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Ten geleide 

Het jaar 2002 mag voor het Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis een jaar van veranderingen 
worden genoemd. Voor de lezer is dat vooral 
merkbaar aan het feit dat de inleidende tekst 
voortaan door een nieuwe redactiesecretaris 
zal worden geschreven. Irene Jacobs heeft na 
jaren van trouwe dienst besloten er een punt 
achter te zetten en ook Femme Gaastra heeft 
zich uit de redactie teruggetrokken. Naast 
ondergetekende heeft Louis Sicking zich be¬ 
reid verklaard om (als vertegenwoordiger van 
het bestuur) deel te gaan uitmaken van de re¬ 
dactie, waarin de inbreng van de vertrekkende 
leden node zal worden gemist. 

Dat er dit jaar op maritiem-historisch gebied 
niet alleen aan VOC-herdenkingen wordt ge¬ 
daan, bewijst de inhoud van dit tijdschrift zon¬ 
neklaar. Ria van Hes vraagt aandacht voor 
allerlei enge ziektes die in de negentiende eeuw 
aan boord van passagiersschepen konden uit¬ 
breken. Ze staat daarbij uitvoerig stil bij de po¬ 
sitie die artsen innamen bij het bestrijden van 
die ziektes. Doeke Roos bereidt een proef¬ 
schrift voor over het geslacht van de Evertsens 
en geeft in een artikel in dit tijdschrift alvast 
een voorproefje door stil te staan bij een roem¬ 
ruchte vertegenwoordiger van deze familie: Jo¬ 
han Evertsen (1600-1666). Een achttiende- 
eeuws verhaal is te vinden in de bijdrage van Al¬ 
bert Verweij die onderzoek deed naar de kunst¬ 
schatten in het gezonken schip Vrouw Maria, 
bestemd voor de Russische keizerin Catharina 
de Grote. Tenslotte is er ook aandacht voor de 
twintigste eeuw in het artikel waarin Wouter 
Heijveld de eerste vrachtlijndienst van de Hol- 
land-Amerika Lijn beschrijft. Kortom: een 
heerlijk allegaartje, waarin ieder wel wat van 
zijn gading zal kunnen vinden. 
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Johan Evertsen: Admiraal van Zeeland, 1637-1666* 
Een vereerd en verguisd zeeheld 

Doeke Roos 

Inleiding 

Johan Evertsen was van de vele leden van het 
geslacht van admiralen Evertsen het langst in 
die rang werkzaam. Dit kan eveneens over hem 
gezegd worden waar het de admiralen in dienst 
van de Admiraliteiten in de tijd van de Repu¬ 
bliek betreft. Met welluidende woorden begint 
de negentiende-eeuwse historicus J.C. de Jonge 
zijn levensbeschrijving van de gebroeders Jo¬ 
han (1600-1666) en Cornelis Evertsen (1610- 
1666), luitenanten-admiraal van Zeeland. Ne¬ 
gentien leden van dit geslacht vervulden tussen 
1572 en 1750 een functie als kapitein en vijf 
daarvan werden admiraal. “Terwijl rechtmati¬ 
ge lof werd toegezwaaid aan de Trompen, aan 
Wassenaar en De Ruyter is er niemand onder 
onze schrijvers opgestaan om met opzet de 
roem te vermelden van de Evertsens”. Deze op¬ 
merking van de historicus De Jonge is nog al¬ 
tijd van toepassing. Hij was verwant aan de 
Evertsens en voelde zich wellicht aangespoord 
tot onderzoek naar dit Zeeuwse admiralenge¬ 
slacht. Deze verwantschap betekende echter 
niet dat hij hen partijdig beoordeelde. Voortref¬ 
felijke karakteriseringen van sommige leden 
van dit geslacht geeft hij in zijn standaardwerk 
Geschiedenis van het Nederlandsche Zeewezen.' 

In de eerste helft van de twintigste eeuw heeft 
J.C.M.Warnsinck in zijn Drie ïyde-eeuwse admi¬ 
ralen aandacht besteed aan Johan Evertsen. Vol¬ 
gens hem was Johan Evertsen “een volmaakt 
vertegenwoordiger van zijn geslacht en overge¬ 
voelig voor de eer en positie van zijn provincie. 
Ook aan de toekomstig biograaf van Johan 
Evertsen blijft nog veel materiaal in bewerking 
over”.2 

Een recente lofprijzing voor de Evertsens is 
van historicus J.R. Bruijn die in zijn Varend Ver¬ 

leden opmerkt: “Trouw aan de marine, moedig 
in het gevecht en verachting van gevaar werden 
het kenmerk van de Evertsens. Voor de tijd van 
de Republiek is hun staat van dienst een van de 
meest indrukwekkende”.3 

Onderzoek doen naar het geslacht van de 
Evertsens betekent tevens kennis nemen van 
het ontstaan en de opbouw van een professio¬ 
nele groep kapiteins in dienst van de Admirali¬ 
teit van Zeeland. Het was pas tijdens de Eerste 
Engelse Oorlog (1652-1654) dat men in de Re¬ 
publiek begreep dat een zeeofficier een vakman 
moest zijn. Vaklieden gevormd aan boord van 
een oorlogsschip, niet alleen vakkundig in het 
varen maar ook in het vechten.4 

Nu geschiedschrijvers bereid zijn niet alleen 
te spreken over de “schittering” van onze zee¬ 
helden, maar tevens hun “schandalen” noe¬ 
men, moeten we ook bereid zijn de verheerlijk¬ 
te zeeheld, indien noodzakelijk naar de zijlijn 
te verwijzen. Daarbij doelen we op een zeeheld 
die zichzelf verheerlijkte en wist aan te prijzen, 
namelijk Witte Cornelisz de With. In het leven 
van Johan Evertsen vervulde hij een bijzonder 
onaangename rol. 

De Zeeuwen zijn in de maritieme geschied¬ 
schrijving nogal eens in een kwaad daglicht ge¬ 
steld, verguisd misschien wel. Vaak werd hen 
verweten niet tijdig op een bepaald rendez¬ 
vous te zijn of anderszins. Het waren veelal de 
Hollanders en voornamelijk de Amsterdam¬ 
mers die zich ergerden aan de Zeeuwen. Me¬ 
nigmaal moest Zeeland ondervinden dat het 
zich naar het zo veel machtiger Holland moest 
schikken. In veel conflicten kwamen diepgaan¬ 
de verschillen in opvattingen en belangen tus¬ 
sen de beide zeeprovincies duidelijk naar vo¬ 
ren. Deze spanning tussen Holland en Zeeland 
is door de geschiedschrijvers wel eens eenzij- 
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l. Johan Euertsen (1600-1666). Ge¬ 

meentearchief Vlissingen, Historisch 

Topografische Atlas. 

dig beoordeeld en te vaak door een Hollandse 
bril bekeken. Daarbij werd vaak nagelaten er de 
Zeeuwse archieven op na te slaan of te zoeken 
naar het Zeeuwse excuus voor hun gedragin¬ 
gen. Oordelen zijn geuit, die van schrijver op 
schrijver werden overgenomen en doorgege¬ 
ven zonder ooit kritisch getoetst te zijn. 

In het onderzoek naar het geslacht van de 
Evertsens staat het Holland-Zeeland conflict 

centraal, de rivaliteit tussen deze twee zeege¬ 
westen. Een conflict waarbij de Evertsens en 
dan voornamelijk Johan Evertsen in niet gerin¬ 
ge mate betrokken waren. Over zijn privé-leven 
en dat van zijn voorouders en nakomelingen is 
weinig bekend. Hun calvinistische levensin¬ 
stelling liet niet toe achter de schermen te kij¬ 
ken, zoals dat wel het geval was bij vele Hol¬ 
landse vlagofficieren. 
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Johan Evertsen en de “oude marine”5 

Konvooierend en kruisend 

Johan Evertsen werd als oudste zoon van Jan 
Evertsen (? -1617) en Maayken Jans (1573-1647) 
in januari 1600 te Vlissingen geboren. Vader 
Jan was de zoon van de stamvader van het ge¬ 
slacht Evert Hendrikse (? -1601).6 Er werden uit 
dit huwelijk elf kinderen geboren. Dit grote ge¬ 
zin leefde in het dan nog kleine Vlissingen dat 
in die jaren ongeveer 6.000 inwoners telde. Op 
korte afstand woonde het gezin van Adriaen de 
Ruyter en Aeltje Jans, de ouders van Michiel de 
Ruyter. Ook uit dit huwelijk werden elf kinde¬ 
ren geboren. 

Johan had nog vier varende broers, waarvan 
er twee als jong kapitein sneuvelden tegen de 

Duinkerkers. Broer Geleijn sneuvelde tegen de 
Portugezen aan boord van het schip waarop Jo¬ 
han kapitein was. Een vierde broer was Corne- 
lis (1610-1666), de bekende luitenant-admiraal 
van Zeeland, die sneuvelde tijdens de Vierdaag¬ 
se Zeeslag. 

