 38,1998, 2, 24-36 

30306. LINGBEEK, J., Dockwise N.V. Lekko 24, 
1999, nr. 262, 207-212 (in 1994 ontstaan door een 
jüsie uan Wijsmuller Transport en Doek Express Ship¬ 
ping; met ulootlijstj 

30307. MILLER, AL, Tin stackers: the history of the 
Pittsburgh Steamship Company. Detroit, Way¬ 
ne State University Press, 1999, 345 p., ill. 

30308. -, Workhorses and white flyers: the North¬ 
ern Steamship Company. Inland Seas 55,1999, 
18-30 

30309. MÜNCHING, L.L. VON, Nederlandse rede¬ 
rijen uit het verleden: N.V. Nederlandsche 
Zuid-Afrikaansche Stoomvaartmaatschappij/ 
Holland Zuid Afrika Lijn. MN 88,1999, 5,34-35 

30310. De geschiedenis van de Java-Australië Lijn 
van de KPM. BW 55, 2000, 32-34 

30311. POULSEN, RENÉ TAUDAL, Rederiet “Da¬ 
nia”, 1900-1966: analyse af e tramprederis stra- 
tegi. Sjaek’len 1999 (verschenen 2000) 54-71 

30312. PRONK, L., K.P.M. 1888-1967: a most re¬ 
markable shipping company. Turramurra, ei¬ 
gen uitgave, 1999,152 p., ill. 

30313. STARKEY, DAVID J., RICHARD GORSKI, 
Our little company: the Wilsons and North Eas¬ 
tern Railway Shipping Company Limited, 1906- 
1935. In: (Lewis R. Fischer, Adrian Jarvis (eds.)) Har¬ 
bours and havens (St. John’s, 1999) 63-88 

30314. THIEL, REINHOLD, Norddeutscher Lloyd 
Röland-Linie 1905-1992. Bremen, Hauschild, 
1999,160 p., ill. 

Koopvaardij - tot isoo 

303:15. BARNEY, JOHN M., Shipping in the port of 
King’s Lynn, 1702-1800. JTH 20,1999,126-140 

30316. DONNELLY, J., An open port: the Berwick 
export trade, 1311-1373. The Scottish Historical 
Review 78,1999, nr. 206,145-169 

30317. FUDGE, JOHN D., Home ports and destina¬ 
tions: English shipping in the Baltic trade, 
1536-1547. NM 9,1999,4,13-23 

30318. FUKASAWA, KATSUMI, Les lettres de chan¬ 
ge et le commerce du Levant au XVIIIe siècle. In: 
(Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.J) Négoce, 
ports et oceans (Bordeaux, 2000) 61-80 

30319. JANZEN, OLAF, A Scottish sack ship in the 
Newfoundland trade, 1726-27. Scottish Econo¬ 
mic and Social History 18,1998,1,1-18 

30320. KOTILAINE, J.T., Quantifying Russian ex¬ 
ports via Arkhangel’sk in the XVIIth century. 
JEEH 28,1999, 249-300 

30321. MUNRO, JOHN H., The Low Countries’ ex¬ 
port trade in textiles with the Mediterranean ba¬ 
sin, 1200-1600: a cost-benefit analysis of com¬ 
parative advantages in overland en maritime 
trade routes. IJMH 11,1999, 2,1-30 

30322. PARAVICINI, W., H. WERNICKE (eds.), 
Hansekaufleute in Brtigge, Teil 3: prosopo- 
graphischer Katalog zu den Briigger Steuerlis- 
ten (1360-1390). Bern, Peter Lang Verlag, 1999, 

574 P- 
30323. PERSON, FRAN^OISE DE, Bateliers: con- 

trebandiers du sel, XVIIe-XVIIIe siècles. Ren¬ 
nes, Editions Ouest-France, 1999, 271 p., ill. 

30324. UFKES, TONKO, Vier registers vergeleken 
over de jaren 1654 en 1655: een verkenning. TvZ 
19,2000,3-16 (betreft een last- en veilgeldregister van 
Harlingen, de Sonttolregisters en pondtolregisters van 
Elbing en Pillau) 

30325. VOSS, PETER, Le commerce bordelais et la 
route d’Arkhangelsk a la fin du XVIIe siècle. In: 
(Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, 
ports et oceans (Bordeaux, 2000) 135-148 

30326. WEGENER SLEESWIJK, ANNE, La relation 
problématique entre principal et agent dans la 
commission: 1’exemple de 1’exportation des 
vins vers les Provinces-Unies au XVIIIe siècle. 
In: (Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, 
ports et océans (Bordeaux, 2000) 29-46 

Koopvaardij - om de oost 

30327. BALADOUNI, VAHÉ, MARGARET MAKE¬ 
PEACE (eds.), Armenian merchants of the 
seventeenth and early eighteenth centuries: 
English East India Company sources. Phi¬ 
ladelphia (PA), American Philosophical Socie¬ 
ty, 1999, 294 p. 

212 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

30328. BUTOW, R.J.C., A notable passage to China: 
myth and memory in FDR’s family history. Pro¬ 
logue 31,1999,158-177 

30329. DIETRICH, HORST G., East India Compa¬ 
ny: die dazugehörige Geschichte von 31. Dez. 
1600 bis 2. Aug. 1858. Navicula 41, 2000, nr. 
222, 6711-6723 

30330. DILLER, STEPHAN, Die Danen in Indien, 
Siidostasien und China (1620-1845). Wiesba¬ 
den, Harrassowitz, 1999, 430 p., ill. 

30331. FERNANDEZ GAYTAN, JOSÉ, Proyecto frus- 
trado. RHN 17, 1999, nr. 66, 57-65 (betreft een 
mislukte poging om kort voor de totstandkoming van 
het Suezkanaal tot de stichting van een Spaanse vesti¬ 
ging aan de Rode Zee te komen) 

30332. FORRER, M. (ed.), The Dutch embassy to 
the shogun of Japan: from a private account of 
Jan Cock Blomhoff. Leiden, Hotei Publishing, 
2000,150 p., ill. (verslag van de zogenaamde hojreis 
van Blomhof, opperhoofd in Deshima, naar het hof 
van de shogun in 1818) 

30333. HAUDRERE, PHILIPPE, Naissance d’un tra- 
fic: les armateurs bordelais et le commerce “au- 
dela du Cap de Bonne-Espérance”, 1769-1792. 
In: (Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, 
ports et océans (Bordeaux, 2000) 297-302 

30334. HENNEBERT, D., De korte geschiedenis van 
de Oostendse Compagnie. In: Tea for 2: theeri- 
tuelen van over de hele wereld (Brussel, Ge¬ 
meentekrediet, 1999) 48-53 (publicatie ter begelei¬ 
ding van de gelijknamige expositie in de Galerie van 
het Gemeentekrediet te Brussel) 

30335. ISHII, YONEO (ed.), The junk trade from 
Southeast Asia: translations from the Token 
Fusetsu-gaki 1674-1723. Canberra, Institute of 
Southeast Asia Studies, 1998, 283 p., ill. 

30336. KRAAN, ALFONS VAN DER, A merchant ar¬ 
med: the Van Goens mission to Ceylon and In¬ 
dia, 1653-54. GC 21,1999,46-62 en 73-108 

30337. LIN, CHIUNG-JOU, Le commerce du thé 
entre la Chine et 1’Occident: 1’évolution du 
transport maritime au cours du XIXe siècle, et 
son impact sur 1’économie chinoise. In: (Silvia 
Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, ports et 
océans (Bordeaux, 2000) 321-336 

30338. OATS, DAVID, Alexander Hare in the East 
Indies: a reappraisal. GC 21,1999,1-15 (geb. cir¬ 
ca 1770, verbleef geruime tijd in Indië tijdens de En¬ 
gelse bezetting en vestigde zich in 1826 op de Cocosei- 
landen) 

30339. PRAKASH, OM, The New Cambridge Histo¬ 

ry of India: II. 5: European commercial enterpri¬ 
se in pre-colonial India. New York, Cambridge 
University Press, 1998, 377 p., ill. 

30340. RODRIGUEZ LORENZO, SERGIO, El Algar¬ 
ve y la Carrera de Indias: marginalidad prove- 
chosa de un enclave geoestratégico en el co- 
razón del comercio con las Indias de Castilla 
(siglos XVI-XVII). RHN 17,1999, nr. 66, 23-38 

30341. THOMAS, JAMES H., The East India Compa¬ 
ny and the provinces in the eighteenth century, 
Volume I: Portsmouth and the East India Com¬ 
pany 1700-1815. Lewiston (NY), Edwin Mellen 
Press, 1999, 503 p., ill. 

30342. VOURKATIOTI, KATERINA, Anglo-Indian 
sea trade and Greek commercial enterprises in 
the second half of the nineteenth century. IJMH 
11,1999,1,117-148 

30343. WILD, A., De Engelse Oost-Indische Com¬ 
pagnie en thee. In: Tea for 2: theerituelen van 
over de hele wereld (Brussel, Gemeentekrediet, 
1999) 30-47 (publicatie ter begeleiding van de gelijk¬ 
namige expositie in de Galerie van het Gemeentekrediet 
te Brussel) 

30344. WOESIK, HENK, Scheepsbel van “De Vrou¬ 
we Maria Jacoba”: opvallende historie achter 
Hoorns VOC-schip. Oud Hoorn 22, 2000, 60- 
64 (betreft een reis in de jaren 1771-1772) 

30345. (N.N.), Documento: Marcos de Aramburu, 
general de la Flota de Indias. RHN 17,1999, nr. 
66, 83-89 (notitie uit 1585) 

Koopvaardij - om de west 

30346. BLAS Y OSORIO, JUAN MANUEL DE, Los 
virreyes borbónicos de la Armada en las Indias 
Occidentales. RHN 16,1998, nr. 61, 7-40 

30347. BUSTOS RODRIGUEZ, MANUEL, Le com¬ 
merce avec 1’Espagne et ses Indes: la réponse 
autrichienne aux contraintes espagnoles lors de 
la Guerre d’Indépendance des États-Unis. In: 
(Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, 
ports et océans (Bordeaux, 2000) 407-422 

30348. CAUNA, JACQUES DE, Aux origines du peu- 
plement des “Isles de 1’Amérique”: les ports de 
1’Aquitaine et Saint-Domingue (XVIIe-XVIIIe 
siècles). In: (Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) 
Négoce, ports et océans (Bordeaux, 2000) 195- 
214 

30349. EMMER, PIETER, The Dutch in the Atlantic 
economy, 1580-1880: trade, slavery and eman- 

NI EU WE BOEKEN EN ARTIKELEN 213 



cipation. Aldershot, Ashgate Publishing, 1998, 
283 p., ill. 

30350. GAMES, ALISON, Migration and the origins 
of the English Atlantic world. Cambridge (MA), 
Harvard University Press, 1999, 322 p., ill. (stu¬ 
die op basis van hetLondense havenboekvan 1635; in 
dat jaar vertrokken 4878 in hoofdzaak Engelse mi¬ 
granten) 

30351. HEIJER, HENK DEN, Dutch shipping and 
trade with West Africa, 1674-1740. IJMH 11, 

1999> 1. 53-79 
30352. PÉTRÉ-GRENOUILLEAU, OLIVIER, La trai¬ 

te atlantique au XVIIIe siècle: reflexions sur un 
apogee. In: (Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) 
Négoce, ports et oceans (Bordeaux, 2000) 181- 
194 

30353. POUSSOU, JEAN-PIERRE, Le voyage du Bor¬ 
delais et le commerce des fourrures du Nord- 
Ouest américain: une tentative de renovation du 
commerce bordelais au debut de la Restaura- 
tion. In: (Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) 
Négoce, ports et oceans (Bordeaux, 2000) 303- 
320 

30354. RATELBAND, K., Nederlanders in West- 
Afrika, 1600-1650: Angola, Kongo en Sao 
Tomé. Zutphen, Walburg Pers, 2000, 320 p. 

30355. STORRS, CHRISTOPHER, El “desastre” de 
Darién (1698-1700): la pervivencia del poder 
imperial espanol en el ocaso de la Espana de los 
Habsburgo. RHN18, 2000, nr. 69, 7-34 

Koopvaardij - slavenvaart 

30356. AYLMER, G.E., Slavery under Charles II: the 
Mediterranean and Tangier. EHR 94,1999, nr. 
456, 378-388 (Noordajrikaanseslaven op een Engels 
oorlogsschip in de jaren ’70 van de 17de eeuw) 

30357. DRESCHER, SEYMOUR, From slavery to 
freedom: comparative studies in the rise and 
fall of Atlantic slavery. New York, New York 
University Press, 1999,454 p., ill. 

30358. FABER, ELI, Jews, slaves, and the slave trade: 
setting the record straight. New York, New York 
University Press, 1998, 366 p., ill. 

30359. LIESHOUT, MARTIJNVAN, Hetmorele spa¬ 
gaat van de Nederlandse slavenhandel: inter¬ 
view met Piet Emmer. SH 35, 2000, 240-243 

30360. LOCKETT, JAMES D., The last ship that 
brought slaves from Africa to America: the lan¬ 
ding of the Clotilde at Mobile in the autumn of 

1859. Western Journal of Black Studies 22, 
1998,159-163 

30361. REINDERS FOLMER-VAN PROOIJEN, C., 
Van goederenhandel naar slavenhandel: de 
Middelburgse Commercie Compagnie 1720- 
1755. Middelburg, Koninklijk Zeeuwsch Ge¬ 
nootschap der Wetenschappen, 2000, 200 p., 
ill. 

30362. SCARR, DERYCK, Slaving and slavery in the 
Indian Ocean. Londen, Macmillan, 1998, 238 
p., ill. 

30363. WIESE, EIGEL, Sklavenschiffe: das schwar- 
zeste Kapitel der christlichen Seefahrt. Ham¬ 
burg, Koehler/Mittler, 2000,160 p., ill. 