In het archief van de Rekenkamer Zeeland 
komen we Johan Evertsen voor het eerst tegen 
in 1613 als busschieter op de Zeehont en daarna 
wordt hij in de monsterrollen van 1616 ge¬ 
noemd als schipper op dit zelfde schip.7 Na de 
dood van kapitein Jan de Wale werd de vader 
van Johan, Jan Evertsen, in die rang aangesteld 
en voeren vader en zoon enige jaren samen. Op 
18 juni 1617 werd Jan Evertsen in een gevecht 
met een Franse zeerover nabij La Rochelle 
doodgeschoten. Zijn zoon Johan was daarbij 
aanwezig. 
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Ónmogelijk is het Johan Evertsen op de voet 
te volgen. Het gaat erom hoogtepunten te noe¬ 
men uit zijn meer dan vijftig dienstjaren bij de 
Admiraliteit van Zeeland. Naast het konvooie- 
ren van koopvaarders naar en van de havens in 
de Franse Bocht, het kruisen tussen de Hoof¬ 
den en in het Kanaal, werden de eerste decen¬ 
nia van zijn loopbaan gekenmerkt door de 
strijd tegen de Duinkerkers en de bewaking van 
de Vlaamse kust. Hij stamde nog uit de tijd dat 
de marineman in dienst van de Admiraliteit van 
Zeeland meer een vrijbuiter was dan betrokken 
bij de vloot van de Republiek. Zijn leermeesters 
waren de rebellenkapiteins van het eerste uur. 
Hij voelde zich meer thuis binnen de minder 
professioneel georganiseerde marine, ook wel 
de “oude marine” genoemd. Dit was de perio¬ 
de voor 1650, waarin hij in klein vlootverband 
de vijand bovenwinds benaderde, waarna een 
entering plaatsvond: een strijdwijze die hem 
aansprak. 

Johan werd in september 1619, slechts ne¬ 
gentien jaar oud, tot kapitein aangesteld op de 
Orancjien.8 Hij trouwde in 1622 met Maayken 
Gorcum, dochter van de bekende Zeeuwse ka¬ 
pitein Cornelis Gorcum. De Gorcums behoor¬ 
den tot een Zeeuws geslacht van marinekapi- 
teins en waren door huwelijken verwant aan de 
Evertsens. Cornelis, de tien jaar jongere broer 
van Johan was met Janneke Gorcum getrouwd, 
een zus van Maayken. Johan woonde vanaf zijn 
huwelijk tot zijn dood in 1666 met zijn gezin in 
een eenvoudige woning in de Nieuwstraat te 
Vlissingen.9 

Vice-admiraal ad interim 

Engeland en de Republiek hadden in 1625 te 
Southampton een verdrag gesloten om te ko¬ 
men tot maritieme samenwerking tegen Span¬ 
je. Elk jaar zouden één of meer gezamenlijke 
expedities worden uitgerust, waarvan het Ne¬ 
derlandse aandeel ongeveer een derde be¬ 
droeg. Aan een tweede expeditie in 1627 heeft 
Johan Evertsen deelgenomen. De Zeeuwen be¬ 
schouwden het als hun plicht aan deze tocht 

deel te nemen, “als niet hebbende in gebreecke 
geweest hare portie van equipage bij de Geü¬ 
nieerde Landen te voegen”. De Staten van Zee¬ 
land wezen echter op de grote dreiging die uit¬ 
ging van de Duinkerkers. Een dreiging die in 
dit gewest meer werd gevoeld dan in Holland, 
omdat “de oevers van Zeeland ende Vlaanderen 
ten groote deele met eenzelfde zeewater en 
brandinghe werden besprengt. Onze principa¬ 
le zeegaten strecken langs hare stranden, onse 
visputten liggen onder haer vijandelijk vinnig 
oog”, zo was de gedachte van de Zeeuwse sta¬ 
tenleden.10 

Admiraal Laurens Read, een oud gouver- 
neur-generaal van de VOC, zou deze tweede ex¬ 
peditie aanvoeren en hij verzocht een kapitein 
tot vice-admiraal te mogen aanwijzen. De Sta- 
ten-Generaal vroegen aan stadhouder Frederik 
Hendrik een keus te maken. De toen pas 26-ja- 
rige Johan Evertsen werd hiervoor aangewe¬ 
zen. Een eervolle benoeming voor een zo jong 
scheepsbevelhebber. De Zeeuwse betrokken¬ 
heid bij deze expeditie was gering en de vraag 
blijft wat de stadhouder heeft bewogen om 
juist Evertsen hiervoor aan te wijzen.11 

Pas op 27 januari 1627 verliet Read met zijn 
schepen de haven van Falmouth met als be¬ 
stemming de Spaanse kust. Johan Evertsen was 
zijn vice-admiraal. De Engelsen namen niet 
aan deze tocht deel. Aan boord van de Zeeridder, 
het vlaggenschip van Johan, bevonden zich ook 
zijn broers Geleijn en Cornelis, de 19-jarige Ge- 
leijn als kwartiermeester en de 17-jarige Corne¬ 
lis als klimmer.11 Nadat de schepen enige 
maanden hadden gekruist op de kust, verlieten 
Johan Evertsen en kapitein Melcknap in mei de 
vloot om jacht te maken op een Portugees 
schip, de Admirael van Lissabon. Op 3 mei kwam 
het in de Taagmonding tot een gevecht. Hierbij 
sneuvelde Geleijn. Hij werd pas op 7 juni te Fal¬ 
mouth begraven, “alsoo hij langhe tijd in bal¬ 
last van het schip gelegen hadde en dus niet 
langer bewaart konde worden om te Vlissingen 
bij zijn voorouders begraven te worden”.15 

In de tweede helft van juni kwam Johan Ever¬ 
tsen terug in Vlissingen en zijn eerste gang zal 
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geweest zijn naar zijn moeder Maaike om te 
vertellen over het sneuvelen van haar zoon Ge¬ 
leijn. Het was tien jaar geleden dat hij na terug¬ 
keer in Vlissingen haar het bericht van het over¬ 
lijden van haar man Jan Evertsen had gebracht. 

Op 25 april 1628 werd Johan Evertsen door de 
Admiraliteit van Zeeland aangesteld als com¬ 
mandeur van de Zeeuwse schepen, “als daartoe 
wegens dese raadde ‘t bekwaamste geoordeeld 
werd”.14 Tot zijn eskader behoorden de sche¬ 
pen van de Zeeuwse kapiteins Blok, Jan Hollaer 
en Scheijteruit. Later werden nog de schepen 
van de kapiteins Joossen, Calis en Frans Jansen 
toegevoegd. Met dit versterkte eskader vertrok 
hij in november naar Plymouth om daar de 
“derwaerts ingelopen Generaal der West Indi¬ 
sche Compagny Piet Heyn naar herwaerts te ge¬ 
leiden”. Heyns buit aan goud en zilver was ook 
bij de Duinkerkers bekend en deze hadden met 
27 kapers sterk hun posities in het Kanaal in¬ 
genomen. Het is Evertsen gelukt deze ‘zilver¬ 
vloot’ naar de Nederlandse kust te konvooie- 
ren. Door hem en zijn konvooiers werden 
twaalf miljoen gulden veilig gesteld. Zo heeft 
hij in deze jaren eveneens vele uit- en thuisva¬ 
rende VOC-schepen begeleid.15 In het voorjaar 
van 1630 konvooieerde hij schepen naar Lon¬ 
den en de rivier de Somme om in juli een prijs, 
door een Zeeuwse kaper in Plymouth binnen¬ 
gebracht, naar Vlissingen te brengen. In het 
hiervoor genoemde verdrag van Southampton 
was mede bepaald dat Nederlandse en Engelse 
oorlogsschepen ongehinderd wederzijdse ha¬ 
vens konden in- en uitlopen. Door Zeeuwse 
commissievaarders prijsgemaakte schepen 
werden veelvuldig naar havens op de Engelse 
zuidkust gebracht, om daarna naar Zeeland te 
worden gekonvooieerd.16 

Het waterrijke gewest Zeeland gelegen nabij 
het vijandelijke grensgebied, met bewaakte 
grensposten (Lillo, Philippine) moest het jaar 
rond vele kleine oorlogsschepen in dienst heb¬ 
ben. Aan deze soms omvangrijke binnenvloot 
is in de geschiedschrijving nauwelijks aan¬ 
dacht besteed. Tijdens de Slag op het Slaak 
(1631), waarover de historicus Poelhekke wei¬ 

nig meer weet op te merken dan dat het de 
fraaiste alliteratie is uit onze geschiedenis, 
toonde de Zeeuwse binnenvloot waartoe het in 
staat was.17 Zij werd bijgestaan door enige zee¬ 
schepen die behoorden tot het eskader van Jo¬ 
han Evertsen. Het ging tijdens deze confronta¬ 
tie met de Spanjaarden op de Zeeuwse 
binnenwateren om een poging de verbinding 
tussen de Rijn en de Schelde te verbreken om 
“die van Holland en Zeeland van malkanderen 
te separeren”. Het goede resultaat van deze 
binnenduinse slag betekende dat de vijand 
geen kans had gezien de zeegewesten Holland 
en Zeeland te scheiden. Dit is voor het verdere 
verloop van de strijd tegen Spanje en het voort¬ 
bestaan van de Republiek van groot belang ge¬ 
weest. 

Capitan de capitanos Jaques Colaert 

Tot de opsomming van enige ‘wapenfeiten’ van 
Johan Evertsen behoort eveneens de verovering 
van Vlaamse koningsschepen en kapers, die 
onder admiraal Jaques Colaert, “capitan de ca¬ 
pitanos” over alle koningsschepen, afvoeren 
uit de Vlaamse havens. Deze gevreesde Duin¬ 
kerker, veelal in het gezelschap van vice-admi¬ 
raal Matheus Rombout, had al vele Hollandse 
en Zeeuwse vissers en koopvaarders veroverd. 
In 1635 zag hij kans een vloot van 160 vissers¬ 
vaartuigen aan te vallen en er 65 van te verover¬ 
en. Daarna werden nog eens 35 vissers op de 
Doggersbank verrast en genomen. Met 935 ge¬ 
vangengenomen vissers kwam hij in septem¬ 
ber behouden in Duinkerken binnen.18 

Johan Evertsen, met in zijn gezelschap de be¬ 
kende Zeeuwse kapiteins Joost Bankert, Pieter 
Adriaansz Ita, Vlieger en Adriaan Jansen, ook 
wel genoemd “Gloeiende Oven”, wisten in fe¬ 
bruari 1636 na een langdurig gevecht de sche¬ 
pen van Colaert en Rombout tot zinken te bren¬ 
gen. Colaert en Rombout vielen levend in 
handen van de Zeeuwen en de vreugde in het 
land was groot. Tweehonderd gevangengeno¬ 
men Duinkerkers werden in Vlissingen aan wal 
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gezet. De Zeeuwen leverden hiermee een pres¬ 
tatie van formaat. De omstreden en minder be¬ 
kwame Hollandse admiralen Van Dorp, Quast 
en Liefhebber hadden hiertoe geen kans ge¬ 
zien.19 Evertsen werd met zijn kapiteins door de 
Staten van Zeeland uitgenodigd om verslag te 
doen van dit gevecht. Aan hen werd een gouden 
keten geschonken met daaraan een gedenk¬ 
penning. Met dit succesvolle eskader veroverde 
Evertsen nog vele Vlaamse koningsschepen en 
kapers. 

In 1637 werd Johan Evertsen na de dood van 
Marinus Hollaer tot vice-admiraal van Zeeland 
benoemd. Een half jaar na deze aanstelling 
werden Maarten Tromp en Witte de With tot 
luitenant-admiraal en vice-admiraal van Hol¬ 
land aangesteld. De schepen van het Zeeuws 
eskader hebben zich weinig in hun gezelschap 
vertoond. Geslaagde pogingen om de Duinker¬ 
kers te beletten hun haven te verlaten waren er 
nauwelijks. Tromp ondernam vele pogingen 
hiertoe, maar er was geen sprake van een effi¬ 
ciënte blokkade. De jaren voor de Slag bij Duins 
zijn voor wat de daden van Tromp en De With 
betreft niet alleen proef- maar ook studiejaren 
geweest.10 

Johan Evertsen heeft zich in zijn rol als vice- 
admiraal van Zeeland - dit gewest kende, voor¬ 
namelijk uit zuinigheidsoverwegingen in die 
jaren geen luitenant-admiraal - slechts met 
moeite geschikt om te dienen onder Tromp. 
Hoewel deze spoedig aantoonde een bekwaam 
vlootvoogd te zijn, had Tromp aanmerkelijk 
minder dienstjaren. Deze geringschatting van 
Johan Evertsen gold ook voor Witte de With. 
Evertsen was toen al bijna 25 jaar in dienst bij 
de Admiraliteit van Zeeland en had in die perio¬ 
de niet anders dan Duinkerkers en Spanjaarden 
met succes bestreden. Ook was hij de overwin¬ 
naar van Colaert. Met welk een overredings¬ 
kracht de Zeeuwse bestuurders Johan Evertsen 
moeten hebben benaderd om zich daadwerke¬ 
lijk onder de vlag van Tromp te begeven, vertel¬ 
len de notulen van de Staten van Zeeland.11 

Slag bij Duins (1639) 

Op 19 april 1639 vond in het bestuurscentrum 't 
Hof van Zeeland te Middelburg een belangrijke 
statenvergadering plaats. Naast het bijna vol¬ 
tallige aantal statenleden waren nog de heren 
Teresteyn en Coenders aanwezig die respectie¬ 
velijk de Staten-Generaal en “Sijne Hoogheyt 
den Heere Prince van Orangien” vertegenwoor¬ 
digden. Dezen vertelden dat er verontrusting 
bestond over de komst van een grote Spaanse 
vlooteenheid met aan boord “omtrent zes duy- 
sent soldaten, zoo Spanjaarden als Napolita- 
nen”. Ook zou er een groot geldbedrag worden 
meegevoerd. Op korte termijn dienden vele 
schepen zee te kiezen, zo vertelden Teresteyn 
en Coenders, om dit transport te onderschep¬ 
pen. De statenleden toonden veel begrip, maar 
wezen op de kommervolle financiële positie 
van hun admiraliteit. Zij beloofden zes a zeven 
goed uitgeruste schepen in zee te brengen, 
“omme onder de vlagge van den Lieutenant- 
Admirael Tromp gebruyckt te worden”. Zo leek 
deze poging om een Hollands-Zeeuwse vloot¬ 
eenheid samen te stellen, te slagen. 

Reeds de volgende dag werd Johan Evertsen 
in de statenvergadering uitgenodigd en om¬ 
zichtig verzocht genegen te zijn zich met deze 
Zeeuwse schepen onder de vlag van Tromp te 
voegen. Uit deze benadering wordt duidelijk 
dat Evertsen voordien al had aangegeven liever 
zelfstandig de Duinkerkers op te zoeken. Een 
opstelling waar de Zeeuwse bestuurders geen 
moeite mee hadden. Evertsen begreep echter 
dat er een einde diende te komen aan het onge¬ 
stoord verschepen van soldaten naar Vlaande¬ 
ren door de Spaanse schepen behorende tot de 
Armada del Mar. 

Op 16 en 18 september 1639 dwongen Tromp 
en De With de Spaanse vloot te ankeren op de 
neutrale rede van Duins. Na dit eerste treffen 
werd Tromp door De With ervan beticht beslui¬ 
teloos en bang te zijn en hem het moeilijke 
werk te laten doen. Met deze “fantasierijke 
querulant” Witte de With die nog niet eerder bij 
een zeeslag van enige importantie was betrok- 
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ken geweest, werd Johan Evertsen kort voor de 
zeeslag op 21 oktober geconfronteerd.11 Tij¬ 
dens een krijgsraad op 11 oktober kwam het tot 
een twistgesprek tussen De With en Evertsen. 
Een schoonzoon van De With, Breeman van der 
Hagen, heeft in een geschrift, Leven en bedrijf van 
Vice-admirael de With, zaliger geschreven dat 
Evertsen in “botte Zeeuwse woorden” De With 
vertelde wat hij van hem dacht, nadat deze hem 
duidelijk had gemaakt twijfels te hebben over 
zijn moed en bang was “voor zijn kakkert”.13 
Het blijft onverklaarbaar waarom De With zo 
kort voor het treffen met de Spaanse Armada 
meende te moeten twijfelen aan de moed van 
Evertsen, een Zeeuws vlootvoogd met toen 
reeds een voortreffelijke staat van dienst, die 
nog nooit negatief in beeld was geweest. 

Johan Evertsen nam tijdens de Slag bij Duins 
op 21 oktober het grootste Spaanse galjoen voor 
zijn rekening. Door het Zeeuws eskaderwerden 
zeven grote schepen en een fregat veroverd en in 
Vlissingen binnengebracht.14 Resultaat was dat 
Tromp aan buitgelden 25.000 gulden en Evert¬ 
sen 12.000 gulden ontving. De With moest zich 
tevreden stellen met 224 gulden. De wrok van De 
With tegen Johan Evertsen, ontstaan na deze eer¬ 
ste ontmoeting, heeft hem tot zijn dood achter¬ 
volgd. De naijver die tussen de provincies Zeeland 
en Holland bestond, werd door deze onverbe¬ 
terlijke querulant overgebracht op de vloot¬ 
voogden en sindsdien verslechterde de verhou¬ 
ding alleen maar.15 

Zeeuwse binnenvloot 

In de jaren veertig heeft Johan Evertsen nauwe¬ 
lijks deelgenomen aan de strijd tegen de Duin¬ 
kerkers in de Noordzee. Als vice-admiraal van 
Zeeland hield hij zich voornamelijk bezig met 
de zogeheten binnenschepen op de Zeeuwse 
wateren, waaronder de post te Lillo. Hier wer¬ 
den door de Zeeuwse binnenschepen van de 
passerende koopvaarders belastinggelden 
geïnd (convooien en licenten). Uit de notulen 
van de Admiraliteit en de Staten van Zeeland 
blijkt dat hij ook wel aan de wal was om “den 

Raedt te dienen van advies”.16 
Tijdens de periode voorafgaand aan de Vrede 

van Munster vonden zowel op zee als op het 
land nog vele gevechtshandelingen plaats. 
Stadhouder Frederik Hendrik deed toen me¬ 
nigmaal een beroep op Johan Evertsen.17 Aan 
hem werden diensten opgedragen in het zuide¬ 
lijk grensgebied ten behoeve van het Staatse le¬ 
ger en hij werd onder meer belast met troepen¬ 
transporten. 