Koopvaardij - zeilvaart 19E en 20E 
EEUW 

30364. BURGELER, GERRIT VAN, Een vervlogen 
droom: de mislukte wereldreis van de “Alk”. 
BW 54, 1999, 291-295 (poging van drie Nederlan¬ 
ders om in 1946-1947 rond de ivereld te zeilen; het 
schip strandde op het Asrajti Rif in de Rode Zee) 

30365. -, De grote zeilschepen blijven varen, ook na 
2000 mede dankzij Nederlandse werven en ont¬ 
werpers. BW 54,1999, 472-475 

30366. CHURCHILL, ANTHONY (ed.), Sail to ad¬ 
venture. Londen, Churbarry Enterprises, 1999, 
243 p., ill. (overzicht van’s iverelds zeiltrainingssche- 
pen) 

30367. DINGLE, TONY, “I’d rather be sailing”: the 
postwar boom in dinghy sailing. GC 21, 1999, 
121-127 

30368. JOHNSON, ROGER MICHAEL, Square sail: 
armer des grands voiliers aujourd’hui. LCM 
2000, nr. 134, 2-13 

30369. OTTERLOO, RUTGER ANTHONIE VAN, 
bewerkt door GERRIT VAN BURGELER, Een 
drama uit de zeiltijd: de ondergang van de 
“Geertruida Gerarda”. BW 54, 1999, 396-399 
(verging in 1902 in de Indische Oceaan, komende van 
Surabaya) 

30370. STANFORD, PETER, The Cape Horn road, 
part XXI: “Here ... all men mattered”. Sea His¬ 
tory 1999-2000, nr. 91, 9-13 (beschrijft de reis rond 
de ivereld van de “Joseph Conrad” met schipper Alan 
Villiers) 

30371. VERES, LASZLO, RICHARD WOODMAN, 
The story of sail. Londen, Chatham Publishing, 
W99, 352 P-, ill- 

214 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

Koopvaardij - stoom- en motorvaart 

30372. BIGNOT, GÉRARD, Les premiers chalutiers 
a vapeur de Dieppe (1838-1914). LCM 2000, nr. 
133,10-23 

30373. BOERHORST, R., De intrede van de stoom- 
voortstuwing in de Koninklijke marine: periode 
1824-1846. MB 109,1999, 382-395 

30374. CIOC, MARK, Die Rauchplage am Rhein vor 
dem Ersten Weltkrieg. BR51,1999,48-53 

30375. HART, P.D. ’t, ‘Eene sterke kabbeling ver- 
oorzaakende’: Utrecht en de eerste stoomvaart 
op de Nederlandse binnenwateren. Jaarboek 
Oud Utrecht 1998, 69-94 

30376. HORE, PETER, Lord Melville, the Admiralty 
and the coming of steam navigation. MM 86, 
2000,157-172 

WALVISVAART 

30377. BASBERG, BJORN L. e.a., Roundtable: no¬ 
tes on Lance E. Davis, Robert E. Gallman and 
Karin Gleiter, In Pursuit ofLeviathan: technolo¬ 
gy, institutions, productivity, and profits in 
American whaling, 1816-1906; with a response 
by the authors. IJMH 11,1999, 2,155-178 (zie nr. 
28550) 

30378. BRAAM, A. VAN, Opkomst van de Zaanse 
walvisvaart, 1610-1660. In: A. van Braam, Frag¬ 
menten van de Zaanse geschiedenis, 24 en 25 
(Wormerveer, 1999 en 2000) 99-120 en 123-143 

30379. BRUIJN, JAAP R., A small North Frisian is¬ 
land and the decline of the Dutch whaling trade 
c. 1780. In: (Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) 
Négoce, ports et océans (Bordeaux, 2000) 171- 
180 

30380. DICKINSON, A.B., C.W. SANGER, New¬ 
foundland and Labrador shore-station wha¬ 
ling: the third major phase, 1937-1951. IJMH 11, 
1999,1,101-116 

30381. DWYER, MICHAEL J., Over the side, Mickey: 
a sealer’s first hand account of the Newfound¬ 
land seal hunt. Halifax, Nimbus, 1998, 185 p., 
ill. 

30382. ELLIOT, GERALD, A whaling enterprise: 
Salvesen in the Antarctic. Wilby, Norwich, Mi¬ 
chael Russell Publishing, 1999, 190 p., ill. (be¬ 
schrijft de walvisvaart in de 20ste eeuiv met speciale 
aandacht voor de Schotse ivalvisvaartrederij Christian 
Salvesen in Leith) 

30383. FREEMAN, MILTON M.R. e.a., Inuit, wha¬ 
ling and sustainability. Altamira Press, 1998, 
208 p., ill. 

30384. JENSEN, THYGE, Jagt pa steler. Sjaek’len 
1999 (verschenen 2000) 125-139 

30385. MAWER, GRANVILLE ALLEN, Ahab’s trade: 
the saga of South Seas whaling. New York (NY), 
Allen & Unwin, 1999, 393 p., ill. 

30386. RICHARDS, RHYS, Honolulu and whaling 
on the Japan grounds. AN 59,1999,189-197 

Zee- en binnenvisserij 

30387. BANNERMAN, NIGEL, CECIL JONES, Fish- 
trap types: a component of the maritime cul¬ 
tural landscape. IJNA 28,1999, 70-84 

30388. BINET, DENIS, Les pêches cötières de la 
baie du Mont Saint Michel a la baie de Bourg- 
neuf, au début du XIXe siècle. Parijs, Éditions 
Ifremer, 1999,184 p., ill. 

30389. CADIGAN, SEAN, The moral economy of 
the commons: ecology and equity in the New¬ 
foundland cod fishery, 1815-1855. Labour/Le 
Travail 43,1999, 9-42 

30390. CAREY, RICHARD ADAMS, Against the 
tide: the fate of the New England fisherman. 
New York (NY), Houghton Mifflin Company, 
1999, 381 p., ill. 

30391. DORLEIJN, PETER, Wormsbechers zoch¬ 
ten de vis op (Hoorn-Monnickendam-Hui- 
zen). Tagrijn 2000, nr. 2,11-14 (vervoly van nr. 
29467) 

30392. GUDGEON, CHRIS, Consider the fish: fis¬ 
hing for Canada from Campbell River to Petty 
Harbour. Toronto, Viking, 1998, 243 p., ill. 

30393. HEIDBRINK, INGO, Vocational training in 
the German deep-sea fishing industry. IJMH 11, 
1999, 2,143-153 

30394. HEIJER, WILLEM MENT DEN, “Ou je roer 
recht”: de kottervisserij vanaf i960. Alkmaar, 
De Alk, 1999,160 p., ill. 

30395. HOLM, POUL, Hvordan det danske havfis- 
keri blev til, 1770-1914. Sjazk’len 1999 (versche¬ 
nen 2000) 18-53 

30396. LE SAIN, ALAIN, A livelihood from fishing: 
globalization and sustainable fisheries policies. 
Londen, Intermediate Technology Publica¬ 
tions, 1998,123 p., ill. 

30397. MIDAVAINE, J.H., De Middelburgse won- 
dervis uit 1825: slachtpartij op dolfijnen in de 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 215 



Mosselkreek bij Sint-Annaland. Nehalennia 
1999, nr. 123, 22-24 

30398. MILLOT, GILLES, BERTRAND LE FLOC’H, 
Pêche a pied en petite mer de Gavres. LCM 
2000, nr. 132, 46-55 (nissen] in een lagune nabij 
Port-Louis) 

30399. NEWELL, DIANNE, ROSEMARY E. OMMER 
(eds.), Fishing places, fishing people: tradi¬ 
tions and issues in Canadian small-scale fishe¬ 
ries. Toronto, University of Toronto Press, 
1999, 374 P-, ill- 

30400. PANOU, SÉBASTIEN, Draquer la coquille en 
rade de Brest. LCM 2000, nr. 131, 2-9 

30401. STOREY, PETER, From cray rings to closure: 
aspects of the Tasmanian fishing industry. Tas¬ 
manian Historical Res. Association Papers & 
Proceedings 45,1998, 3,125-143 

30402. WIERSINGA, JORIS, Ecologie en markt: de 
middeleeuwse zeevisserij: een interview met Ri¬ 
chard C. Hoffmann. Madoc 13,1999, 248-255 

30403. WIGAN, MICHAEL, The last of the Hunter 
gatherers: fisheries crisis at sea. Shrewsbury, 
Wan Hill, 1998, 270 p., ill. 

30404. WRIGHT, MIRIAM, Frozen fish companies, 
the state, and fisheries development in New¬ 
foundland, 1940-1966. Business and Economic 
History 26,1997, 2, 727-737 

30405. (Werkgroep Paleografie), Proces verbad in 
de processe tusschen die ridderscap ende ste¬ 
den slandts van Overyssel roerende die limiten 
ende anders, contra die steden ende vlecken van 
Hollant, gelegen op de Zuyderzee, in het jaer 
1556: enquête Zuiderzeevisserij. Zwolle, Rijks- 
archiefin Overijssel, 1998 

Kust- en binnenvaart 

30406. BAETS, P. DE, Het marktschip van Leffinge. 
Biekorf 99,1999,489-495 

30407. BALLAUX, B., B. BLONDE, Molenstenen 
voor Brusselse domeinmolens: kostprijsaspec¬ 
ten van de preïndustriële binnenscheepvaart, 
1498-i555- BG 82,1999, 3-4, 235-246 

30408. BLONDÉ, B., R. VAN UYTVEN, Langs land¬ 
en waterwegen in de Zuidelijke Nederlanden: 
lopend onderzoek naar het preïndustriële 
transport. BG 82,1999, 3-4,135-158 

30409. BOES, ALBERT, Beurtvaarder werd logistiek 
dienstverlener. Met Stoom 1999, nr. 33, 39-41 

30410. CHAKRAVATI, RANABIR, Coastal trade and 

voyages in Kontan: the early medieval scenario. 
Indian Economie & Social History Review 35, 
1998, 97-123 

30411. HEZEL, GERRIT VAN, Reizen over de Zui¬ 
derzee (1): de zeilende beurtvaart van Zwolle en 
Hasselt. De Vriendenkring 38,1998,1, 26-35 

30412. -, Reizen over de Zuiderzee (3): de Zwaluw 
en de spoorwegen. De Vriendenkring 38,1998, 
3. 27-34 

30413. JANSEN, PETER, HAN VISSER, Beurtvaart, 
een algemene achtergrond. Bokkepoot 1999, 
nr. 140,1-8 

3°414> Klagten van B. Roeles over belemmering 
van de scheepvaart. Bokkepoot 1999, nr. 140,8- 
11 (betreft een kwestie in 1855 inzake het beurtveer tus¬ 
sen Oldemarkt en Sneek) 

30415. KLANT, P.T., N.V. Motorbootdienst Kol- 
horn-Schagen. De Kakelepost 15, 2000,1,7-12 

30416. KLUYVER, ROB, ALBERT BOES, Hoe de 
Hurtigruten Noord-Noorwegen uit zijn iso¬ 
lement haalde. BW 55, 2000, 28-32 (vracht/pas- 
sagiersdienst langs de Noorse kust van Bergen naar 
Kirkenes aan de Barentszzee) 

30417. LEWIS, TOM, In Derwent divided. Darwin, 
Tall Story Press, 1999,72 p., ill. (in 1974 ramde de 
“Lake Illawarra” de Tasman Bridge over de Derwent 
Riuer in Hobart; geruime rijd betekende dit een sterke 
toename van de veerdiensten over deze rivier) 

30418. LIMBERGER, M., De prijs van het water- en 
wegtransport in de vijftiende en zestiende 
eeuw: het vervoer van molenstenen in de reke¬ 
ningen van het hertogelijke domein Tervuren- 
Vilvoorde (1450-1572). BG 82, 1999, 3-4, 215- 
234 

30419. LINDEBOOM, LUCAS, Houtvaartwas vroeger 
vakwerk en goudvaart. BW 54,1999,412-413 

30420. MAESSCHALCK, A., J. VIAENE, Het vervoer 
van de natuursteen op de binnenwateren van 
het Scheldebekken in het midden van de 15de 
eeuw, met het oog op de bouw van het Leuven¬ 
se stadhuis. BG 82,1999, 3-4,187-213 

30421. MINOVEZ, JEAN-MICHEL, Grandeur et de¬ 
cadence de la navigation fluviale: 1’exemple du 
bassin supérieure de Ia Garonne du milieu du 
XVIIe au milieu du XlXe siècle. HES 18, 1999, 
569-592 

30422. NUSSBAUM, UWE, Brücke über die Ostsee: 
der Seedienst Ostpreussen 1920-1944. Ham¬ 
burg, E.S. Mittler, 1999,180 p., ill. 

30423. PALMER, RICHARD F., Fitting out on the 
Great Lakes. Inland Seas 55,1999, 42-54 

216 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

30424. ROMBOUTS, N., Dynamiek van markten, 
routes en prijzen bij het transport van molen¬ 
stenen naar de Leuvense en Tiense hertogelijke 
domeinen (i5de-i7de eeuw). BG 82,1999, 3-4, 
247-268 

30425. ZANDVLIET, KEES, Zachtjes aan, dan breekt 
het lijntje niet. BUR47,1999,198-207 (betreft de 
trekvaart, met name tussen Den Haag en Leiden) 

30426. (N.N.), Ouderkerkse vaargeschiedenissen. 
Bokkepoot 1999, nr. 142, 22-24 (bewerkt artikel 
uit “Schoner mooier Hollandsche IJssel”) 

ONTDEKKINGS- EN WETENSCHAPPELIJKE 

REIZEN 

30427. AUGHTON, PETER, Endeavour: the story of 
Captain Cook’s first great epic voyage. More- 
ton-in-Marsh, Gloucestershire, Windrush 
Press, 1999, 216 p., ill. 

30428. BROU, BERNARD, La découverte du Pacifi- 
que par les Espagnols: trois siècles d’expansion 
occultée de 1513 a la fin du 18e siècle. Bulletin 
de la Société d’Etudes Historiques de la Nouvel¬ 
le Calédonie 1998, nr. 116, 3-22 

30429. -, Les expéditions maritimes de Frangois Ier: 
les grands navigateurs Verrazane. Bulletin de la 
Société d’Etudes Historiques de la Nouvelle 
Calédonie 1998, nr. 117, 75-88 

30430. BULGIN, IONA (ed.), Cabot and his world, 
symposium June 1997: papers and presenta¬ 
tions. St. John’s, Newfoundland, Newfound¬ 
land Historical Society, 1999, 215 p., ill. 

30431. CONEFREY, MICK, TIM JORDAN, Icemen: a 
history of the Arctic and its explorers. Basing¬ 
stoke, Boxtree, 1999,189 p., ill. 

30432. CUESTA DOMINGO, MARIANO (ed.), Des- 
cubrimiento y cartografia en la época de Felipe 
II. Valladolid, Universidad de Valladolid, 1999, 
340 p., ill. 

30433. DELGADO, JAMES P., Across the top of the 
world: the quest for the Northwest passage. Van¬ 
couver, Douglas & McIntyre, 1999, 224 p., ill. 

30434. DUNCAN, STUART, The discovery of Aus¬ 
tralia: the Portuguese priority reconsidered. 
Victorian Historical Journal 68,1998,1, 64-78 

30435. EDINGER JR., J. RAYMOND, Adrift!: survi¬ 
ving the Arctic ice [USS Polaris, 1872-3]. Merca¬ 
tor’s World 5, 2000, 3, 24-29 

30436. FERNANDEZ, ISACIO PÉREZ, Bartolomé de 
Las Casas viajero por dos mundos: su figura, su 

biografia sincera, su personalidad. Cuzco, 
Centro de Estudios Regionales Andinos Barto¬ 
lomé de las Casas, 1998,191 p., ill. 

30437. FRANKLIN, JOHN, Journey to the shores of 
the Polar Sea, in the years 1819, ’20, ’21 en ’22. 
Dartmouth (NS), CD-Academia Book Compa¬ 
ny, 1999 (CD-ROM uitgave van editie Londen, 1823) 

30438. -, Narrative of a second expedition to the 
shores of the Polar Sea, in the years 1825, ’26 
and ’27. Dartmouth (NS), CD-Academia Book 
Company, 1999 (CD-ROM van editie Londen, 1828) 

30439. GIBSON, JAMES, The abortive Russian first 
circumnavigation: captain Mulovsky’s 1787 ex¬ 
pedition to the North Pacific. TI31,1999,49-60 

30440. INGLIS, ROBIN, Malaspina y la costa nor- 
oeste americana: el legado de una gran expedi- 
ción de exploración. Cordoba, Ministerio de 
Asuntos Exteriores, 1997, 348 p., ill. 