In 1646 leverde Johan Evertsen een belangrij¬ 
ke bijdrage aan de pogingen van de stadhouder 
om Antwerpen te veroveren. Een aantal forten 
langs de oever van de Schelde werd veroverd, 
maar later weer verlaten, omdat de Spanjaarden 
“met eene aanzienlijke magt tot derselven her¬ 
overing opdaagde”.18 Van de Franse koning ont¬ 
ving Johan Evertsen de orde van St. Michel, “om 
de goede genegenheid welke hij toedroeg aan 
het welzijn van de belangen van de koning”.19 

De langdurige dienstverlening door Johan 
Evertsen aan het Staatse leger is wel als minder 
belangrijk en gewenst bestempeld. De pogin¬ 
gen van Frederik Hendrik om Antwerpen te 
heroveren en de betrokkenheid van Evertsen 
daarbij, zijn door de Hollanders en wel voorna¬ 
melijk de Amsterdammers niet gewaardeerd. 
Antwerpen zou een concurrent van Amsterdam 
kunnen worden.30 Voor de hoogste maritieme 
autoriteit van Zeeland, die Evertsen in die jaren 
was, was er wel belangrijker werk te doen, zo 
was de gedachte. Tevens heeft men hieruit Jo¬ 
hans grote oranjegezindheid afgeleid. Na de 
dood van stadhouder Frederik Hendrik heeft 
zijn zoon Willem II eveneens blijk gegeven van 
groot vertrouwen in Johan Evertsen. Hij stelde 
aan Frankrijks eerste minister voor om de ver¬ 
trouwelijke correspondentie tussen hen te voe¬ 
ren via Johan Evertsen, “qui est un homme en 
qui je me fit et qui est de vos bon ami”. Evert¬ 
sen, een alom geacht en geëerd vlagofficier in 
de tijd van de “oude marine”, zou later onder¬ 
vinden dat met de komst van het machtige 
staatkundige bewind zijn goede persoonlijke 
contacten met de stadhouders hem niet in dank 
werden afgenomen. 
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Bekwaam corps van marineofficieren 

Er had zich in Zeeland, voor en na het Bestand 
(1609-1621), in tegenstelling tot Holland een 
hechte groep van marinekapiteins gevormd, 
die met succes de belangen van hun gewest be¬ 

hartigde. Naast de vele Evertsens waren dat on¬ 
der meer de Bankerts, Ita, Vlieger, Adriaan Jan¬ 
sen, maar ook de Hollaeren, de Gorcums en de 

Mangelaars. De Hollandse admiraliteiten wer¬ 
den in deze, misschien wel moeilijkste jaren uit 
de zeegeschiedenis van de Republiek, gecon¬ 
fronteerd met minder capabele vlagofficieren. 

Probleem was dat men niet over bekwamere 
kandidaten beschikte. Dit werd wel heel duide¬ 
lijk bij de aanstelling in 1637 van een vice-ad- 
miraal van Holland, Witte Cornelisz de With. 
Een man die zich veel in de Oost en West had 

opgehouden, maar slechts kort betrokken was 
geweest bij de moeilijke strijd tegen de Duin¬ 
kerker kapers. In dezelfde periode waren er 
binnen het Zeeuwse corps van zeeofficieren 
mannen die aan alle voorwaarden voldeden om 
een volwaardig en bekwaam vlagofficier in 

dienst van één van de Hollandse admiraliteiten 
te zijn. Hun Zeeuwse afkomst maakte dit on¬ 
mogelijk. Het heeft lang geduurd, voordat men 

in Holland begreep dat een bekwaam vloot¬ 
voogd niet afkomstig diende te zijn uit het ei¬ 
gen gewest of uit het collectief van edellieden. 

De Zeeuwen hebben in de tijd van de “oude ma¬ 
rine” aangetoond te beschikken over een klein, 
maar bekwaam corps van marineofficieren, ge¬ 
leid door Johan Evertsen, waarbinnen geen spra¬ 
ke was van onderlinge twist of afgunst. De in¬ 
eenstorting van het oranjebolwerk in 1650 en 
daarmee het begin van het eerste Stadhouderlo¬ 
ze Tijdperk betekende voor Zeeland dat hetgeen 

gelijkwaardige bondgenoot meer was voor Hol¬ 
land. Al tijdens de Eerste Engelse Oorlog zou blij¬ 
ken dat een al te grote inmenging van de Zeeuw¬ 
se vlagofficieren in de vlootzaken van de Repu¬ 
bliek niet gewenst was. Van voordien bestaande 
gewestelijke rivaliteit was nauwelijks nog spra¬ 
ke. Er waren immers geen rivalen meer. Zeeland 
was nog slechts een satelliet van Holland. 

Johan Evertsen en de “nieuwe marine” 

Een gehaat Briellenaar 

Aan boord van de schepen van de Admiraliteit 
van Zeeland waren aan het begin van de Eerste 

Engelse Oorlog vijf Evertsens in dienst. Dit wa¬ 
ren de gebroeders Johan en Cornelis Evertsen 
de Oude en hun drie zonen Cornelis Evertsen 
de Jonge (1628-1679), Cornelis Evertsen de 

Jongste (1642-1706) en Jan Evertsen Cornelis- 
zoon (1641-1659). 

In het najaar van 1651, aan de vooravond van 
het uitbreken van genoemde oorlog, kreeg 

vice-admiraal Johan Evertsen opdracht zijn 
schepen gereed te maken. Verontrustend wa¬ 
ren de berichten over de acties van kapers en 

zeerovers van velerlei nationaliteit, maar ook 
over de niet te dulden wijze waarop door Engel¬ 

se oorlogsschepen het visitatierecht werd toe¬ 
gepast. Taak van Evertsen was om met zijn 
Zeeuwse schepen te kruisen in de Bocht van 
Frankrijk. Hoe hij zich diende te gedragen te¬ 

gen oorlogsschepen van “coningen, princen, 
potentaten ofte republycken”, was vastgelegd 

in een instructie van 25 augustus.31 Bij terug¬ 
keer in Zeeland in april 1652 deed hij de raden 
van zijn admiraliteit uitvoerig verslag over de 
misdragingen van de Engelsen. Hem werd ver¬ 

zocht dit ook schriftelijk aan de Staten-Gene- 
raal te melden. 

In mei nam hij afscheid van de Zeeuwse be¬ 
stuurders om zich bij het gros van Tromp aan te 

sluiten. Ook de vice-admiraal van Holland, 
Witte de With, voegde zich bij de vloot. Toen 

hem werd verteld dat in de Staten-Generaal be¬ 
sloten was dat Johan Evertsen de leiding zou 

overnemen als Tromp iets overkwam, aan¬ 
vaardde hij dit slechts met moeite. Hij herin¬ 
nerde de Staten-Generaal aan wat zich in 1639 
voor de Slag bij Duins had afgespeeld. Hunne 

Hoogmogenden dachten een goede oplossing 
te hebben gevonden, geen rekening houdend 

met de prikkelbaarheid en de onberekenbare 
opwellingen van De With.32 Toen De With zich 
enige maanden later te Vlissingen op straat ver- 
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toonde, werd hij door de bevolking bedreigd en 

uitgejouwd. Aan de Vlissingse waterkant was 
de Briellenaar De With al vele jaren een gehaat 

man. Tijdens zijn verblijf in Brazilië had hij 
zich negatief over de Zeeuwse kapers aldaar 
uitgelaten en hen ‘Teerjongens” genoemd. Na 

deze mislukte hulpexpeditie en De Withs te¬ 
rugkeer uit dat land was hij bijna op het schavot 
verdaagd.33 

Kort na de eerste confrontaties van de Staatse 
vloot onder Tromp met de Engelsen bleek dat 

vice-admiraal Witte de With geen kans zag zich 
aan orders te houden. Hij gaf blijk weinig op te 
hebben met niet alleen Tromp, maar ook Johan 

Evertsen te beschouwen als minder bekwaam. 
Zijn in de geschiedschrijving zo veelvuldig ge¬ 

noemde overmatige strijdlust en tomeloze 
moed werden maar met moeite door de vlagof¬ 
ficieren aanvaard. Tijdens een zeegevecht nabij 

Duins op 8 oktober 1652 waren het de onder 
hem geplaatste De Ruyter en Cornelis Evertsen 
de Oude die hem erop moesten wijzen dat zijn 

“couragie periculeus was”. Duidelijk was dat 
zijn onbeheerste aanvalsdriften en kamikaze- 
instelling niet pasten bij de voorwaarden waar¬ 

aan een bekwaam vlootvoogd diende te vol¬ 
doen. 

Na terugkeer van Cornelis Evertsen en De 
Ruyter werd tijdens hun verslaggeving in de 
Staten van Zeeland nog eens nadrukkelijk door 

de bestuurders opgemerkt dat “mannelijcke 
dapperheid” gepaard diende te gaan met “cou- 
ragieuze voorsigtigheid”.34 Tijdens deze tocht 
heeft Witte de With grote smaad en vernede¬ 

ring moeten ondergaan. Toen hij namelijk zijn 
vlag wilde overbrengen op de Brederode, weiger¬ 

de de bemanning hem aan boord te laten ko¬ 

men. Ondanks de bemiddeling van comman¬ 
deur Cornelis Evertsen waren de opvarenden 

niet te overreden en zij dreigden een laag ge¬ 
schut op hem te lossen als De With niet van zijn 
voornemen afzag. 

Goede samenwerking 

Al tijdens de konvooi-expedities in het begin 
van de Eerste Engelse Oorlog welke duurden 
van oktober 1652 tot maart 1653, waarin de 

Slag bij Dungeness en de Driedaagse Zeeslag 
plaatsvonden en Witte de With wegens ziekte 
niet aanwezig was, bleek dat Maarten Tromp 

en Johan Evertsen uitstekend samenwerkten. 
Het enige journaal dat van Johan Evertsen is be¬ 

waard, beschrijft deze tocht.35 Johans aanteke¬ 
ningen hierin zijn kort en zakelijk en geven een 
goed verslag van wat zich zoal op de vloot af¬ 

speelde. Kort na de konvooi-expeditie werd Jo¬ 
han Evertsen op 8 maart 1653 bij de raden van 

zijn admiraliteit uitgenodigd om verslag te 
doen van zijn belevenissen. Ditzelfde vond 
plaats in de Staten van Holland. Tijdens zijn 

verslaggeving betuigden de leden hem in een 
volle vergadering hun goedkeuring en dank¬ 
baarheid.36 

Witte de With heeft zich na deze expeditie 
wederom van zijn slechtste kant laten zien. In 
een anoniem pamflet werd gesproken over 

deze laatste zeeslag tegen de Engelsen en Jo¬ 
han Evertsen werd genoemd als een schelm der 

schelmen.37 Hij had zelfs gehoopt, zo vermeldt 
de pamflettist, dat Tromp en De Ruyter zouden 
sneuvelen of in handen van de Engelsen vallen. 
“Ik walg als ik van hem hoor spreken en zag 

hem liever hangen als eten”. Later bleek dat de 
schrijver kapitein De Haes was, een neefvan De 

With. Algemeen werd aangenomen dat dit hem 
door zijn oom was ingegeven. De historicus 
Elias noemt Witte de With een “grimmige mi¬ 

santroop” die om zich heen slechts haat en 
wantrouwen wist te wekken.38 Het is te betreu¬ 

ren dat de auteur Warnsinck, zich weliswaar in 
vele toonaarden negatief over De With uitla¬ 

tend, uiteindelijk schroomt deze vice-admiraal 
van Holland te noemen als een man wiens ver¬ 
diensten voor de Republiek slechts gering zijn 
geweest. Na de Slag bij Ter Heide (1653), 

Tromp sneuvelde tijdens deze zeeslag, ont¬ 
moetten Johan Evertsen en De Ruyter, De With 

op Texel. Deze, overtuigd van zijn dapperheid 
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en goed beleid tijdens en na de zeeslag, was 
woedend over het feit dat Evertsen en De Ruyter 
zich hadden terug getrokken. Hij toonde we¬ 
derom zijn slechtste kant door deze mannen 
beledigende verwijten te doen.39 Johan Evertsen 
heeft zich in tegenstelling tot De With nimmer 
tot “onbegrensde eerzucht” laten verleiden.40 

De Ruyter en Cornelis Evertsen de Oude 
slaagden er wel in zich te distantiëren van het 
gedrag van De With; Johan Evertsen echter 
niet. Het eindeloze conflict met de door hem zo 
gehate Briellenaar was er mede oorzaak van dat 
hij vaak verkoos korte of langere tijd aan de wal 
te blijven. De dood van De With kwam op tijd. 
Hij sneuvelde tijdens een zeeslag in de Sont in 
1658. Binnen de goed georganiseerde marine 
onder De Ruyter had hij niet kunnen functione¬ 
ren. 

In 1664 werd de toen 64-jarige Johan, die zich 
al vele jaren niet op de vloot had vertoond en 
van wie de staatsgezinde Hollandse bestuur¬ 
ders hadden aangegeven hem daar liever niet 
meer tegen te komen, aangesteld tot luitenant- 
admiraal van Zeeland. Een onbegrijpelijke actie 
van de Zeeuwse bestuurders. Juist aan de voor¬ 
avond van de Tweede Engelse Oorlog (1665- 
1667), bliezen zij hiermee de sluimerende na¬ 
ijver tussen de zeegewesten nieuw leven in.41 
Het was beter geweest als zijn tien jaar jongere 
broer Cornelis Evertsen de Oude naar voren 
was geschoven. Dit had veel onheil kunnen 
voorkomen. In maart 1665 werd door Engeland 
de oorlog verklaard aan de Republiek. Op de 
Slag bij Lowestoft (1665), ook wel het debacle 
van Lowestoft genoemd, komen we hier nog 
terug. 

Volmaakt Hollander 

De raadpensionaris van Holland, Johan de Witt 
(1625-1672), was een veelzijdig man die tijdens 
de Engelse oorlogen met grote stuwkracht en 
energie heeft gewerkt aan de totstandkoming 
van ’s Lands vloot. In een brief van de Engelse 
gezant in ’s-Gravenhage, Sir William Temple, 

aan koning Karel II noemt deze hem “een vol¬ 
maakt Hollander”. De rol die hij heeft gespeeld 
in het leven van Johan Evertsen is zeker niet als 
volmaakt te bestempelen. 

De Witt’s besluit om kort na zijn aanstelling 
tot raadpensionaris en na de dood van Tromp 
een opvolger te zoeken in kringen van adellijke 
legerofficieren bleek een grote misrekening. 
Na de vele negatieve ervaringen met adellijke 
jonkers en Nassause bastaarden in dienst op de 
vloot van de Republiek, gaf De Witt aan geen 
begrip te hebben voor de eisen die aan een be¬ 
kwaam vlootvoogd dienden te worden gesteld. 
Twaalf jaar lang werd de vloot geleid door lui- 
tenant-admiraal Obdam wiens onbekwaam¬ 
heid De Witt trachtte af te schermen door hem 
met ervaren vlagofficieren te omringen. Na de 
aanstelling van Johan Evertsen tot luitenant- 
admiraal van Zeeland had Johan de Witt, om te 
voorkomen dat de gehele vloot ooit zou worden 
gecommandeerd door een Zeeuw, niet Evert¬ 
sen maar Cortenaer tot opvolger van de opper¬ 
bevelhebber aangewezen. Tevens werd als re¬ 
actie op de aanstelling van Evertsen als 
luitenant-admiraal van Zeeland bij alle admira¬ 
liteiten een luitenant-admiraal, een vice-admi- 
raal en een schout-bij-nacht aangesteld. Dat 
betekende dat de vloot van de Republiek op 23 
mei 1665 zee koos meteen onbekwaam opper¬ 
bevelhebber en bestond uit zeven eskaders die 
ieder weer onderverdeeld waren in drie smal¬ 
delen. Ook ontbrak het Obdam aan duidelijke 
gevechtsinstructies.44 Resultaat was dat op 13 
juni de Slag bij Lowestoft eindigde in een deba¬ 
cle. De Witt en de Hollandse bestuurders heb¬ 
ben daarna getracht Johan Evertsen aan te wij¬ 
zen als één van de veroorzakers van deze 
verloren zeeslag en zij plaatsten hem op de lijst 
van hen wier gedrag door de krijgsraad nader 
zou worden onderzocht. Hem werd onder 
meer verweten zich vroegtijdig van het strijdto¬ 
neel te hebben verwijderd. 

Bekend is wat Johan Evertsen na terugkeer 
overkwam. Onderweg in een koets van Helle- 
voetsluis naar Den Haag, werd hij in Den Briel 
door het gepeupel met stenen bekogeld. Daar- 
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na werd de 65-jarige Evertsen over de straat ge¬ 
sleurd en in de Brielse haven geworpen. Hij 
heeft deze aanslag overleefd en meldde zich, 
gewond en aangeslagen, de andere dag bij de 
Staten-Generaal. Het waren voornamelijk de 
gedeputeerden van de Staten van Holland die 
hun bedenkingen hadden over het gedrag van 
Evertsen tijdens de zeeslag. Men nam geen ge¬ 
noegen met de door hem aangedragen excuses 
en hem werd verzocht zich te Den Helder te 
verantwoorden. Cornelis Tromp alsook de 
Hollandse en Friese vlagofficieren verklaarden 
daar dat Johan Evertsen niets te verwijten viel. 
Zij lieten zich verontwaardigd uit over de 
smaad die de oudste vlootvoogd van de Repu¬ 
bliek werd aangedaan. Zij noemden de be¬ 
schuldigingen “faemrovende lasterpraet”. Het 
proces tegen hem heeft nooit plaats gevonden 
en op 25 juni vertrok hij naar Vlissingen om 
daar genezing te zoeken voor zijn in Den Briel 
opgelopen verwondingen. Wat zich daar had 
afgespeeld kan worden beschouwd als een 
ramp in het leven van Johan Evertsen. Sir Wil¬ 
liam Coventry (1628-1686), Engels parlements¬ 
lid en lid van het Committee of Foreign Affairs, 
schreef naar aanleiding van het gebeurde aan 
admiraal Monck: “Evertsen is een man die De 
Witt en de heren van de Hollandse admiralitei¬ 
ten niet vertrouwen wegens zijn liefde voor de 
Prins van Oranje”.43 

Het bevel over het Zeeuws eskader werd daar¬ 
na aan zijn broer Cornelis Evertsen opgedra¬ 
gen. Deze werd later als luitenant-admiraal 
aangesteld, zonder dat aan Johan deze functie 
werd ontnomen. Hij heeft zich daarna aan de 
wal weer belast met de zorg voor de Zeeuwse 
binnenvloot. 