30441. LE MAIRE, JACOB, Mirror of the Australian 
navigation. Sydney, Hordern House for the 
Australian National Maritime Museum, 1999, 
196 p., ill. (g6 p. met een Jacsimile-herdruk van de 
“Spieghel der Australische Navigatie”, 1622, en 65 p. 
met een Jacsimile-herdruk van Alexander Dalrymple’s, 
in 1770 uitgegeven, Engelse vertaling van Le Maire’s 
reisverhaal; ingeleid door Edward Duyker) 

30442. LECOQ, DANIELLE, ANTOINE CHAM- 
BARJD (eds.), Terre a parcourir - terres a décou- 
vrir: exploration et connaissance du monde, 
XHe-XIXe siècles. Parijs, L’Harmattan, igg8, 
370 p., ill. 

30443. LINCOLN, MARGARETTE (ed.), Science 
and exploration in the Pacific: European voya¬ 
ges to the Southern Oceans in the eighteenth 
century. Woodbridge, Suffolk, Boydell Press, 
1998, 228 p., ill. 

30444. MARTINEZ BARRIOS, ELENA, Das grosse 
Abenteuer der Entdeckung der Welt im Mittel- 
alter. REDNMYA14,1998,1983-1984 

30445. McNEILL, ROBERT B., Beyond Endurance: 
Shackleton in the Antarctic. Compass 69,1999, 

3,2-5 
30446. MELLEFONT, JEFFREY, The search for En¬ 

deavour. Signals 1999, nr. 47, 28-29 
30447. MÜLLER-WILLE, LUDGER (ed.), Franz 

Boas among the Inuit of Baffin Island 1883- 
1884: journals and letters; transl.: William Barr. 
Toronto, University ofToronto Press, 1998,298 
p., ill. (vertaling van Duitse editie uit 1994) 

30448. MUSTO, FRED, Recent literature in disco¬ 
very history. TI 31,1999,103-119 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 217 



30449- OLAECHEA LABAYEN, JUAN B., Los indios 
que trajo Colon en el primer viaje: “esclavos o 

colaboradores voluntarios?” RHN 17,1999, nr. 
66, 67-80 

30450. OSWALT, WENDELL H., Eskimos and ex¬ 

plorers. Lincoln (NE), University of Nebraska 
Press, 1999, 341 p., ill. 

30451. PARSONS, JOHN, On the way to Cipango: 

John Cabot’s voyage of 1498. St. John’s, New¬ 

foundland, Creative Publishers, 1998, 168 p., 
ill. 

30452. ROEPER, VIBEKE, DIEDEIUCK WILDE¬ 

MAN, De Magellaanse Compagnie: Amster¬ 

dammers en Rotterdammers in een reis om de 
wereld. Amstelodamum 87, 2000,1-8 

30453. SMITH, ROBERT JAMES, Matthew Flinders 

and the North Coast of New South Wales, 1799. 
JRAH 85,1999,163-170 

30454. STAPLES, WALTER, The Gertrude L. The- 

baud aground in Frobisher Bay: with Donald B. 
MacMillan’s 1937 Arctic expedition. AN 59, 
1999, 211-224 

30455. STONE, IAN, “Our little uncommercial and 

unenterprising island”: the Isle of Man history 

of Sir John Ross’s Victory, 1826-7. MM 86, 
2000, 72-75 

30456. SUTHREN, VICTOR, To go upon discovery: 

James Cook and Canada, 1758-1767. Toronto, 
Dundurn Press, 1999, 280 p., ill. 

3°457- SYMONS, THOMAS H.B. fed.), Meta Incog¬ 
nita: a discourse of discovery: Martin Frobis¬ 

her’s Arctic expeditions, 1576-1578. Hull 

(Quebec), Canadian Museum of Civilization, 
1999, 2 delen (636 p.), ill. 

30458. TAILLEMITE, ÉTIENNE, Les Francais a la 

découverte du monde: indifference ou retard? 
In: (Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce, 

ports et oceans (Bordeaux, 2000) 287-296 

Loods-, bergings- en reddingswezen 

30459. BAEHRE, RAINER (ed.), Outrageous sea: 

shipwreck and survival in the waters off New¬ 

foundland, 1583-1893. Montreal, McGill- 
Queen’s University Press, 1999,152 p., ill. 

30460. BAIRD, DAVID, Northern lights: lighthou¬ 
ses of Canada. Toronto, Lynx Images Relea¬ 
sing, 1999, 260 p., ill. 

30461. BOER, E. DE m.m.v. T. GROOTENBOEREN 

L. SCHUITEMAKER, De Nederlandse stoom- 

loodsvaartuigen (deel 5). Sleep & Duwvaart 14, 
1999, 392-397 

30462. BURG, GER VAN DER, Het stoomschip 

“Mars” strandde bij Huisduinen. BW 55, 2000, 

24-25 (stranding van een Duits stoomschip eind 

1909, komend van Rotterdam en op weg naar New¬ 
castle) 

30463. CLARE, LIAM, The wreck of the MV Bolivar 

on Kish Bank, 1947. Dublin Historical Record 
51,1998, 51-61 

30464. DIEREN, HILLE VAN e.a., 200 Jaar Lutine. 

Schylge myn lantse 20, 1999 (themanummer), 
64 p., ill. 

30465. DILLON, PATRICK, Lost at sea: an American 

tragedy. New York, Dial Press, 1998, 264 p., ill. 
(in februari 1983 zonken twee Amerikaanse vissers¬ 
schepen bij deAleoeten, waarbij alle 14 opvarenden om 

het leven kwamen; deze gebeurtenis leidde tot de Com¬ 

mercial Fishing Industry Vessel Safety Act van 1988) 

30466. EVERETT, MARSHALL, Story of the wreck of 
the Titanic: the ocean’s greatest disaster. Lon¬ 

den, Conway Maritime Press, 1998, 320 p., ill. 
(reprint van editie Londen, 1912) 

30467. GROOTE, MARLEEN DE, De baljuwsreke- 

ning: venster op de praktijk van het middel¬ 

eeuwse strandrecht in Vlaanderen. Madoc 13, 
1999, 258-267 

30468. GUARDIA SALVETTI, FERNANDO DE, La 

historia vivida: el naufragio del navió San Pedro 

de Alcantara. RHN 17, 1999, nr. 67, 91-92 (het 

schip leed begin 1786 schipbreuk bij Peniche, Portugal) 

30469. HAMON, HERÉ, L’Abeille d’Ouessant. Pa¬ 
rijs, Editions du Seuil, 1999, 282 p., ill. 

30470. HINTERMEYEN, H., Katastrophen auf See 

im Zeitalter der grossen Segelschiffe. Stuttgart, 
Pietsch, 1998,196 p., ill. 

30471. HORST, A.J. VAN DER, Davitmodellen van 

Ane Pieter Schat. Zeemagazijn 25, 1999, 4-5 

(modellen uit 1921, de oorlogsjaren en dejaren vijftig) 
30472. HUYSTEE, MARIT VAN, JULIETTE PAS¬ 

VEER, Reconstructie van een ramp: het schip 
Batavia voer in 1629 uit naar Java, maar kwam 

daar nooit aan. Natuur en Techniek 66, 1998, 
11, 64-75 

30473. McDONALD, C.A.K., Real story of Scor¬ 

pion? USNIP125,1999, 6, 28-33 (USS Scorpion - 

SSN-58g - zonk in 1968 door nog onopgehelderde 
oorzaak) 

30474. MEREDITH, LEE W., 1912: Facts about Tita¬ 

nic. Mason City (IA), Savas, 1999, 224 p., ill. 

30475. MOHLMAN, GEOFFREY, Anlcote Keys light- 

218 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

house: guiding light to safe anchorage. The 

Florida Historical Quarterly 78,1999,159-188 
30476. MÜNCHING, L.L. VON, Een knap staaltje 

bergingswerk: de stranding van het motorschip 

“Straat Soenda” in januari 1942. BW 54,1999, 

384-385 
30477. PETERSEN, JOHAN JORGEN, De berging 

van de Christiania. Waterkampioen 1999, nr. 
19, 30-34 (gebouwd in 1895, diende 36 jaar bij de 

Noorse reddingsmaatschappij en werd in 1977 ver¬ 

kocht als restauratieobject; zonk in 1997 op slechts 15 

mijl van de Noorse kust) 
30478. PLUMMER, NORMAN H., Before the light¬ 

house: the light ships ofHooper Strait. Weather 

Gauge 34,1998,1,4-12 

30479. RAISON, E.T., Lighthouses at Port Phillip 

Heads. Investigator 31,1998,4,115-128 
30480. SCHEIJGROND, BERT, KNRM175 jaar. MN 

88,1999, 9,19-22 
30481. STARACEII, NICHOLAS F., America’s worst 

maritime disaster: the ill-fated sidewheeler Sul¬ 

tana. Sea History 2000, nr. 92, 33-35 (het schip 
explodeerde op 25 april 1865 iets ten noorden van 

Memphis, Tennessee, waarbij naar schatting 1700 do¬ 

den vielen) 
30482. STOKES, ROY, Death in the Irish Sea: the 

sinking of the RMS Leinster. Wilton, Cork, The 

Collins Press, 1998, 153 p., ill. (zonk in oktober 

1918 voor de Ierse kust na een aanval van een Duitse 

onderzeeër) 
30483. STUCKEY, PETERJ., The sailing pilots ofthe 

Bristol Channel. Bristol, Redcliffe Press, 1999, 

180 p., ill. 
30484. TIDDENS, ERIK, RON BEUMER, Licht op 

Schier: over vuurtorens en bakens op Schier¬ 

monnikoog. Peize, De vuurtorenbroeders, 

1999, 68 p., ill. 
30485. WELLMAN, JIM, Lighthouse people: stories 

of men, women and children who worked and 

lived on lightstations in Newfoundland and La¬ 

brador. St. John’s, Newfoundland, Creative Pu¬ 

blishers, 1999,190 p., ill. 
30486. ZEEMAN, SIEP, Paalwoningen op de Wad¬ 

den. SZ24,2000, 3, 22-25 (degeschiedenisvanred- 

dinghuisjes op platen en Waddeneilanden) 
30487. (N.N.), Uit de historie: het vergaan van de Vi- 

kingbank. Lekko 25, 2000, nr. 265, 71-73 (Euro- 

poort-sleepboot, in 1967 op de Zuiderpier van de 

Maasvlakte vergaan) 

Sleepvaart 

30488. BIJL, JAAP, N.V. Van Duijnen’s Transport 

Mij. Sleep- en duwvaart 14,1999, 333-337 (opge¬ 
richt omstreeks 1880 te Dordrecht; met vlootlijst) 

30489. Loucas G. Matsas Salvage & Towage Mari¬ 
time Company. Lekko 25, 2000, nr. 264, 3-7 

(gevestigd te Piraeus, vermoedelijk in 1880 opgericht; 

met vlootlijst) 

30490. -, Steel & Bennie Ltd. Lekko 25, 2000, 55-61 
(in 1856 te Glasgow opgericht; met vlootlijst) 

30491. HECK, W. VAN, A.M. VAN ZANTEN, Sleep- 

en duwboten. Alkmaar, De Alk, 1999, 352 p., 

ill. 
30492. WIT, P. DE, De kapitein vertelt. Sleep & 

Duwvaart 14,1999,264-269 (ervaringen in dejaren 

zestig van een sleepbootkapitein) 

Pleziervaart - watersport 

30493. GUZZWELL, JOHN, Trekka round the 

world. Anacortes (WA), Fine Edge Productions, 

1999, 283 p., ill. (heruitgave van klassieker uit deja¬ 

ren vijftig over een reis rond de wereld in de zelfge¬ 

bouwde “Trekka”) 

30494. HAAS, KEES DE, Juli 1935: met de NRC-Toe- 
ristenclub naar de Engelse vlootschouw te Spit- 
head. BW 54,1999,450-455 

30495. JAFFRY, GWENDAL, Pierre Belugou, ingé¬ 

nieur plaisancier: 1’auteur de Monotypes et voi- 

liers de course. LCM 2000, nr. 131, 52-57 
30496. KLUDAS, A., Das Blaue Band des Nordatlan- 

tiks: der Mythos eines legendaren Wettbe- 

werbs. Hamburg, Koehler, 1999,158 p., ill. 

30497. LAMERS, BERT, De geschiedenis van de 
cruisevaart. MN 89, 2000, 2, 21-28 

30498. MARIN, PIERRE-MARIE, RÉMY MARION, 
Ponant et Levant: un souffle de qualité sur Ia 

croisière. Dans le Grand Nord canadien: a bord 

du Levant. LCM 2000, nr. 132, 2-15 (betreft een in 
1987 opgerichte rederij en haar twee cruiseschepen) 

30499. SEGERS, YVO, De lokroep van het water: 

zeilsport en plezierzeilvaart in België, 1846- 

1913. TvZ 19, 2000, 31-47 
30500. VERNE, JOSÉ-PAUL, Les voyages de Mada¬ 

me Infante Duchesse de Parme. Neptunia 1999, 
nr. 215, 22-28 (dochter van Lodewijk XV, midden 

18de eeuw) 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 219 



De mens op zee en in de haven 

30501. ACDA, G.M.W., Herinneringen aan John 

Ericsson, een Zweedse Amerikaan in de mari¬ 

tieme wereldgeschiedenis. BW 55, 2000, 58-60 

(in 1803 geboren, ontwierp in Engeland een scheeps¬ 

schroef, werd in 1848 Amerikaans staatsburger, hield 

zich intensief bezig met de ontwikkeling uan schepen en 
scheepsgeschut en overleed te New York in 1889) 

30502. ALBEE JR., PARKER BISHOP, Letters from 

the sea 1882-1901: Joanna and Lincoln Col- 

cord’s seafaring childhood. Gardiner (ME), Til¬ 
bury House, 1999,168 p., ill. 

30503. BACKER, J.D., Vormingsjaren in de tropen: 

herinneringen van een zeeofficier. MB 109, 
1999, 396-401,438-443 en 466-471 

30504. BAIRD, DONAL, The Robbie touch: exploits 

of an uncommon sailor. Oakville (ON), Baird 

Books, 1999,151 p., ill. (beschrijf de carrière in de 
periode ig24-circa 1955 bij de Canadese Marine van 
Long Robbie) 

30505. BARADUC, PHILIPPE, Henry de Monffeid: 

grand bourlingueur devant 1’Eternel. LCM 

2000, nr. 131, 26-39 (1879-1974, avonturier/zee¬ 
man/schrijver) 

30506. BAUTE, DAVID, Cort relaas sedert den jare 

1609: de avonturen van een Zeeuws koopman in 

Spanje tijdens de Tachtigjarige Oorlog; uitgeg. 

door Robert Kuiper, ini. door Rudolf Dekker en 
Robert Kuiper. Hilversum, Verloren, 2000, 96 
p., ill. 