Johan Evertsen gesneuveld 

“Sedert dien tijd bleef hij aan land, niet tot 
krenkinge sijne eer, maar omdat het de Staaten 
zo goed oordeelde”. Dit is wat over Johan Ever¬ 
tsen staat in het Geslacht-Register van de Evert- 
sens.44 Broer Cornelis sneuvelde tijdens de 
Vierdaagse Zeeslag (11-14 juni 1666). Johan 

heeft daarna weer zijn diensten als varend lui¬ 
tenant-admiraal van Zeeland aangeboden, 
“wensende gelijk zijn vader, een sijner zonen 
en vier van zijn broeders op het bedde van eer te 
sterven”. Van dit aanbod hebben de Staten van 
Zeeland de Staten-Generaal op 21 juni 1666 
kennis gegeven.45 

Groot was de vreugde over de succesvol ver¬ 
lopen Vierdaagse Zeeslag. De Staten van Zee¬ 
land boden aan De Ruyter en Johan de Witt een 
feestelijke maaltijd aan, waaraan ook Johan 
Evertsen aanzat. De Witt zal hem toen nog niet 
kenbaar gemaakt hebben dat hij grote beden¬ 
kingen had over zijn terugkeer op de vloot als 
luitenant-admiraal van Zeeland. De raadpen¬ 
sionaris heeft later alles in het werk gesteld dit 
te voorkomen. Zonder schroom heeft hij hem 
genoemd als een man die moeite had orders op 
te volgen. Valse beschuldigingen aan het adres 
van een uiterst bekwaam en onverschrokken 
admiraal. Geschiedschrijvers hebben zich vaak 
achter De Witt geplaatst, niet bereid te overwe¬ 
gen of Johan Evertsen tijdens zijn lange varen¬ 
de leven soms reden had zich minder mee¬ 
gaand op te stellen en blijk te geven van zijn 
ongenoegens. De historicus De Jonge zegt in 
dit verband nog: “dat zijn moeilijkheid van in¬ 
borst voortsproot en ontstaan was uit de veel¬ 
vuldigheid van terugzetting en vernedering”. 
Opperbevelhebber De Ruyter gaf aan geen be¬ 
zwaar te hebben tegen Johans deelname aan 
een volgende confrontatie met de Engelse 
vloot. Dit betekende voor De Witt dat hij zich 
hiertegen niet langer verzette. 

Op het admiraalsschip van Zeeland, de Wal¬ 
cheren, voerde Johan Evertsen tijdens de Twee¬ 
daagse Zeeslag op 4 en 5 augustus 1666 zijn 
vlag. Hij kreeg het bevel over de voorhoede op¬ 
gedragen. De Zeeuwen en Friezen losten de 
eerste schoten in een van de zwaarste zeege¬ 
vechten tijdens het bestaan van de Republiek. 
Na enige uren van strijd werd hij getroffen door 
een kogel en een been afgeschoten. De volgen¬ 
de ochtend vroeg op 5 augustus overleed hij op 
66-jarige leeftijd. 
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3- Praalgraf van Johan en Cornells 

Euertsen, Luitenanten-admiraal nan 

Zeeland. Foto GemeentearchiefVlis- 

singen, Historisch Topograjische At¬ 
las. 

Epiloog 

Het leven van Johan Evertsen werd gekenmerkt 
en getekend door zijn goede contacten met de 
Oranjes. Beter was het geweest als de Zeeuwse 
bestuurders hem na aanvang van het Stadhou¬ 
derloze Tijdperk (1650-1672) niet meer buiten- 
duins hadden ingezet. Dit had hem veel onge¬ 
noegen kunnen besparen. Daarna is hij door 
zijn Middelburgse opdrachtgevers nog menig¬ 
maal gebruikt om aan hun naijverige eisen 
kracht bij te zetten. 

Met behulp van veertien journalen, vele brie¬ 
ven aan de Staten-Generaal en de Staten van 
Holland, een door zijn schoonzoon geschreven 
biografie en gesteund door beïnvloede pam¬ 
fletschrijvers, zag de eeuwige vice-admiraal 
van Holland, Witte de With kans zich als een 
groot vlootvoogd in beeld te brengen. Door zijn 
gedrag joeg hij zowel de officieren als ook het 
bootsvolk tegen zich in het harnas. De Ruyter 
en Cornelis Evertsen de Oude slaagden er wel 
in zich te distantiëren van het gedrag van Witte 
de With. Johan Evertsen echter niet. Het einde¬ 
loze conflict met de door hem zo gehate Briel- 
lenaar was er mede oorzaak van dat hij verkoos 
voor korte of langere tijd aan de wal te blijven. 

Raadpensionaris De Witt was bekend met de 

goede contacten die Johan Evertsen had ge¬ 
kend met de Oranjes. Evertsen heeft hiervan de 
gevolgen ondervonden. Johan Evertsen miste 
de morele kracht die hem in staat moest stellen 
weerstand te bieden aan de miskenning hem 
door het staatsgezinde regiem, en wel in het 
bijzonder Johan de Witt, aangedaan. De Witt’s 
vaak ingrijpende bemoeienis met zeezaken 
werd op de vloot niet altijd gewaardeerd. De zo¬ 
geheten “jongens van Jan de Witt” bevonden 
zich niet onder het bootsvolk op de vloot van de 
Republiek. Johan Evertsen was bij het boots¬ 
volk een geliefd en gewaardeerd admiraal. Ook 
zijn collega vlagofficieren, zowel de Zeeuwen 
als de Hollanders, hebben steeds prijzend over 
hem gesproken. 
Een citaat van de onvolprezen historicus Warn- 
sinck vormt een goede afsluiting voor dit arti¬ 
kel over een vereerd en verguisd Zeeuws admi¬ 
raal. Hoe voortreffelijk heeft hij deze “uiterst 
bekwaam en onverschrokken vechtadmiraal” 
in beeld gebracht. Hij sloot zijn levensschets 
van Johan af met op te merken: “Onder het ge¬ 
bulder van het geschut heeft de meest eervolle 
dood hem uit zijn tragisch leven verlost en hier¬ 
mede tevens aan alle belagers van zijn goede 
naam voorgoed het zwijgen opgelegd.”46 
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De laatste reis van de Vrouw Maria 
Een pencil uan zeeschade in 1771 

Albert Verweij 

Inleiding 

Op 3 oktober 1771 sloeg het zeilschip Vrouu; 
Maria, op weg van Amsterdam naar Sint Peters¬ 
burg, in slecht weer lek nabij Turku (Finland) 

in de Baltische Zee. Enkele dagen later, op 9 ok¬ 
tober, zonk het schip. De bemanning overleef¬ 
de de schipbreuk, maar van de lading werd 
slechts een klein deel geborgen. Omdat het 
schip onder meer een kostbare lading aan 
schilderijen en beelden bevatte die bestemd 

was voor Catharina de Grote in Rusland, is een 
hernieuwde interesse voor schip en lading ont¬ 
staan nu de technische middelen voor een mo¬ 
gelijke berging voorhanden zijn. De Finse 
duikploeg Teredo Navalis, opererend onder 
begeleiding van het Fins Maritiem Museum, lo¬ 

kaliseerde het wrak van de Vrouu; Maria op 28 
juni 1999. 

De directe aanleiding tot een onderzoek naar 
de averij van de Vrouu; Maria was de juridische 

vraag of er rechtspersonen zijn die thans nog 
eigendomsrechten zouden kunnen laten gel¬ 
den op het schip en de lading.1 Ervan uitgaande 

dat deze destijds waren verzekerd, was het on¬ 
derzoek mede gericht op de eventuele zakelijke 

verbintenissen van de toenmalige assuradeu¬ 
ren met huidige verzekeraars. Het onderzoek 
werd in december 1999 gestart. Het is uiteinde¬ 

lijk breed opgezet om een volledig beeld van de 
gebeurtenissen te krijgen.1 Voorliggend artikel 
is het resultaat van dit bredere onderzoek. 