30507. BEACH, EDWARD L., Salt and steel: reflec¬ 

tions of a submariner. Annapolis (MD), Naval 
Institute Press, 1999, 299 p., ill. 

30508. BEJSCHOWETZ-ISERHOHT, M. (ed.), Mari¬ 
time Volkskultur. Grossbarkau, Edition Bar- 
kau, 1999,128 p., ill. 

30509. BEMMEL, J.A. VAN, Cornelis van Bemmel: 

rond 1810 veerbaas van het Wijkse Veer. Het 
Kromme-Rijngebied 33,1999, 3 

30510. BERGHOLM, TAPIO, KARJ TERAS, Female 

dockers in Finland, c. 1900-1975: gender and 

change on the Finnish waterfront. IJMH 11, 
1999, 2,107-120 

30511. BLANCA CARLIER, JOSÉ MARIA, Julian Or- 

tiz-Canelas, primer director del Observatorio 
de la Isla de León. RHN 16,1998, nr. 62, 75-86 

30512. BLOK, G., Maasoord tussen Ellis Island en 

Dombrowa. In: (C.Th.Bakker), Delta: 90 Jaar psy¬ 
chiatrie aan de Oude Maas (Utrecht, 1999) 31- 
66 (betreft de Rotterdamse ‘opvang’ van Europese emi¬ 

granten, aan wie wegens door Amerikaanse artsen ver¬ 
onderstelde geestelijke defecten de toegang tot de Ver¬ 

enigde Staten werd ontzegd, eerste helft 20ste eeuw) 
30513. BODNAR, JOHN W., How long does it take 

to change a culture?: integration at the U.S. Na¬ 

val Academy. Armed forces & society 25,1999, 
289-306 

30514. BOGH, P., Fra busseronne til matroskrave: 

Sömandens töj gennem tiderne / Die Beklei- 

dung des Seemanns durch die Jahr-hunderte / 
Sailors’ dress through the ages. Stenstrup, Skib 

Forlag, 1999,104 p., ill. (44 tekeningen van de (ver¬ 

onderstelde) werkkleding van evenveel Europese zeelie¬ 
den uit de periode 1000 tot heden) 

3°5!5. BOON, PIET, De Bootsgezellenbeurs van 

Hauwert. Jaarboek 1999 van de Stichting His¬ 

torisch Genootschap Hauwert (verschenen 
2000), 92-97 

30516. BORJA MEDINA, FRANCISCO DE, Plan de 

una misión naval permanente en la Real Arma¬ 

da del Mar Océano a cargo de la Compani'a de 
Jesüs. RHN 17,1999, nr. 67, 51-52 

305:17. BRODY, AARON JED, “Each man cried out to 

his God”: the specialized religion of Canaanite 

and Phoenician seafarers. Atlanta (GA), Scho¬ 
lars Press, ïggg, 177 p., ill. 

30518. BURNINGHAM, NICK, A scurvy life. Signals 

1999, nr. 48, 6-8 (beschrijft vooral het leven aan 
boord van Oost-lndiëvaarders) 

30519. BYSKOV, S0REN, Blavands kyst under for- 

vandling: fiskerleje, landbrugsland og ferie- 

omrade. Sjazk’len 1999 (verschenen 2000) 72- 
89 (van een op de visserij gerichte streek naar een recrea¬ 
tiegebied: ontwikkeling van 1/2 eeuw) 

30520. CALDWELL, R.H., The VE Day riots in Hali¬ 
fax, 7-8 May 1945. NM 10, 2000,1, 3-20 

30521. CAMERON, JUNE, Destination Cortez Island: 
a sailor’s life along the BC coast: a memoir. Sur¬ 

rey (BC), Heritage House, 1999, 224 p., ill. 

30522. CERVERA PAZ, ANGEL, Nueve siglos de las 

coffadias de Pescadores. RHN 16,1998, nr. 61, 
81-86 

30523. CERVERA PERY, JOSÉ, Elalmirante Cervera: 

un marino ante la Historia. Madrid, Editorial 
San Martin, 1998, 248 p., ill. (speelde een rol in de 
Spaans-Amerikaanse oorlog van i8g8) 

30524. CHOWDHURY, YOUSUF, Sons of the Empi¬ 

re: oral history from the Bangladeshi seamen 

who served on British ships during the 1939-45 

war. Birmingham, Sylheti Social History 
Group, 1998,130 p., ill. 

220 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

30525. CODINA BONET, RAMON, Manuel Manri- 

que de Lara y Berry. RHN 16,1998, nr. 62,47-61 

(geboren in 1863 te Cartagena; Spaans marineofficier 

die ook bekendheid kreeg als componist en schrijver) 
30526. COLEMAN, DEIRDRE (ed.), Maiden voyages 

and infant colonies: two women’s travel narra¬ 
tives of the 1790s. Londen, Leicester University 

Press, 1999, 247 p., ill. 
30527. DARBY, MADGE, Lieutenants’ passing cer¬ 

tificate: William Bligh and Peter Heywood. MM 

86, 2000,197-199 (18de eeuw) 
30528. DAY, A., The forgotten “mateys”: women 

workers in Portsmouth Dockyard, England, 

1939-45. Women’s History Review 7,1998,361- 

380 
30529. DOP, G., Derde stuurman. BW 55, 2000, 35- 

38 (voer vanaf 1965 bij de N.V. Stoomvaart Maat¬ 

schappij Triton) 
30530. DOYLE, PATRICK W., Unmasked: the au¬ 

thor of “Narrative of a voyage to the Spanish 

main in the ship “Two Friends””. The Florida 

Historical Quarterly 78,1999,189-206 

30531. DUVAL, MAURICE, Ni morts, ni vivants: 
marins! Parijs, Presses universitaires de France, 

1999,151 p., ill. 
30532. EUSER, ADRLAAN P., Een laatste vaarwel 

aan Morse en Marconi II. BW 54,1999, 391-394 

(vervolg van nr. 28728) 
30533. FERNANDEZ, JUAN CARLOS, Digna repre¬ 

sentation de suboficiales, marineria y tropa, 

combatientes en Cuba y Filipinas, reposa en el 
Panteón de Marinos Ilustres. RHN 16,1998, nr. 

63. 77-87 
30534. FIFER, VALERIE, William Wheelwright 

(1798-1873): steamship and railroad pioneer: 
early Yankee enterprise in the development of 

South America. Newburyport (MA), Historical 

Society of Old Newbury, 1998,150 p., ill. 

30535. FRANK, S.M., ‘Music on the brain’: Frede¬ 
rick Howland Smith’s shipboard tunes, 1854- 

1869. Sharon (MA), The Kendall Whaling Mu¬ 
seum, 2000 (Monograph No 12), 40 p., ill. (Fred 

Smith, 1840-1924, was kapitein ter walvisvaart, 

scrimshaw artiest en muzikant) 
30536. GERSTENBERGER, HEIDE, ULRICH WEL¬ 

KE (eds.), Zur See?: maritime Gewerbe an den 
Kiisten von Nord- und Ostsee. Münster, 

Westfalisches Dampfboot, 1999,161 p., ill. 
30537. GILKERSON, WILLIAM, Ultimate voyage: a 

book of five mariners. Boston (MA), Shambha- 

la, 1998, 313 p., ill. 

30538. GOW, JEAN DONALD, Alongside the Navy 
1910-1950: an intimate account. Quyon, 

Quebec, Chesley House Publications, 1999,166 
p., ill. (herinneringen van een 96-jarige aan de Cana¬ 

dese Marine) 
30539. GRASSO, GLENN (comp. & ed.), Songs of 

the sailor: working chanteys at Mystic Seaport. 
Mystic (CT), Mystic Seaport Museum , 1998, 67 

p., ill. 
30540. GREEN, CHRISTOPHER, Scheme of com¬ 

plement for “Captain” class frigates. MM 86, 

2000, 85-87 
30541. GULDBERG, METTE, Nordby i 1700-tallets 

slutning. Sjcek’len 1999 (verschenen 2000) 8-17 

(maritieme werkgelegenheid op het eiland Fan® aan het 

eind van de 18de eeuw) 
30542. HADLEY, MICHAEL L., Grand Admiral Dö- 

nitz (1891-1980): a dramatic key to the man be¬ 

hind the mask. NM 10, 2000, 2,1-21 

30543. HAINES, R., SHLOMOWITZ, R., Explaining 
the modern mortality decline: what can we 

learn from sea voyages? Social History of Medi¬ 

cine 11,1998,15-48 
30544. HALL, GEOFFREY, Sailor’s luck: at sea and 

ashore in peace and war. Crook Town, Dur¬ 

ham, The Memoir Club, 1999, 239 p., ill. (auto- 
biograjisch; kwam in 1934 bij de Royal Navy en was 

na WO II vooral actief bij de Hydrograjïsche Dienst) 

30545. HAMILTON, R. VESEY, JOHN KNOX 
LAUGHTON (eds.), Above and under hatches: 

the recollections of James Anthony Gardner. 

Londen, Chatham Publishing, 2000, 370 p. (me¬ 

moires uit de zeiltijd, vooral betreffende het leven aan 

boord) 
30546. HASLAM, PATRICIA L., Captain Daniel Pa¬ 

trick of The 1630 Winthrop Fleet and some of 
his descendants. The New England Historical 

and Genealogical Register 153,1999,466-484 

30547. HERNANDEZ-SAENZ, LUZ MARIA, Sea¬ 
men, surgeons and empire: Spanish naval me¬ 

dical reform and Mexican medicine in the late 

colonial period. NM 10, 2000,1, 21-35 
30548. HEROD, ANDREW, Discourse on the docks: 

containerization and inter-union work disputes 

in U.S. ports, 1955-85. Transactions of the In¬ 

stitute for British Geography 23,1998,177-191 
30549. HILLE, JEAN-MARC VAN, Le contre-amiral 

d’Albert de Rions: un baroudeur au Siècle des 

Lumières. Quimper, Editions Le Phare de Mi- 

saine, 1999, 314 p., ill. 
30550. -, Les loges magonniques a bord des pon- 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 221 



tons anglais sous le premier Empire. Quimper, 

Editions Le Phare de Misaine, 1999, 98 p., ill. 
30551. HUNTER, MARK C., Youth, law, and disci¬ 

pline at the US Naval Academy, 1845-1861. NM 
10, 2000, 2, 23-39 

3°552- JACKSON, IAN, Three boys in a ship. Melro¬ 
se, Roxburgshire, eigen uitgave, 1999, 61 p. (be¬ 

schrijving van de eerste reis van drie jonge zeelieden op 
een schip van de Blue Funnel Line in 1943) 

30553. JESSOP, VIOLET, Titanic summer: the me¬ 

moirs of Violet Jessop, stewardess; John Maxto- 

ne-Graham, ed. Stroud, Sutton, 1998,246 p., ill. 
30554. KARLSSON, HENRIK e.a. (eds.), Alandska 

sjöman under andre varldskriger 1939-1945. 
Mariehamn, Aland, Alands Nautical Club, 
1999, 260 p., ill. 

30555. KIM, BYUNGCHUL, Sea Nomads of Japan. 

IJMH11,1999,2,87-105 (betreft het Ebune-volk dat 
tot omstreeks 1930 op scheepjes in Kyushu en Setonai- 
kai leefde) 

30556. KNIGHTON, C.S., Some Pepysian addenda 

et Magdalene College, Cambridge. MM 86, 
2000,148-156 

3°557- KONING-VAN DER VEEN, MIA, Zeilen op 
de rede van Batavia: een la vol herinneringen. 
BW 54,1999, 355-358 

30558. KOP, H.J.E. VAN DER, John Paul Jones 1747- 

1792: een “vader” van de US Navy. MN 88,1999, 
6, 42-43 

30559. -, Adelborst op het KIM in Soerabaja 1941- 
1942. MB 110, 2000,4-9 

30560. KRAMER, REINHARD, Kapitansgesprach 

an Bord eines friiheren Volksmarine-Versor- 

gers: die Mönchgut kehrte nach Rostock 
zuriick. Das Nordlicht 8, 2000, Heft 26,12-14 

30561. KÜLKEN, MICHAEL (ed.), Und löschten un¬ 

sere Passagiere: Lebenserinnerungen des Se- 

gelschiffkapitans Michael Kiilken (1819-1903). 
Bremen, H.H. Hauschild, 1999,112 p., ill. 

30562. LEECH, SAMUEL, A voice from the main 

deck: being a record of the thirty years’ adven¬ 

tures of Samuel Leech. Londen, Chatham Pu¬ 
blishing, 1999,174 p., ill. (uoor het eerst gepubli¬ 

ceerd in Boston, 1843, reprint van editie 1857; erva¬ 

ringen in de eerste helft van de ïgde eeuiv op Britse en 
Amerikaanse oorlogsschepen) 

30563. LENGSFELD, KLAUS, Halligleben um 1900. 

Heide, Verlag Boyens & Co., 1998, 160 p., ill. 

(over vooral de maritieme aspecten van het leven op de 
Halligen, onbedijkte eilandjes in de Noordfriese Wad¬ 
denzee) 

30564. LLORENS BARBER, RAMON, El condesta- 

ble Zaragoza: Benidorm, 1875 - Santiago de 

Cuba, 1898. Benidorm, Ayuntamiento de Beni¬ 
dorm, 1998, 574 p., ill. (Francisco Zaragoza y 

Susch, sneuvelde op de kruiser Vizcaya tijdens de 
Spaans-Amerikaanse oorlog) 

30565. LOOMEIJER, F.R. e.a. (eds.), Memoires van 

schipper Fer van Schoor 1922-1998: van afhou- 

wer tot schipper. Netwerk 10,1999,1-107 

30566. MacAULAY, JOHN M., Seal-folk and ocean 

paddlers: Sliochd nan Ron. Knapwell, Cam¬ 

bridge, White Horse Press, 1998, 220 p., ill. (be¬ 
treft volksverhalen over “beivoners” van de zee) 

30567. MAGINLEY, DOUG, An introduction to 

Doug Maginley. Argonauta 16,1999,4,11-15 en 
17, 2000,1, 7-11 (autobiograjische notities van Ma¬ 

ginley die op verschillende maritieme gebieden actief 
ivas) 

30568. McCROSTIE, JAMES, “Women and seamen 

don’t mix”: VD in Canada’s merchant navy, 
1942-1945. NM 9,1999,4,1-12 

30569. McLEAN, DAVID, Education and empire: 

naval tradition and England’s elite schooling. 

Londen, British Academic Press, 1998, 184 p., 
ill. 