Het schip en de bemanning 

Het bevel over het schip genaamd Vrouu; Maria 
werd gevoerd door kapitein Reynoud Lourensz. 
De overwegend Hollandse bemanning telde in¬ 

clusief de kapitein negen leden. Zij hebben allen 

de scheepsramp overleefd. Van vier van hen is de 
naam bekend: Reynoud Lourensz, Reindert 

Janssen, Teunis Koertzen en Joh. Hanssen, res¬ 
pectievelijk kapitein, stuurman, bootsman en 
kok.5 Eigenaar van de Vrouu; Maria was Coenraad 
Vissering, die samen met zijn broer Tobias een 

goedlopende wissel- en kassierszaak in Am¬ 
sterdam dreef.4 Coenraad Vissering had het 
schip op maandag 18 augustus 1766 voor 2.400 

Hollandse guldens door makelaar en boekhou¬ 
der Tamme Beth IJsbrandsz laten kopen “ten 

Huyze van Fredrik Bromsnor, kastelein in ’t 
Nieuwezyds Heeren Logement te Amsterdam”.5 

Het schip lag toen afgemeerd “op Kattenburgh 
aan de Werf de Oliphant van de Heere Jacob Jan 
van Hagen en Comp.”. In de veilingakte van het 
schip wordt vermeld dat de vrachtvaarder een 

“extraordinary welbezeyltKof-schip” was, datin 
1748 was gebouwd.6 In 1761 was het schip ge¬ 

renoveerd: “verdubbeld met een eeke huyd en 
een nieuwe groote mast ingeset en nieuwe want 

opgelegt”. In de inventarislijst bij de veilingak¬ 
te worden diverse touwen, zeilen, kajuits-, 
stuurmans-, koks- en bootsmansgoederen ver¬ 
meld. Bij verkoop van schepen werd destijds be¬ 
lasting geheven, aangegeven met de veertigste 

penning.7 Deze werd voor de Vrouu; Maria be¬ 
taald op 4 september 1766 en bedroeg zestig 
gulden. Op 2 september 1766 en 17 oktober 1769 

werden aan Reynoud Lourensz zeebrieven voor 
het schip verstrekt.8 Daaruit blijkt dat de Vrouu; 

Maria 77 last mat.9 Volgens de koopakte mat het 
schip lang over steven 8i'/4voet (23 m), breed 
binnen de huid 20 voet en 8'h duim (5,88 m), hol 
in het ruim op de uitwatering 9 voet en 5 'A duim 
(2,69 m).10 
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De vaarroute en de schipbreuk 

Op 12 augustus 1771 werd in Amsterdam be¬ 
gonnen met het laden van de Vrouu; Maria voor 
de reis naar Sint Petersburg.11 Op 5 september 

vertrok het schip uit Amsterdam en op 8 sep¬ 
tember, toen de wind gunstig was, stak het 

vanaf de rede van Texel in zee.14 Op 18 septem¬ 
ber passeerde de Vrouu; Maria Skagen, de noor¬ 
delijke punt van Denemarken, en op de 23' 
ging zij bij Helsingör voor anker om daar de 

Sonttol te betalen. De koning van Denemarken 
hief deze tol van de schepen die door de Sont 

voeren, de zee-engte tussen Denemarken en 
Zweden. Na de passage van de Sont wendde het 
schip de steven in noordelijke richting naar de 

Baltische Zee. Op 27 september passeerde het 
Bornholm. Bij het ingaan van de Finse Golf in 

oostelijke richting verslechterden de weersom¬ 
standigheden drastisch. Het begon te stormen 
en het schip schip raakte uit koers. De kust¬ 

strook ten zuiden van Finland staat te boek als 
zeer verraderlijk vanwege de vele ondiepten en 
talrijke grote en kleine eilandjes. Bij ontij en 
storm waren de gevaren nog groter, zeker ge¬ 

zien de gebrekkige navigatiemogelijkheden 
van die tijd. 

Op 3 oktober om half negen ’s morgens, vol¬ 
gens het logboek juist toen de bemanning voor 
gebed op het dek was verzameld, liep de Vrouw 
Maria op de klippen nabij Abo (Turku in het 

huidige Finland). Er ontstond een groot lek en 
het roer verdween in de golven. De bemanning 
wierp het anker uit en begon te pompen. Met 

het eerste ochtendgloren werd besloten het 
schip te verlaten. Wonder boven wonder slaag¬ 

de de volledige bemanning er in om een nabij 
gelegen ‘veilige’ rots te bereiken. Van daaraf 

kon een passerend schip worden gealarmeerd. 
De kapitein daarvan beloofde met hulp terug te 

komen. Inmiddels ging de wind liggen en de 
bemanning keerde terug naar de Vrouu; Maria. 
De mannen brachten wat van de lading, per¬ 

soonlijke bezittingen, scheepsgereedschap en 
dergelijke in veiligheid. De volgende dag arri¬ 
veerde de beloofde hulp. Gezamenlijk pomp¬ 

ten de manschappen een hele dag door, maar 

het waterniveau in het schip zakte nauwelijks, 
zodat er versterking werd gevraagd. Op 7 okto¬ 
ber werd met een ploeg van 34 man een her¬ 

nieuwde reddingspoging gedaan, echter tever¬ 
geefs. In de morgen van de 9' oktober braken 

tijdens een zuiderstorm de ankertouwen en 
verdween het schip in de golven. 

Op 16 oktober legde de kapitein in aanwezig¬ 

heid van drie bemanningsleden een handge¬ 
schreven verklaring af in Turku, dat destijds 

onderdeel van het Zweedse koninkrijk uit¬ 
maakte.13 De drie bemanningsleden zwoeren 

dat de verklaring naar waarheid was opgesteld. 
Op 23 december 1771 deelde de kapitein te 
Stockholm mee dat hij bij de pogingen tot ber¬ 
ging alle nodige hulp had ontvangen van Norm 
Dykeri och Banjings Companiet.14 

De lading 

Gedurende de enkele dagen dat de bemanning 
trachtte het schip te behouden en druk bezig 

was met pompen, heeft zij ook nog een aantal 
goederen weten te bergen. Tabel 1 (p. 145) 

geeft van die goederen een overzicht. Zij wer¬ 
den op 26 oktober 1771 door de magistraat van 
Turku geregistreerd.15 

Breder inzicht in de lading bieden de Sonttol- 
registers, waarin de Deense overheid de admi¬ 

nistratie van de Sonttolheffïng bijhield. In deze 
registers vinden we de namen van de schippers 
die de tol betaalden, hun plaats van herkomst, 
de grootte van hun schip, en de omvang en de 

aard van de lading. De originele gegevens wor¬ 
den bewaard bij het Deense Rijksarchief te Ko¬ 

penhagen. Zij zijn op microfiches in te zien bij 
het Nederlands Economisch Historisch Ar¬ 
chief te Amsterdam.'7 Daardoor is bekend wel¬ 
ke lading de Vrouu; Maria, althans volgens de 

Sonttolregisters, voerde toen zij op 23 septem¬ 
ber 1771 de Sont passeerde. In tabel 2 (p. 146) 
zijn de uitgewerkte gegevens in Nederlandse 
vertaling vermeld. 

De inkoop van een belangrijk deel van de in 
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tabel 2 vermelde goederen en enkele gerela¬ 
teerde financiële handelingen komen, verdeeld 
over een drietal partijen, voor in de journaals en 
grootboeken van de Wisselbank Hope te Am¬ 
sterdam.19 In augustus 1771 wordt daar vermeld 
dat de bank ten laste van de rekeningen van 
A.Thomson Peters en Comp. te Londen en Sint 
Petersburg voor elk 33 vaten witte suiker inge¬ 
kocht heeft voor een totaal bedrag van 
ƒ12.434,-. °P 30 november 1771 (dus bijna 
twee maanden na de ramp) werd het bedrag 
van de rekening van Sint Petersburg afgeschre¬ 
ven en bijgeschreven op de Londense rekening. 
Eveneens in augustus 1771 werd de inkoop ver¬ 
meld van diverse goederen voor ƒ16.671,-. 
Deze partij werd ingekocht voor Fedor Yam- 
schikoff te Sint Petersburg en omvat 30 vaten 
kleurstoffen en 801 blokken (staven) spianter.20 

De kleurstoffen werden omschreven als crap (= 
rode kleurstof) en pastel. Een derde partij 
stond op naam van Iwan Jakowlietz Gresenkoff 
te Moskou en werd ingekocht ten bedrage van 
bijna ƒ20.000,-. De goederen omvatten 
broodsuiker, verfwaren, kruiden en specerijen. 

Al spoedig bereikten berichten over de schip¬ 
breuk Nederland. Daaruit blijkt dat de Vrouw 
Maria nog andere dan consumptieve en kolo¬ 
niale goederen vervoerde. De Amsterdamse Don¬ 
derdagse Courant nr.131 van 31 oktober 1771 
maakte melding van het ongeluk: “den 3den 
dezer is in de Finsche Scheeren, het Schip van 
Reynoud Lourens, van hier na Petersburg, het 
schip was meest vol water, en de onderste 
Laag, bestaande in Suiker, gesmolten, hebben¬ 
de de Schipper na Abo om Adsistentie ge- 
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schreeven.” De Maandelijkse Nederlandse Mercu- 
rius van 10 november 1771 wist al meer: “Het 
schip van kapitein R.Lourensz de wil naar Pe¬ 
tersburg hebbende, dat verscheidene kostbare 
schilderijen, uit het nagelaten Kabinet van den 
Heer G.Braamcamp tot Amsterdam, geladen 
had, is in de Scheeren verongelukt, zonder iets 
van de lading te hebben geborgen.”21 Zonder 
dat in dit krantenbericht een nadere specifica¬ 
tie wordt gegeven, blijkt hieruit dat destijds al 
bekend was dat het schip veel kunstschatten 
bevatte.22 