30570. MOER, A. VAN DER, Hendrik van Borsse- 

len: Heer van Veere en Zandenburg, Vlissingen, 

Westkapelle, Domburg, Brouwershaven enz., 
Graaf van Grandpré (ca. 1404-1474). MB 110, 

2000,122-129 ('n 1438 door Filips de Goede tot ad¬ 
miraal van de Hollandse en Zeeuivse vloot benoemd) 

3°57a- Jan van Brakel (ca. 1640-1690). MB 109, 

1999> 356-362 (speelde een belangrijke rol in de ma¬ 
rine van de Republiek) 

3°572- Olivier van Noort (1558/9-1627). MB 109, 
1999,472-483 

30573. MOORE, BOB, The last phase of the gentle¬ 

man’s war: British handling of German priso¬ 
ners ofwar on board HMT Pasteur, March 1942. 
War & Society 17,1999,1,41-55 

3°574- MORRIS, RICHARD, The 1928 marine 
cooks’ strike and the origin of the Transport 
Workers’ Act. GC 21,1999,109-120 

30575. MOUTON, PATRICK, La Partègue en tout li- 

berté. LCM 2000, nr. 134, 28-33 (’n *993 opge- 
richt genootschap dat tot doel heeft de visserstraditie 
van het schiereiland Giens in ere te houden) 

30576. MULHEARN, RACHEL M., Police and pil¬ 

ferers at the port of Liverpool, 1800-1850. IJMH 
11,1999,1,149-161 

3°577- MUMBY-CROFT, ROGER, The working 

222 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

conditions on UK trawlers, 1950-1970: research 

note. IJMH 11,1999,1,163-180 
30578. -, The living conditions onboard UK distant- 

water trawlers, 1945-1970. NM 9,1999,4,25-33 
30579. MURCH, MURIEL, DAVID MURCH, Two 

19th century Salcombe master mariners/ship¬ 

owners. Maritime South West 11,1998,144-166 

30580. NEWTON, ADOLPH W. with WINSTON 

ELDRIDGE, Better than good: a black sailor’s 

war, 1943-1945. Annapolis (MD), Naval Institu¬ 

te Press, 1999,182 p., ill. 
30581. NOORDERVLIET-JOL, N., M. SPAANS, Mijn 

grootvader Willem Kuiper en zijn familie. Sche- 

veningen, “Mijn Leeuw”, 1999, 255 p., ill. (onder 

andere Willem Kuiper, 1840-1920, beurtschipper en 

Pieter Varkevisser, reder) 
30582. OVERDUIN, DICK, 125 Jaar zeevaartonder- 

wijs op Terschelling. BW 55, 2000,15-18 

30583. PALMER, DAVID, Organizingthe shipyards: 

Union strategy in three Northeast ports, 1933- 

1945. Ithaca (NY), ILR Press of Cornell Univer¬ 

sity Press, 1998, 264 p., ill. 
30584. PARMA, S., Pieter Kallenborn en de Zee¬ 

vaartschool te Harlingen. Gens Nostra 55, 

2000, 61-66 
30585. PARSONS, ROBERT, Committed to the 

deep: stories and memoirs. St. John’s, New¬ 

foundland, Creative Publishers, 1999, 270 p., 
ill. (verhalen over het leven op schepen, vooral schoe¬ 

ners, die thuishoorden aan de zuidkust van Newfound¬ 

land) 
30586. PARTRIDGE, MICHAEL, The Royal Naval 

College Osborne: a history 1903-21. Stroud, 

Gloucestershire, Sutton Publishing, 1999, 184 

p., ill. 
30587. PERONA TOMAS, DIONISIO A„ Regulation 

del retiro de los oficiales de la Armada: las pla- 

nas mayores. RHN17,1999, nr. 66,7-21 
30588. POELS, JOS, Leden van Zeemanscollege 

Hoop op Bezeiling hebben eigen nummervlag. 

Vexilla Nostra 34,1999, nr. 222, 50-53 
30589. QUINLAN, MICHAEL, Industrial relations 

before unions: New South Wales seamen, 1810- 

52. Journal of Industrial Relations 38, 1998, 

164-193 
30590. RAWLING, BILL, “Only ‘a foolish escapade 

by young ratings?”: case studies of mutiny in 

the wartime Royal Canadian Navy. NM 10, 

2000, 2, 59-70 
30591. REVELEY, JAMES, Bonuses and the Bureau 

System: incentive schemes and the manage¬ 

ment of waterfront labour in New Zealand, 

1951-1968. IJMH 11,1999,1,1-26 
30592. RISTORI PELAEZ, MANUEL, Un héroe de 

Filipinas: Ambrosio Ristori, “el manco de Ba- 
coor”. RHN 16, 1998, nr. 63, 23-26 (geb. Cadiz 

1878, onderscheidde zich in 1898 op de Philippijnen 

in de strijd tussen Spanje en de Verenigde Staten) 

30593. RIVETT-CARNAC, MILES, From ship to 

shore. Bishop Auckland, Durham, Pentland 
Press, 1998, 165 p., ill. (beschrijft onder andere de 

opleiding tot en het leven van een marineofficier; auto¬ 

biografisch) 
30594. RODWELL, GRANT, JOHN RAMSLAND, 

The maritime adventures of Joseph Barsden, 

according to his own account, 1799-1816. GC 

21,1999,16-45 (geb- *n 1799 *n een Engelse gevan¬ 
genis, met zijn moeder naar New South Wales getrans¬ 
porteerd, als jonge zeeman actief in de Stille Oceaan en 

daarna geruime tijd woonachtig op Tahiti) 

30595. SARDET, MICHEL, L’ÉcoIe de chirurgie du 

port de Rochefort sous 1’Ancien Régime. Nep- 

tunia 1999, nr. 215,12-21 
30596. SCAMMELL, GEOFFREY, Mutinity in British 

ships, c. 1500-1750. In: (Silvia Marzagalli, Hubert 

Bonin (eds.)) Négoce, ports et oceans (Bordeaux, 

2000) 337-354 
30597. SCHRÖDER, HELMUT, Vegesack in den 

5oer Jahren: Schiffe, Seeleute und Madchen. 

DSI22, 2000,1, 9-13 
30598. SLOCUM, JOSHUA, Voyage of the Liberda- 

de. Mineola (NY), Dover, 1998,118 p., ill. 
30599. SOUTHEY, ROBERT, The life ofNelson; in- 

trod. by Alan Palmer. Londen, Constable, 1999, 

371 p. (heruitgave van editie Londen, 1813) 
30600. SPEARS, SALLY, Call sign revlon: the life and 

death of Navy fighter pilot Kara Hultgreen. An¬ 
napolis (MD), Naval Institute Press, 1998,306 p., 

ill. (e'en van de eerste vrouwelijke piloten bij de US Navy; 

maakte zich sterk voor de positie van haar collega’s) 
30601. STABEL, P., Schippers, wagenvoerders en 

kruiers: de organisatie van de stedelijke ver¬ 

voerssector in het laatmiddeleeuwse Vlaande¬ 

ren. BG 82,1999, 3-4,159-185 
30602. STAPELKAMP, HERMAN, Gerhard Fabius 

(1806-1888): een leven voor de marine. Amster¬ 

dam, De Bataafsche Leeuw, 1999, ill. 
30603. STAPLETON, BERNI, JAMIE LEWIS, CHRIS 

BROOKES, They let down baskets. St. John’s, 

Newfoundland, Killick Press, 1998, 64 p., ill. 

(teksten, beelden en opnamen van vissers van New¬ 

foundland en Labrador) 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 223 



30604. SYMONDS, C.L., Confederate admiral: the 
life and wars of Franklin Buchanan. Annapolis 

(MD), Naval Institute Press, ïggg, 256 p., ill. 

30605. TALBOTT, JOHN, The pen & ink sailor: 

Charles Middleton and the King’s Navy, 1778- 
1813. Londen, Frank Cass, 1998,172 p., ill. 

30606. TANNEAU, GEORGES, Un mousse a la bo- 

linche: a bord du Pescadou. LCM 2000, nr. 133, 
2-9 (sardinevangst vanuit Zmd-Bretagne) 

30607. THOMAS, D., Cochrane: the story of Britan¬ 
nia’s sea wolf. Londen, Cassell, 1999,384 p., ill. 
(Engels admiraal, ïgde eeuw) 

30608. THWAITES, MICHAEL, Atlantic odyssey. 

Toorak (Victoria), New Cherwell Press, 1999, 

215 p., ill. (herinneringen aan WO II aan boord van 
HMS Wastwater) 

30609. WEBSTER, W. RUSSELL, Hell-roaring Mi¬ 

ke’s a hero. USNIP 125,1999, 7, 68-71 (Michael 

A. Healy, geboren in 1839, sinds i886als kapitein ac¬ 
tief op “revenue cutters” in de Arctische ivateren) 

30610. WILLEMZE, H.C. e.a., Verhalen van voor de 

mast: herinneringen van Nederlandse schepe¬ 
lingen uit hun zeiltijd. Hoorn, Stichting Neder¬ 

landse Kaap-Hoornvaarders, 2000, 51 p., ill. 
30611. WILLIS, HUGH, The bosun’s call. Bishop 

Auckland, Durham, Pentland Press, 1999, 288 

p. (herinneringen van de auteur die als 16-jarige dienst 
nam bij de Royal Navy) 

30612. (N.N.), “Radio-Oranje” en “De Brandaris”. 

NH 34,2000,2,27-30 (betreft onder andere de “Om¬ 
roep van Nederlandsche Zeevarenden”) 

Schip en scheepsbouw-algemeen 

30613. ALDEN, JOHN D., The ups and downs of 
electric boats. USNIP 125,1999, 7, 64-67 

30614. ARNOLD, A.J., Of not much significance?: 

the inclusion of naval and foreign business in 

the UK shipbuilding output series, 1825-1914. 
IJMH11,1999, 2, 61-85 

30615. ARNOLD, BÉAT, Some remarks on Ro- 

mano-Celtic boat construction and Bronze Age 
wood technology. IJNA 28,1999, 34-44 

30616. BENNETT, JENNY, GWENDAL JAFFRY, Le 

Haven 121/2: de la Nouvelle-Angleterre au Lan¬ 
guedoc. LCM 2000, nr. 131, 40-51 (in 1914 ont¬ 
worpen door N.G. HerreshoJ) 

30617. BERNSTEIN, MICHAEL, Fabricated ship 

construction at Bristol, Pennsylvania 1917-1921. 
NRJ 44,1999,139-150 

30618. BRAEUNLICH, JÜRGEN F., Baderdampfer 

auf der Ostsee. Hamburg, Koehlers Verlagsge- 
sellschaft, 1999, 214 p., ill. 

30619. BROOK, PETER, Warships for export: Arm¬ 

strong warships, 1867-1927. Gravesend, Kent, 
World Ship Society, 1999, 244 p., ill. 

30620. BROWN, D.K., The Grand Fleet: warship de¬ 

sign and development 1906-1922. Londen, 
Chatham Publishing, 1999, 208 p., ill. 

30621. BURLET, RENÉ, Les galères au Musée de la 

Marine: voyage a travers Ie monde particulier 

des galères. Parijs, Presses de 1’Université de 
Paris-Sorbonne, 2000, 226 p., ill. 

30622. COAD, JONATHAN, Historie architecture 
and engineering works in naval bases. AMK 
t999, 31-40 

30623. COLLINGWOOD, DONALD, Captain Class 

frigates in the Second World War. Barnsley, 

South Yorkshire, Leo Cooper, 1999, 208 p., ill. 

30624. COMPTON-HALL, R., The submarine pio¬ 
neers. Thrupp (Stroud), Sutton, 1999, 192 p., 
ill. 

30625. DAWSON, Ph., Cruise ships: an evolution in 

design. Londen, Conway Maritime, 2000, 271 
p., ill. 

30626. DRONOV, B.E., B.A. BARBANEL, Beluga: 

Soviet Project 1710 Submarine-Laboratory. 
USNIP 125,1999, 6, 72-76 

30627. EVERITT, DON, K Boats: steam-powered 

submarines in World War I. Annapolis (MD), 
Naval Institute Press, 1999,144 p., ill. 

30628. FLETCHER, ROGER, Oregon’s early drift 

boats: a tale of two rivers. WB1999, nr. 151, 50- 

57 (betreft boten op de McKenzie River en op de Rogue 
River) 

30629. FRANKLIN, BRUCE HAMPTON, The Buck¬ 

ley-class destroyer escorts. Annapolis (MD), 
Naval Institute Press, 1999, 224 p., ill. 

30630. GARDINER, ROBERT, Warships of the Na¬ 

poleonic eras. Londen, Chatham Publishing, 
1999,160 p., ill. 

30631. GILLESPIE, DAVID S., The Dawn boat story: 

with classic ’20s styling, these power cruisers 

had wide appeal-and still do. WB 1999, nr. 151, 
64-70 

30632. GÖTZ, ALBERT, Wettbewerbsfahigkeit und 

Krise der deutschen Schiffbauindustrie 1945- 
1990. Bern, Peter Lang Verlag, 1998,404 p., ill. 

30633. GREENHILL, BASIL, The mysterious hulc. 
MM 86, 2000, 3-18 

30634. GUICHET, NICOLAS, Les houcris marseil- 

224 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

lais (1860-1890). LCM 2000, nr. 132,16-31 (ge¬ 

schiedenis van een type zeiljacht) 
30635. GUTTANDIN, THOMAS, Die Thera-Schiffe: 

eine weitere Rekonstruktion. Logbuch 36, 

2000, 4-18 (scheepstype uit de Minoi'sche cultuur dat 
zijn naam ontleent aan het eiland Thera ten noorden 

van Kreta) 
30636. HARLAND, JOHN, Improved capstans. NRJ 

44,1999, 214-220 
30637. HARRIS, JEFF, The dhow of racing. Aramco 

World 50, ïggg, 3, 2-11 
30638. HEAL, S.C., A great fleet of ships: the Cana¬ 

dian Forts and Parks. Londen, Chatham Publi¬ 
shing, 2000, 320 p., ill. (inspanningen van de Ca¬ 

nadese scheepsbouw om de verliezen tijdens WO II te 

compenseren, waarbij om de drie dagen een nieuw 

schip van stapel liep) 
30639. HOVING, A.J., The Boeier: a classic Dutch 

yacht. MS 2000, nr. 108, 5-8 
30640. HUNT, JAMES W., The four-masted 

schooners of Boothbay Harbor, part four. NRJ 

44,1999,151-156 (vervolg van nr. 29746) 

30641. JAFFRY, GWENDAL, Le Cormoran de la baie 
de Morlaix. LCM 2000, nr. 134,14-27 (scheepsty¬ 

pe, in 1922 door Charles Raillard ontworpen) 
30642. JAKOBSSON, hAKAN, The warship in Swe¬ 

dish seventeenth-century society: a cultural 

construction. SJH 24,1999, 225-243 

30643. KAAK, MAURICE, De ponte: de “boerenkar” 
voor het vervoer op de Leie. SZ 24, 2000, 2, 26- 

30 

30644. KANEDA, TAKASHI, Korte geschiedenis 

van de Wasen: traditionele Japanse schepen; 

vert, door Miel Serneel, bew. door Leonard 

Blussé. SZ 24, 2000, 5,12-19 
30645. KEMP, PAUL, Midget submarines of the se¬ 

cond World War. Londen, Chatham Publi¬ 

shing, 1999,125 p., ill. 
30646. KUIPERS, J.J.B., Speelgoedscheepjes uit 

Veere en Rostock (vijftiende en zestiende 

eeuw). Westerheem, 49, 2000, 11-15 (naar aan¬ 

leiding van de vondst in 1994 in de kelder van het huis 

“In den Struys” te Veere van een klein scheepsmodel van 

kurkeik, te dateren in de periode 1425/50-1500) 
30647. LANAPOPPI, PAOLO, Six centuries of gon¬ 

dolas. WB 2000, nr. 152,42-49 
30648. LANGE, MARIUS A.P. DE, De ijzeren 

scheepsbouw, vroeger en nu (3): de assemblage 

en (4 - slot): de moderne werf en de strijd om 
het bestaan. MN 88,1999,6,9-12 en 8, 5-11 (ver¬ 

volg van nr. 29755) 

30649. LAOT, ALBERT, Les navires des douanes des 

cótes d’Europe. Neptunia 1999, nr. 215, 29-37 

(betreft schepen uit de 20ste eeuw) 
30650. LEE, MARTIN, The ballasting of the twen- 

tieth-century deep water square rigger. MM 86, 

2000,186-196 
30651. LINDEBOOM, LUCAS, Oude K.P.M.-sche- 

pen van Tempo Doeloe, deel 11. Voorst, Mari¬ 

tieme Stichting “Koopvaardij Historie van de 

Oost-Indiën”, 1999,168 p., ill. 
30652. LOUF, BERTRAND, FRANQOIS GUEN- 

NOC, Les Flobarts de la Coté d’Opale: bateaux 

d’echouage du Boulonnais, de Wissant a Equi- 
hen, XlXème et XXème siècle. Ermitage, Punch 

Editions, 1998,120 p., ill. 
30653. MAY, W.E., The boats ofMens-of-War. Lon¬ 

den, Chatham Publishing, 1999,128 p., ill. 

30654. MAYHER, BILL, A “pleasant sense of owner¬ 

ship”: Hillard Bloom and the wooden boats of 
Talmadge Brothers Oyster Company. WB 1999, 

nr. 151, 34-43 
30655. McLEAN BIDDLE, RANDLE, Deck and anchor 

details of San Francisco Bay scow schooners. 

NRJ 44,1999,157-160 
30656. MILLOT, NICOLAS, BERNARD CADORET, 

Les pirogues de Rodrigues. LCM 2000, nr. 134, 

40-61 (zeilscheepjes van Rodrigues, een eiland in de In¬ 

dische Oceaan, 600 km van Mauritius) 

30657. PESTOW, OLAF, Das russische Juliet-U- 
Boot U-461-Projekt 651 - in Peenemünde. S&Z 

2000, nr. 51,15-25 
30658. PLOEG, J., Bezanen en gaffelaars: schepen 

van’t Overmaas: visschuiten van de Zuid-Hol- 

landse eilanden uit de jaren 1600-1850. Vlaar- 

dingen, eigen uitgave, 1999, 318 p., technische 

tekeningen, foto’s 
39659. POHLANDT, G., Ankereinrichtungen auf 

Binnenschiffen, bezogen auf den Modellbau, 

Teil 2. Logbuch 36, 2000, 29-30 (vervolg van nr. 

29778) 
30660. POMEY, PATRICE e.a., Les bateaux: des triè- 

res aux voiles de course. Parijs, Editions Belin, 

1999,176 p., ill. 
30661. POTTINGER, J., KILClass Patrol Vessels. MS 

2000, nr. 108, 40-42 (tijdens WO I gebouwd) 
30662. PRICE, THOMAS, The art of building gon¬ 

dolas: will the tradition survive? WB 2000, nr. 

152. 50-53 
30663. RJXSON, DENIS, The West Highland galley. 

Edinburgh, Berlinn Limited, 1998, 237 p., ill. 

30664. ROBB, FENTON F., Three vessels named 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 225 



Transit, part 3: Conclusion. MS 2000, nr. 108, 
61-66 

30665. RONNBERG JR., ERIKA.R., Regional varia¬ 
tions on a theme: sloop-boats of the New Eng¬ 
land coastal fisheries. WB 2000, nr. 152, 54-63 

30666. SCAMMELL, GEOFFREY, British merchant 
shipbuilding, c. 1500-1750. IJMH 11, 1999, 1, 
27-52 

30667. SCHUTTEN, GERRIT, Ronde Zeeuwen: 
houten vracht- en veerschepen in Zeeland. SZ 
24, 2000, 3,12-17 

30668. SIECHE, ERWIN F., Austria-Hungary’s Mo¬ 
narch class coast defense ships. WI 36, 1999, 
220-260 

30669. SIMON, MICHEL-PAUL, Les péniches de 
Chez Nous. Boulogne, Éditions MDM, 1998, 
144 p., ill. 

30670. SMITH, KEITH, A Dutch crompster circa 
1600. MS 1999, nr. 107, 3-7 

30671. SNEDIKER, QUENTIN, Strength and dura¬ 
bility: the woods of the Freedom Schooner Ami- 
stad. LMS 51, 2000, 86-89 

30672. SPITZER, PAUL, Harsh ways: Edward W. 
Heath and the shipbuilding trade. Pacific 
Northwest Quarterly go, 1998-1999, 3-16 

30673. STAMMERS, MICHAEL, Slipways and 
steamchests: the archaeology of 18th- and 19th- 
century wooden merchant shipyards in the Uni¬ 
ted Kingdom. IJNA 28,1999, 253-264 

30674. STANFORD, NORMA, PETER STANFORD, 
The ships that took us to the far reaches of the 
world. Sea History 2000, nr. 92, (bijlage) 2-7 

30675. STEED, ROGERG., Canadian warships sin¬ 
ce 1956. St. Catharines (ON), Vanwell Publi¬ 
shing, 1999, 93 p., ill. 

30676. STRECKER, KARL GÜNTHER, Zur Erinne- 
rung an einen grossen deutschen Techniker: 
Professor Hellmuth Walter - anlasslich seines 
100. Geburtstages am 26. August 2000. S&Z 
2000, nr. 51, 26-32 

30677. THIER, KATRIN, The cobles: Celtic boats in 
Anglo-Saxon Northumbria? MM 86, 2000,131- 
139 

30678. TSCHURSCH, PETER, Ein Besuch im U- 
Boot-Museum in Peenemiinde. Das Nordlicht 
8, 2000, Heft 26,19-26 (beschrijft de van i960 t/m 
1967 gebouwde schepen van de D.D.R. in de Juliett- 
klasse) 

30679. ULRICH, KURT, Monarchs of the sea: the 
great ocean liners. Londen, Tauris Parke, 1999, 
264 p., ill. 

30680. VARADARAJAN, LOTIKA, Sewn boats of 
Lakshadweep. Goa (India), National Institute 
of Oceanography, 1998, 95 p., ill. 

30681. WAITE, SIMON, Cutty Sark: restoration of 
the mizzen lower mast. MM 86, 2000, 206-212 

30682. WESKI, TIMM, The Ijsselmeer type: some 
thoughts on Hanseatic cogs. IJNA 28, 1999, 
360-379 

30683. WYNN, PETER, De scheepsbouwers van Ga- 
licië. Waterkampioen 1999, nr. 20, 42-45 

30684. ZEE, A. VAN DER, Schepen die verhalen ver¬ 
tellen: de Batavia-werf in internationaal per¬ 
spectief. In: “Tot deffensie van de Zuyderzee”: 
Cultuur Historisch Jaarboek voor Flevoland 
(Lelystad, 1999) 8-23 

30685. - (samenst.), Werfkroniek: bouwverslag van 
De Zeven Provinciën en andere verhalen over 
ambachtelijke scheepsbouw op de Batavia- 
werf. Lelystad, Stichting Nederland bouwt 
VOC-Retourschip, 1998 

Schip en scheepsbouw-scheepsbouw 

30686. BON, EWOUD HIDDE, Heerenjacht van 
Chapman: vergeten ontwerp uit de achttiende 
eeuw. SZ 24, 2000, 2, 33-37 

30687. BRIEK, JAN, HANNEKE SPIJKER, Rjcus van 
de Stadt 1910-1999: de pionier. Waterkampioen 
1999, nr. 19,14-21 

30688. -, Jachtwerf Gebroeders Langenberg: een 
verhaal van Knikken en joggels. Waterkam¬ 
pioen 1999, nr. 13, 54-58 (tweehonderd jaar oude 
iverfin Nieuivebrug, Friesland) 

30689. DOBRENKO, ALEXANDER, ANN PALMER, 
The model of La Legére in the Central Naval 
Museum, St Petersburg: master shipbuilder 
Blaise Pangalo in Peter the Greats shipyards. 
MM 86, 2000, 37-49 

30690. DOE, HELEN, Shipbuilders and the commu¬ 
nity: Polruan, Cornwall, 1841-71. Maritime 
South West 11,1998, 83-96 

30691. GRUND, WIM, Ir. Prins en ir. IJsselmuiden 
en de schepen die zij bouwden. BW 54, 1999, 
489-492 (betreft de scheepsbouwkundige ingenieurs 
H.N. Prins, 1888-1939 en A.H. IJsselmuiden, 1891- 
1954) 

30692. Meyer Werft in het Emsland. BW 54,1999, 
417-419 

30693. GUNS, NICO, FRANS LUIDINGA, Scheeps¬ 
bouwkundige bij De Schelde: Jan Blokland Vis- 

226 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

ser. BW 55, 2000, 68-71 (geboren te Utrecht in 
1886, overleden te Velp in 1967) 

30694. HAVER, JOS, President Marine Pte. Ltd. te 
Singapore. Lekko 24,1999, nr. 261,155-161 (met 
lijst van gebouwde zeesleepboten) 

30695. KUCKUK, PETER (ed.), Unterweserwerften 
in der Nachkriegszeit: von der “Stunde Null” 
zum “Wirtschaftswunder”. Bremen, Edition 
Temmen, 1998, 208 p., ill. 

30696. LANTING, GEESKE, 70 jaar Scherpel Jacht¬ 
werf. SZ 24,2000,4,17-20 (gevestigd te Loosdrecht) 

30697. MCKINSTRY, S., Transforming John 
Brown’s shipyard: the drilling rig and offshore 
fabrication businesses of Marathon and UIE, 
1972-97. Scottish Economic & Social History 
18,1998, 33-60 

30698. MÖLLER, KATHRIN, Wunder an der War- 
now?: zum Aufbau der Warnowwerft und ihrer 
Belegschaft in Rostock-Warnemiinde (1945- 
1961). Bremen, Donat Verlag, 1998, 304 p., ill. 

30699. MORTIMER, EDWIN, Gibraltar of the West: 
a history of Bermuda’s Navy Dockyard. The 
Bermudian 69,1999, 3, 32-36 en 44 

30700. MYERS, MARYA C., DONALD W. JAMES 
JR., John James of Scituate, Massachusetts, 
shipwright. The New England Historical and 
Genealogical Register 153,1999,435-442 

30701. OLIVO, A., Die Werften. Navicula 41, 2000, 
nr. 222, 6729-6738 

30702. OVERDUIN, DICK, Scheepsbouw aan de 
Neder-Rijn: de Arnhemse Scheepsbouw Maat¬ 
schappij 1889-1978. BW 54,1999, 408-412 (met 
lijst van in de periode 1945-1978 gebouwde schepen) 

30703. PETERSON, BILL, FRED BAUER, Fenwick 
Cushing Williams, naval architect: “the gentle 
draftsman”. WB 1999, nr. 151, 74-83 (geboren in 
1901 in Riverbank Court, Cambridge, overleden in 
1992) 

30704. QUINGER, WOLFGANG, Die Werften Dres- 
den-Blasewitz 1855-1898 und Dresden-Laube- 
gast 1898-2000 (Teil IV). Das Nordlicht 8,2000, 
Heft 26,14-19 (vervolg van nr. 29814) 

30705. SANDERS, MICHAEL S., The Yard: building 
a destroyer at the Bath Iron Works. New York 
(NY), Harper Collins, 1999, 253 p., ill. 

30706. SPIJKER, HANNEKE, De Vries Scheeps¬ 
bouw: een heel gewone familie. Waterkam¬ 
pioen 1999, nr. 15, 60-67 (75 jaar oude weifte Aals¬ 
meer) 

30707. SWAHN, BO, Örlogsvarvet i Karlskrona. 
AMK 51,1999,156-177 (met Engelse samenvatting) 

30708. VANDERSMISSEN, HANS, De aken van Ku- 
perus. SZ 24, 2000, 3, 18-21 (betreft de waf “de 
Boeier” te Makkum) 

30709. WHYNOTT, DOUGLAS, A unit of water, a 
unit of time: Joel White’s last boat. New York, 
Doubleday, 1999, 303 p., ill. (laatste ontwerp uit 
igg6 van Amerikaanse scheepsontwerper) 

30710. WIJLEN, JAN VAN, Ontwerpen van J.P.G. 
Thiebout: een prachtige collectie tekeningen in 
Maritiem Museum [Rotterdam]. SZ24,2000,2, 
16-18 

30711. WINKLARETH, ROBERT J., Naval shipbuil¬ 
ders of the world: from the age of sail to the pre¬ 
sent day. Londen, Chatham Publishing, 2000, 
400 p., ill. 

30712. (N.N.), De scheepswerven en motorenfa- 
briek van Boot [te Alphen aan den Rijn]. Bokke- 
poot 2000, nr. 143,19-22 (verscheen eerder in “De 
Viersprong”, orgaan van de Historische Vereniging Al¬ 
phen aan den Rijn) 

30713. -, The captain’s grandson: the world of Mi¬ 
chael Kailis. Fremantle, M.G. Kailis Export Co., 
2000, 376 p., ill. 

Schip en scheepsbouw - schip 

30714. AHLSTROM, JUSTINE, Kaiulani: princess, 
ship and legacy. Sea History 1999-2000, nr. 91, 
24-26 (gebouwd in 1899 op de weif van Arthur Sewall 
in Bath, Maine, gesloopt in 1974) 

30715. AKKERMAN, P., The Russian aircraft carrier 
Kiev. MS 1999, nr. 107, 22-28 

30716. BAIN, J. COLIN, The Stirling: perhaps the 
earliest steamer built on the east coast of Scot¬ 
land. MM 86, 2000,199-204 

30717. BEUKEMA, HANS, Loodsbotter no. 6, “Al¬ 
batros”: tachtigjarige schrijft nog steeds ge¬ 
schiedenis. SZ 24, 2000, 5, 35-38 (opereerde van¬ 
uit Terschelling en vanaf 1926 als ajmaker vanuit 
Delfzijl) 

30718. BLAKE, JOE, Queen of the Murray: the life 
and times of the paddle steamer Gem. Swan 
Hill (Victoria), Swan Hill River Settlement, 
1998, 50 p., ill. 

30719. BOWEN, JOHN, HMHS Britannic (1915). MS 
1999, nr. 107,28-32 

30720. Orient Liner Oronsay (1925). MS 2000, nr. 
108,23-26 (in 19 24-ig 2 5 gebouwd bij John Brown & 
Co. te Clydesbank, in 1942 na een treffer van een Itali¬ 
aanse onderzeeër voor de westkust van Afrika gezonken) 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 227 



30721. BRIEK, JAN, Van de Stadt: Havik. Waterkam¬ 

pioen 1999, nr. 22, 32-37 (eerste hechthouten ka- 

juitjacht, in 1941 ontworpen door Ricus van de Stadt; 
Doorloper van de Zeevolk en de Zeeslang) 

30722. BROWN, ALISTAIR, Herring buss (1750) & 

Billy Boy (i860): two different vessels, but two 
similar models. MS 2000, nr. 108, 27-36 

30723. BUTLER, BEVERLEY, KEVIN LITTLE- 

WOOD, Implacable: a Trafalgar ship remembe¬ 
red. Greenwich, National Maritime Museum, 
1999, 31 p., ill. 

30724. CAMPBELL, R. THOMAS, The CSS H.L. 

Hunley: Confederate submarine. Shippensburg 
(PA), Burd Street Press, 1999,173 p., ill. 

30725. CHASE, JEANNE, The strange history of El 

Profeta Daniel: a cautionary tale not heeded. In: 
(Silvia Marzagalli, Hubert Bonin (eds.)) Négoce , 

ports et oceans (Bordeaux, 2000) 215-224 

30726. CRICHTON, WHITCOMB, The Struan: from 

Saint John to Sandlake. Halifax, Nimbus Publi¬ 
shing, 1999, 245 p., ill. (in 1877 gebouwd op de 

weif van John Fraser in Saintjohn, Neiv Brunswick, in 

1889 naar Noorwegen verkocht en in 1990 gerestau¬ 
reerd) 

30727. DAS, ROBBERT, Vrijdag de dertiende: Miss 

England II. Waterkampioen 1999, nr. 21, 70-73 

(ontworpen door Fred Cooper, in 1930-1931 gebomvd 

door Saunders Roe Ltd. voor Lord Wakefield of Hythe; 

met tivee motoren van 1750 pk elk onttvorpen om re¬ 
cords te breken; crashte op vrijdag 13 juni 1931 bij de 
eerste recordpoging) 

30728. DEANE, ANTHONY, Agamemnon: Ia pas¬ 

sion guerrera de Lord Nelson. Montevideo, Edi- 

ciones Santillana, 1998, 526 p., ill. (het ivrak van 

de Agamemnon werd in maart 1997 in de Baai van 
Maldonado, Uruguay, gelocaliseerd) 

30729. DEKKER, TITUS, De Janna (voorheen de Se- 

olto). Bokkepoot20oo, nr. 143,17-19 (in 1922 op 
de scheepswerf van A.J. de Jong in Vlaardingen ge¬ 
bouwd binnenvaartschip) 

30730. GARCIA DEL VALLE, JESUS, Intento de re- 

calificación del modelo No. 1559 del Museo Na¬ 
val de Madrid. RHN17,1999, nr. 67, 81-89 

30731. GARVEY, STAN, King & Queen of the river: 

the legendary paddle-wheel steamboats Delta 

King and Delta Queen. Menlo Park, River Heri¬ 

tage Press, 1999, ill. (voeren van 1927 tot 1940 tus¬ 
sen San Francisco en Sacramento) 

30732. GILKERSON, WILLIAM, HM Bark Endea¬ 

vour: a continuing voyage of discovery. WB 
2000, nr. 152, 74-82 

30733. HARTMANN, VOLKER, Die USS Harry Tru¬ 

man (CVN 75). S&Z 2000, nr. 51, 33-35 (vlieg¬ 
dekschip, in dienst gesteld op 25 juli 1998) 

30734. HEIDBRJNK, INGO, Weser und Hamburg: 

zwei frühe Fischereifabrikschiffe. DSI 22, 
2000,1,13-15 

3°735- ISRAEL, ULRICH H.-J., Einziger deutscher 
Flugzeugtrager Graf Zeppelin. Hamburg, 
Koehler, 2000,170 p., ill. 

30736. JOHNSTONE-BRYDEN, RICHARD, HMS 
Ark Royal IV: Britain’s greatest warship. Stroud, 

Gloucestershire, Sutton Publishing, 1999, 262 
p., ill. 

30737. KOOP, GERHARD, KLAUS-PETERSCHMOL- 

KE, Battleships of the Scharnhorst class: Scharn- 

horst and Gneisenau: the backbone of the Ger¬ 
man surface forces at the outbreak of the war. 

Londen, Greenhill Books, 1999,175 p., ill. 
30738. LANDER, HUGH, James Craig: a unique 

ship for the Southern hemisphere. World Ship 

Review, nr. 20, 2000 (juli), 15-18 (gebouwd eind 
ïgde eeuw als de “Clan Madeod” op een werf van Ber¬ 

tram & Hasivell in Sunderland, in 1905 omgedoopt in 

de “James Craig”, het enige barkschip van dit type op 

het zuidelijke halfrond; de restauratie te Sydney ivordt 
dit jaar voltooid) 

30739. LANGE, HEINZ, Ro/Ro-Fahre Westfalen in 

Rostock. Das Nordlicht 8, 2000, Heft 26,4-6 (in 

1972 te Emden gebomvd, in 1990 ingezet op de veer- 
verbinding met Gedser, Denemarken) 

30740. MARQUARDT, KARL-HEINZ, Wapen van 

Hamburg III? Logbuch 36,2000,19-28 en 30 (de 
auteur vraagt zich af of het model dat in het algemeen 

onder die naam door het leven gaat, merkelijk het ge¬ 
noemde schip voorstelt) 

30741. McCAUGHAN, MICHAEL, The birth of the 

Titanic. Belfast, Blackstaff Press, 1998, 184 p., 
ill. 

30742. McGOONAN, TOM, The Navy’s first subma¬ 

rine USS Holland. NRJ 44, 1999, 131-138 (ge¬ 

bouwd in i8g8-i8gg door de Holland Torpedo Boat 

Company en in igoo door de US Navy aangekocht) 
30743. MILLOT, GILLES, NICOLAS MILLOT, Le 

Mutin: le dundée-école de Ia Royale. LCM 2000, 

nr. 132, 32-45 (in 1927 gebouwd te Sables-d’Olonne) 

30744. MILNER, MARC, HMCS Sackville 1941- 
1985. Halifax, The Canadian Naval Memorial 
Trust, 1998, 96 p., ill. 

30745. MOORE, JAMES B., Saskia: 1665 Dutch pin¬ 

nace. Seaways’ Ships in Scale 9,1998, 2, 26-33 

30746. MÜNCHING, L.L. VON, Nederlandse passa- 

228 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

giersschepen: Stoomschip Prinses Juliana (I) 
van de S.M.Z. MN 88,1999, 8, 91 

30747. NÖLDEKE, HARTMUT, VOLKER HART¬ 
MANN, Das Kleine Lazarethschiff Erlangen 

1944. S&Z 2000, nr. 51, 48-50 
30748. O’KEEFE, BETTY, IAN MACDONALD, The 

final voyage of the Princess Sophie: did they all 

have to die? Bishop (CA), Fine Edge, 1998,192 

p., ill. (Hep in oktober 1918 op de rotsen ten zuiden van 

Skagivay, Alaska, ivaarbij alle 350 opvarenden om 

het leven kwamen) 
30749. OFFREY, CHARLES, lie de France: paquebot 

béni des dieux. Neptunia 1999, nr. 216, 25-43 

(in 1924 op de werf van Penhoet te Saint Nazaire ge¬ 
bouwd, in 1959 te Osaka gesloopt) 

30750. OUWEHAND, N.J., De “Hudson” en de ma¬ 
ritieme historie. MN 89, 2000,1, 36-37 (in 1939 

bij de werf Piet Smit Jr. te Rotterdam gebouwde zee- 

sleepboot) 
30751. PERRJNE, E.A., You’re always in a pinch on 

the Philip Minch. Inland Seas 55,1999,31-41 en 

96-105 
30752. POTTINGER, J., M/Y Taransay (1930). MS 

1999, nr. 107, 65-66 
30753. PROTHERO-THOMAS, J., A Victorian broad¬ 

side ironclad: HMS Minotaur as in 1875. MS 

1999, nr. 107, 8-13 
30754. ROBERTS, ARTHUR C., Reconstructing 

USS Kearsarge, 1864, part One: Sources. NRJ 

44,1999,195-203 
30755. ROLANDI SANCHEZ-SOLIS, MANUEL, El 

crucero acorazado Cristobal Colon, desde su 

botadura hasta su partida hacia Cuba (Sep- 

tiembre 1896 a marzo de 1898). RHN 16,1998, 

nr. 63, 41-70 
30756. ROSSLER, EBERHARD, Vom Original zum 

Modell: U-Boottyp II: die “Eimbaume”. Bonn, 

Bernard & Graefe Verlag, 1999, 88 p., ill. 

30757. SCHADE, A. e.a., Hiorten: en postjaktmed 

tva liv. Rostock, Buro Hansa Sail, 1999,91 p., ill- 
(gebouwd in 1690 door de Engelse scheepsontwerper 

Francis John Sheldon; een replica op ware grootte 

kwamgereed in tggg) 
30758. SCHLEIHAUF, WILLIAM, The remains of 

HMCS Chedabucto. Argonauta 16,1999, 4,15- 

19 
30759. SCHUESSLER, R., De eerste aanval. Onder¬ 

watersport 30, 1999, 11, 46-48 (september 1776: 
Amerikaanse ‘Turtle” wordt - als eerste onderzeeboot 

in de geschiedenis - ingezet tegen Engelse vlooteen- 

heden, die bij Manhattan voor anker liggen) 

30760. SERVAIN, PASCAL, GWENDAL JAFFRY, 
Marité: le retour espéré d’un trois-mats goélet- 

te morutier. LCM 2000, nr. 133, 36-43 (in 1922 
te Fecamp te water gelaten, nu in Zweedse handen, 

maar keert mogelijk naar Frankrijk terug) 
30761. SPIJKER, HANNEKE, De Tjerk Hiddes: fami- 

lieboot. Waterkampioen 1999, nr. 19, 68-71 (in 
1910 bij de Gebroeders Boot in Leiderdorp gebouwd 

beurtscheepje, sinds 1918 al in het bezit van de familie 
Van derWeij) 

30762. STAHL, JOACHIM, KARL-HEINZ HEINE, 
Neptunschiffe (Teil 6, 7, 8, 9 und 10). Das 

Nordlicht 8, 2000, Heft 26, 26-29 en Heft 27> 

19-25 
30763. TAS., R.M., Raderstoomschip Majesteit in 

de vaart. Sleep- en duwvaart 14,1999, 352.-355 
(gebouwd in 1926 bij de Gebr. Sachsenberg te Keulen) 

30764. TOWNES, BROOKS, Le trois-mats barque 

en fer Star of India. LCM 2000, nr. 131, 10-25 
(gebouwd op het eiland Man in 1864 als de “Euterpe”) 

30765. TURCAT, JEAN-NOEL, La tragique histoire 

de la Lune. Neptunia 1999, nr. 216,19-24 (Frans 

oorlogsschip, in 1664 iets buiten Toulon vergaan) 

30766. VILLIÉ, PIERRE, MARTINE ACERRA, Qa 
Ira: vaisseau Franqais de 80 canons, 1781-1796 
(Étude archéologique). Bayard, Chelles, Tech- 

Sub association, 1998, 99 p., ill. 
30767. VISSER, HAN, Het beurtschip de “Voor¬ 

waarts”. Bokkepoot 1999, nr. 140,11-19 (in 1906 

gebouwd op de werf “De Dageraad” van de weduwe 

Boot te Woubrugge voor rekening van D. Karsemeier te 

Naarden) 
30768. WAL, B. TER, Hr.Ms. Hercules. Lekko 24, 

1999, nr. 262, 214-217 (sleepboot, in 1942-1943 

gebouwd op de weif Nobiskrug te Rendsburg) 
30769. ZERBE, PETER (Begleittext), Die grossen 

deutschen Passagierschiffe: “Imperator”, Wa¬ 

terland”, “Bismarck”. Hamburg, Nautik Histo¬ 

rie Verlag, 2000, 240 p., ill. 
30770. ZIMMER, HANS-JOACHIM, Duyfken: Re¬ 

plik des ersten europaischen Schiffes, das Aus- 

tralien entdeckte. Logbuch 36, 2000, 31-38 

30771. (Lustrumcommissie “125 jaar Trui”), De 

“Trui”: een botter van 125 jaar. Tagrijn 2000, 
nr. 2,15-18 (betreft deBU 130, eerder HK 8 en EH 26) 

NIEUWE BOEKEN EN ARTIKELEN 229 



Schip en scheepsbouw-scheepsvoort¬ 
stuwing 

30772. BERGMANN, GERALD, Die Schiffsbe- 
triebstechnik der Typ-IV-Schiffe, Teil 3: Ab- 
gaskessel und Turbogeneratoren. Das Nord- 
licht 8, 2000, Heft 26, 6-11 

30773. PILKES, D., Dieselvoortstuwing bij de Ne¬ 
derlandse koopvaardij: het begin van een ont¬ 
wikkeling, I en II. BW 54,1999,486-488 en 55, 
2000, 20-21 

3°774- Stoom definitief door de diesel onttroond, 
I. BW 55, 2000, 72-75 

30775. PIPPING, OLOF, Whipstaffand helmsman: 
an account of the steering gear of the Vasa. MM 
86, 2000,19-36 

30776. ROSENBERG, RÜDIGER, Schraubenkano- 
nenbootVon derTann (1848-49) der schleswig- 
holsteinischen Flottille: das erste mit einer 
Schraube angetriebene Schiff einer deutschen 
Flotte. Logbuch 36, 2000, 39-45 

30777. SAYERS, WILLIAM, Textual evidence for 
spilling lines in the rigging of medieval Scandi¬ 
navian keels. UNA 28,1999, 343-354 

30778. SHARP, ROBERT, A sad anniversary: the death 
ofMaudsley Sons & Field. MM 86, 2000, 75-78 
(veiling in 1900 van fabriek van scheepsmachines) 

30779. VEGTER, J., Van Bakjeknapper totTurbodie- 
sel: geschiedenis van de Bronsmotorenfabriek. 
Bedum, Profiel Uitgeverij, 1999, 144 p., ill. 
(maakte vooral scheepsmotoren, met name voor de 
kustvaart) 

Schip en scheepsbouw - bewapening 

30780. LAMBERT, IOHN, The eight-barrelled 2pdr 
Mark VIII gun: on Mark V Mounting of 1918. MS 
1999, nr. 107, 60-64 

Schip en scheepsbouw-scheepsversie- 
RING 

30781. GUTOWSKI, WITOLD, Fanaux et lanternes: 
une méthode simple de fabrication d’un fanal 
de poupe. Neptunia 1999, nr. 215, 38-44 

30782. HUNTER, RICHARD, ERNST O. FINK, Ein 
Bliek ins Archiv von Mr. Richard Hunter - “Fi¬ 
gurehead Historian”. S&Z 2000, nr. 51, 58-62 

Maritieme archeologie 

30783. ALVAREZ, P. (ed.), Chile a la vista: navegan- 
tes holandeses del siglo XVII. Santiago de Chi¬ 
le, Direccion de Bibliotecas, Archivos y Museos, 
1999,108 p., ill. (begeleidende tekst bij de expositie in 
Chili over de ontdekking en verdere exploratie van 
Straat Magalhaes en Straat Le Maire door Nederland¬ 
se zeevaarders in de eerste helft van de 17de eeuw) 

30784. ARNOLD III, J. BARTO, THOMAS J. OERT- 
LING, ANDREW W. HALL, The Denbigh Pro¬ 
ject: initial observations on a Civil War blockade- 
runner and its wreck-site. IJNA 28, 1999, 126- 
144 

30785. BASSETT, SUE, KIERAN HOSTY, PAUL 
HUNDLEY, Is this Endeavour? Signals 1999- 
2000, nr. 49, 34-37 (verslag van duikactiviteiten bij 
Newport, Rhode Island op zoek naar de HMB En¬ 
deavour) 

30786. BEDNARIK, ROBERT G., BOB HOBMAN, 
PETER ROGERS, Nale tasih 2: journey of a 
Middle Palaeolithic raft. IjNA 28,1999, 25-33 

30787. BIRCH, STEVEN, D.M. McELVOGUE, La La- 
via, La Juliana and the Santa Maria de Vison: 
three Spanish Armada transports lost off Stree- 
dagh Strand, Co Sligo: an interim report. IJNA 
28,1999, 265-276 

30788. FIRTH, ANTONY, Making archaeology: the 
history of the Protection of Wrecks Act 1973 
and the constitution of an archaeological re¬ 
source. IJNA 28,1999,10-24 

30789. FLECKER, MICHAEL, Three 18th-century 
shipwrecks off Ujung Pandang, southwest Su¬ 
lawesi, Indonesia: a coincidence? IJNA 28, 
!999.45-59 

30790. FLOORE, P. e.a. (eds.), Nederlanders in de 
Straat van Magalhaes: zoektocht naar sporen 
van de overwintering van de vloot van Mahu en 
De Cordes in 1599. Amsterdam, Stichting Oli¬ 
vier van Noort/Instituut voor Pre- en Protohis- 
torische Archeologie, 1999, 60 p., foto’s 

30791. GOULD, RICHARD A., DAVID L. CONLIN, 
Archaeology of the Barrel Wreck, Loggerhead 
Reef, Dry Tortugas National Park, Florida. IJNA 
28,1999, 207-228 

30792. GREEN, JEREMY, SOMARIRI DEVENDRA, 
ROBERT PARTHESIUS (eds.), Galle Harbour 
Project 1996-1997: report for the Sri Lanka De¬ 
partment of Archaeology. Perth, Australian Na¬ 
tional Centre ofExcellence for Maritime Archae¬ 
ology, 1998, 68 p., ill. 

230 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 19 (2000) 2 

30793. HORNER, D., Shipwreck: a tale of sea trage¬ 
dy and sunken treasure. Thrupp, Stroud, Sut¬ 
ton, 352 p., 1999, ill. 

30794. KAHANOV, YAACOV, CHRIS DOHERTY, 
SARIEL SHALEV, The metal nails from the 
Ma’agan Mikhael ship. IJNA 28,1999, 277-288 

30795. KÜHN, HANS-JOACHIM, Gestrandet bei 
Uelvesbiill: Wrackarchaologie in Nordfries- 
land. Husum, Husumer Druck- und Verlagsge- 
sellschaft, 1999,112 p., ill. 

30796. SMITH, ROGERC. e.a., The Emanuel Point 
ship: archaeological investigations 1992-1995 
and 1997-1998. Tallahassee (FL), Bureau of Ar¬ 
chaeological Investigations, 1998, 2 delen (157 
en 227 p.), ill. 

30797. STAMMERS, MICHAEL, Mud flats: archaeo¬ 
logy in intertidal and inland waters around the 
Mersey estuary. Liverpool, National Museum & 
Galleries on Merseyside, 1999, ill. 

30798. STANIFORTH, MARK, MIKE NASH, Chine¬ 
se export porcelain from the wreck of the Syd¬ 
ney Cove (1797). Gundaroo, Australian Institu¬ 
te for Maritime Archaeology, 1998,46 p., ill. 

30799. STEENBERGEN, V.I. VAN, Scheepsarcheo¬ 
logie op de lopende band: het NISA in een nieu¬ 
we huisvesting. In: “Tot deffensie van de Zuy- 
derzee”: Cultuur Historisch Jaarboek voor Fle¬ 
voland (Lelystad, 1999) 37-46 

30800. SUNDARESH, A.S. GAUR e.a., Stone an¬ 
chors from the Okhamandal Region, Gujarat 
Coast, India. IJNA 28,1999, 229-252 

30801. TURFA, JEAN MacINTOSH, ALWIN G. 
STEINMAYER JR., The Syracusia as a giant car¬ 
go vessel. IJNA 28,1999,105-125 (betreft een in de 
derde eeuw v.Chr. voor Hieron II van Syracuse ge- 
boutvd schip) 

30802. (N.N.), Maritime archaeology in Britain and 
Northern Ireland 1997 & 1998. IJNA 28,, 1999, 
174-199 

Stuurmanskunst 

30803. BRISTOW, H.R., Navigational instruments 
on the 1927 Argos flight. Bulletin of the Scienti¬ 
fic Instrument Society 1999, nr. 62,17-18 (de Ar¬ 
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Agenda 

2000 

14-16 september: Tiende Historical Cartography Colloquium, Bonn, Duitsland. Inlichtingen: Seminar fur Histo¬ 
rische Geographic der Universitat Bonn, Konviktsstrasse 11, 53113, Bonn, ofprof.dr. Wolfgang Scarfe, 

Fachrichtung Kartographie, Freie Universitat Berlin, Arno-Holz-Strasse 12,12165 Berlin. 

27-29 september: ‘Ports 2000’, Barcelona. Inlichtingen: tel. +44 238 0293223, fax +44 238 0292853, email: 

ksauage@iuessex.ac.uk 

9-11 oktober: Third International Radionavigation Conference, Moskou. Inlichtingen: fax +7 095 9170127, email 

ukntc@cityline.ru 

18-20 oktober: First International Shipping Convention, Londen. Inlichtingen: Clair Owen, Lloyd’s List Events, 

Mortimer House, 37-41 Mortimer Street, London WiN 7RJ, tel +44 020 74532739, fax +44 020 

74535492, email cust.seru@ibcuk.co.uk 

7-9 november: 12* Deep Offshore Technology Conference, New Orleans, VS. Inlichtingen: te;. +1713 9636252, fax 

+1713 963 6212, email pattyu@penmuell.com 

9-11 november: Techno-Ocean 2000, Kobe, Japan. Inlichtingen: International Communications Specialists, 

Sabo Kaihan-bekkan, 2-7-4 Hirakawa-cho, Chiyodaku, Tokyo, Japan, tel. +81 33 2636881, fax +81 33 

2637077, email tocean@ics-inc.co.jp 

24 november: Symposium Maritieme Fotografe, Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam, van 13.30 tot 

18.00 uur. Kosten ƒ50,- (leden van de Vereeniging Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum 

ƒ40,-). Inlichtingen: Mischa Janknegt, tel. 020-5232360 of Remmelt Daalder, tel. 020-5232228 of op 

www. scheepvaartmuseum. nl 

1-2 december: Zeeutuse historie. Tweedaags symposium over Zeeland en de Marine te Middelburg, Zeeuws Archief, 

Middelburg. Georganiseerd door het Instituut voor Maritieme Historie te Den Haag en het Zeeuws Ar¬ 
chief te Middelburg, met medewerking van de afdeling Zeegeschiedenis van de opleiding geschiedenis 

van de Universiteit Leiden. Het symposium biedt een tiental lezingen, workshops alsmede een excur¬ 
sie naar de Koninklijke Schelde Groep te Vlissingen. Inlichtingen: dr. A.P. van Vliet, Instituut voor Ma¬ 

ritieme Historie, tel. 070-3162853, of drs. A.C. Meijer, Zeeuws Archief, tel. 0118-678827, website 

www.zeeuwsarchief.nl 

2001 

27-29 maart: Hydro 2001, i2'1' International Hydrographic Symposium, georganiseerd door The Hydrographic 
Society, Norwich, UK. Inlichtingen: tel. +44 1752 843461, fax +44 1752 848267, email hydro20oi@ 

haleys.globalnet.co.uk 
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RICHTLIJNEN VOOR AUTEURS 

Kopij 

De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet reeds is gepubliceerd of elders ter pu¬ 
blicatie in aanbieding is. Indien een artikel meer dan 6000 woorden beslaat moet contact worden 
opgenomen met de redactiesecretaris. Een artikel in het Engels, Duits of Frans kan bij uitzonde¬ 
ring worden opgenomen na overleg met de redactie. Kopij moet zijn getikt op A4-formaat met 
dubbele regelafstand en brede marge. Titel, onder- en subtitels duidelijk en consistent aangeven. 
Kopij moet in vijfvoud en compleet worden ingeleverd, d.w.z.: tekst (op papier en digitaal), bij¬ 
lagen, notenapparaat, eventuele illustraties/tabellen/grafieken enz. met onderschrift. Annotatie 
dient te geschieden volgens de Aanwijzingen voor tekstbewerking en annotatie, uitgegeven door het 
Koninklijk Nederlands Historisch Genootschap te Den Haag en aldaar verkrijgbaar (tel. 070- 

3140363). 
De redactie heeft het recht om, in overleg met de auteur, wijzigingen in taalkundige zin in de tekst 
aan te brengen. De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae mee te zenden, evenals 
zijn/haar adres en telefoonnummer. 

Illustraties 

Illustraties moeten worden ingeleverd als scherpe afdrukken of dia’s, ter beoordeling van de re¬ 
dactie. Illustraties mogen ook digitaal worden aangeleverd, mits met voldoende resolutie. Nade¬ 
re informatie kan worden ingewonnen bij de uitgever. De auteur moet zonodig aangeven waar de 
illustraties in de tekst behoren te worden geplaatst. Van kaartjes en grafieken moeten scherpe af¬ 
drukken of tekeningen met voldoende contrast worden bijgeleverd. Tabellen kunnen met een ta- 
belfimctie worden opgemaakt of met telkens één tabpositie per kolom. 
De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal enz. Het door de auteur gele¬ 
verde illustratiemateriaal wordt na publicatie van het artikel zo spoedig mogelijk geretourneerd. 

Proeven 

De auteur ontvangt van de redactiesecretaris de eerste drukproef. Deze dient binnen de aangege¬ 
ven termijn gecorrigeerd teruggezonden te worden aan de redactiesecretaris. Extra correctie (wij¬ 
zigingen of aanvullingen achteraf door de auteur in de drukproef aangebracht in afwijking van de 
origineel ingeleverde tekst) moet met een afwijkende kleur worden aangebracht. Extra correctie 
is buitengewoon kostbaar; deze kosten kunnen de auteur in rekening worden gebracht. 

Overdrukken 

Elke auteur ontvangt na publicatie twintig overdrukken van haar/zijn artikel. 

Advertenties Bijsluiters 

Hele pagina ƒ250,- Niet-commercieel ƒ250,- 
Halve pagina ƒ125,- Commercieel ƒ500,- 



Uitgeverij Verloren 

tfcjdl S?c$ntci}j} 

De schepen van Abel Tasman 

Op 16 augustus 1642 zetten Abel Tasman en Francois Jacobsz. Vis- 
scher met het jacht ‘Heemskerck’ en de fluit ‘Zeehaen’ koers naar de 
Stille Oceaan, waar zij in opdracht van Gouverneur-Generaal Antho¬ 
nie van Diemen op zoek moesten gaan naar het geheimzinnige ‘Zuid- 
land’. 

Van deze twee beroemde schepen, die op één lijn gesteld kunnen 
worden met schepen als de ‘Santa Maria’, ‘Golden Hind’ en En¬ 
deavour’, zijn door Ab Hoving modellen gebouwd. Om iedere mo¬ 
delbouwer in staat te stellen deze schepen zelf na te bouwen, is het 
(experimentele) bouwproces door Cor Emke in 40 tekeningen vast¬ 
gelegd. Deze zijn niet alleen op papier, maar ook op cd-rom 
beschikbaar, waardoor de verschillende onderdelen in iedere ge¬ 
wenste schaal bestudeerd en uitgeprint kunnen worden. 

In het boek waar de cd-rom bij hoort, beschrijft Peter Sigmond (hoofd van de afdeling Nederland¬ 
se Geschiedenis van het Rijksmuseum) de historische achtergronden van Tasmans expeditie. Originele 
afbeeldingen uit zijn journaal en schilderijen en prenten waarop jachten en fluiten voorkomen, dienen 
als illustratie van het verhaal. Daarnaast bevat het boek een analyse van de zeventiende-eeuwse 
scheepsbouw, een verslag van de bouw van de modellen, een typologie van de schepen waarmee Tas¬ 
man voer en een grote hoeveelheid modelbouwtechnische gegevens op basis waarvan iedere model¬ 
bouwer zijn eigen keuzes kan maken. 

Deze prachtige uitgave is een aanrader voor iedere liefhebber van schepen, scheepvaartgeschiedenis 
en modelbouw. Er zijn drie edities leverbaar: een Nederlandse, een Engelse en een Duitse. 

* Deze doos bevat een boek (Nederlands, Engels of Duits), 40 bouwtekeningen op papier (schaal 1:75 en 
1:150) en een cd-rom. 

* De c d-rom biedt de mogelijkheid tekeningen op het computerscherm te bekijken, uit te vergroten en af te 
drukken. De maattabellen kunnen in dezelfde schaal als de tekeningen worden afgedrukt. Op de cd-rom 
staan ook verschillende kleurenafbeeldingen uit het boek. De cd-rom is drietalig: Nederlands, Engels en Duits. 

De illustraties op de cd-rom zijn in BMP formaat en worden getoond met het programma flexview, zo¬ 
genaamde freeware software. De tekeningen zijn plt/hpgl formaat en opgeslagen in de volgende schalen: 
1:50,1:87.5,1:100 en 1:150. De tekeningen kunnen met het programma ViewCompanion bekeken worden. 
Op de cd-rom is een speciale versie van dit programma geïnstalleerd. 

* Minimale systeem eisen: computer 90MHz Pentium CPU; werkgeheugen 16 Mb; Operating System Micro¬ 
soft Windows 95/98 of nt 4.0; video instellingen 640 X480,16 bits. 

De schepen van Abel Tasman. Door Cor Emke & Ab Hoving, inleiding Peter Sigmond. Doos met boek (in¬ 
genaaid, 144 biz.), modeltekeningen en cd-rom, isbn 90-6550-086-3 (Engels 087-1, Duits 088-x) 
winkelprijs J96,g6/€ 44,-. 
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