Het is opvallend hoe snel de melding van het 
ongeval Amsterdam bereikte. Reeds op 30 ok¬ 
tober 1771 werd de eerste autorisatie-akte voor 
de berging opgemaakt. De vraag is of er al op 4 
oktober, direct nadat het schip op de klippen 
was gelopen, met een ijlbode bericht naar Am¬ 
sterdam is gegaan of dat de boodschap pas na 
het zinken van het schip op 9 oktober werd ver¬ 
zonden. In alle autorisatie-akten wordt slechts 
melding gemaakt van het feit dat het schip lek 
was geslagen en waterschade had. Dat zou 
erop kunnen wijzen dat de bode nog voor g ok¬ 
tober is vertrokken. Hoe dan ook, er stonden 
grote belangen op het spel, zodat een snelle 
verwittiging van de autoriteiten in Holland 
voor de hand lag. In ieder geval heeft de mel¬ 
ding van de schipbreuk Amsterdam binnen 
maximaal 25 dagen bereikt. Scheepvaartdes- 
kundigen van het Scheepvaartmuseum te Am¬ 
sterdam achten het een zeer zware opgaaf voor 
een zeilschip de desbetreffende afstand zo snel 
te overbruggen. Zij suggereren dat dat alleen 
mogelijk was met een zeer snel type schip, 
bijvoorbeeld een hoeker, en bij optimale weers¬ 
omstandigheden met een straffe noordoosten¬ 
wind op de Baltische Zee en een stevige noor¬ 
denwind op de Noordzee. In de eerste helft van 
de negentiende eeuw hadden Nederlandse zee¬ 
schepen zeker drie, maar veelal zes weken no¬ 
dig voor een dergelijke reis. 

Navraag over de weersomstandigheden in de 
periode tussen eind september en begin okto¬ 
ber 1771 leverde bij de weersinstituten van de 
landen rond de Baltische Zee maar weinig op. 

Slechts de weersinstituten in Zweden en Dene¬ 
marken beschikten over enkele schaarse gege¬ 
vens uit 1771.23 Het Deense Instituut berichtte 
dat in hun archief de winter van 1771/1772 als 
langdurig en zeer koud genoteerd staat. De 
Zweden beschikken over enkele weertabellen 
en stellen dat het in de eerste week van oktober 
tamelijk koud (circa 50) was met zelfs wat vroe¬ 
ge sneeuw. De wind zal tijdens deze winterse 
omstandigheden voornamelijk noordoost en 
krachtig zijn geweest. Rond de 10' oktober 
steeg de temperatuur enkele graden en waai¬ 
den er variabele, overwegend zuidwestelijke 
winden, die gunstig waren om noordwaarts 
door het Kattegat te zeilen. Daarentegen zou¬ 
den deze overwegend zuidwestelijke winden 
een snelle zeiltocht van Skagen over de Noord¬ 
zee naar Amsterdam juist tegengewerkt heb¬ 
ben. Overigens moeten deze veronderstellin¬ 
gen omtrent de weersomstandigheden, zeker 
voor de Noordzee, op grote afstand van Stock¬ 
holm, uiteraard met de nodige voorzichtigheid 
gehanteerd worden. 

Ofschoon gedetailleerde gegevens over de 
weersomstandigheden ontbreken en het dus 
moeilijk is de mogelijkheden van een snelle 
zeereis van Finland naar Nederland te beoorde¬ 
len, ligt het niet voor de hand dat men er des¬ 
tijds voor gekozen heeft de boodschap uitslui¬ 
tend per schip te verzenden. Een tocht over het 
water garandeerde allerminst een snel en zeker 
transport. Vervoer per geregelde postbode lijkt 
bij een dergelijke zeer belangrijke boodschap 
veel meer voor de hand te liggen. Het Museum 
voor Communicatie te Den Haag deelde mee 
dat er eind achttiende eeuw vanuit Turku weke¬ 
lijks post naar Stockholm ging. Dat traject 
werd onder gunstige omstandigheden in een 
week afgelegd. Vervolgens werden de brieven 
in een rechtstreekse postverbinding van Stock¬ 
holm over land over een afstand van ca. 650 km 
naar Halsingborg - en later naar Malmö - in 
het zuiden van Zweden gebracht. Van daaruit 
gingen de brieven naar Hamburg in Duitsland. 
Bij het transport werd gebruik gemaakt van zo¬ 
wel paarden als schepen. Voor deze recht- 
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streekse postverbinding moest bijna een week 
gerekend worden. De bezorging vanuit Ham¬ 

burg naar Amsterdam besloeg een afstand van 
ongeveer 475 km. Met gebruik van paarden 
stond hier ongeveer drie dagen voor. Een be¬ 
richt kon aldus in tweeënhalf a drie weken van 

Turku naar Amsterdam worden overgebracht. 
Het lijkt zeer aannemelijk dat de keuze op deze 
postroute viel. Als de melding van de schip¬ 
breuk tussen 3 en 9 oktober 1771 in Turku ver¬ 

zonden werd, kon men aldus inderdaad kort 
voor 30 oktober in Amsterdam de opdracht tot 
autorisatie gegeven hebben. 

Volgens de gegevens in tabel 2 bedroeg het 

gewicht van de gedeclareerde consumptieve en 
koloniale goederen circa 25 ton. De Vrouw Ma¬ 
ria mat 77 last, dat wil zeggen 154 ton. Aange¬ 

nomen dat de Sonttolregistratie juist is, bete¬ 
kent dit dat slechts een zesde van het laadver¬ 

mogen van het schip was gebruikt. Het lijkt 
erop dat het schip voor ongeveer vijf zesde be¬ 
laden was met goederen die niet gedeclareerd 
waren. Er was dus ruimte genoeg voor de 

kunstvoorwerpen die in het Amsterdamse 
krantenbericht uit november 1771 werden ge¬ 
noemd. Duikers hebben inmiddels geconsta¬ 
teerd dat er maar weinig ruimte tussen het dek 
en de lading is. Dit kan betekenen dat er sprake 

was van een omvangrijke lading waardevolle 
goederen, des te meer omdat voor luxewaar 
geen tol betaald hoefde te worden en dat die 
dus een aanzienlijk deel van de lading kon uit¬ 
maken. Dit alles heeft de belangstelling voor de 

Vrouw Maria en haar lading extra verhoogd. 

De lading kunstschatten 

Dat er schilderijen in het schip Vrouw Maria 

aanwezig zijn geweest lijkt zeer waarschijnlijk. 
Sluitend bewijs en inherente specificatie van de 

afzonderlijke schilderijen en overige kunst¬ 
schatten ontbreken echter. Een belangrijke 

aanwijzing vormt het bovenvermelde bericht in 
de Maandelijkse Nederlandse Mercurius. De desbe¬ 
treffende informatie krijgt perspectief vanwege 

onderzoek door de Finse historicus Ahlström 

in Finse archieven naar de correspondentie tus¬ 
sen de toenmalige Russische minister van bui¬ 
tenlandse zaken, graaf Nikita Panin, en de 
Zweedse regering.24 In deze briefwisseling 

komt het dringende Russische verzoek naar vo¬ 
ren tot medewerking bij de berging van een 
groot aantal kratten met schilderijen bestemd 
voor de keizerin. Nadere aanwijzingen biedt de 

informatie met betrekking tot de twee veilin¬ 
gen van de erfenis van de kunsthandelaar en 
verzamelaar Gerrit Braamcamp, die op 17 juni 

1771 overleed.25 Hij woonde op de “Heeregragt 
bij de Nieuwe Singelstraat”. De veilingen von¬ 
den plaats op 31 juli en 7 augustus 1771 in ’t Wa¬ 

pen van Amsterdam. De catalogus van juli 1771 
behelst de veiling van schilderijen, tekeningen, 
prenten, beelden, etc. Het veilingboekje van 

augustus 1771 vermeldt gegevens over porse¬ 
lein, verlakte werken, zilverwerk en rariteiten.26 
In de dissertatie van Westheene uit 1867, een 
artikel van Van Eeghen uit 1943 en in de boeken 
van Bille uit 1961 worden drie personen ge¬ 

noemd als inkopers voor Catharina de Grote: 
de gezworen makelaars Adriaan van de Boog¬ 
aard, Decemer Bouwmeester en Bruno Tide- 

man Jansz.27 Volgens Bille moet niet worden 
uitgesloten dat ook makelaar Philippus van der 
Schley een dergelijke rol heeft vervuld. Zijn 

aankopen, evenals die van de drie andere ma¬ 
kelaars, zijn na deze veiling niet meer getra¬ 
ceerd. Aangenomen wordt dat de door de vier 

genoemde makelaars gekochte schilderijen op 
weg naar Sint Petersburg met de Vrouw Maria 
naar de zeebodem zijn gezonken. 

Volgens de annotaties in de veilingcatalogi 
kochten de genoemde makelaars schilderijen 
voor in totaal bijna ƒ50.000,-. Van den Boo¬ 
gaard kocht voor ƒ12.238,- aan schilderijen, 

Tideman voor ƒ14.100,-, Bouwmeester voor 
ƒ9.050,- en Van der Schley voor ƒ12.598,-. 

Een overzicht van de onderscheiden schilderij¬ 
en wordt gegeven in tabel 3 (p. 147). Tot op he¬ 
den is alleen van Van den Boogaard bekend dat 
hij uit de erfenis van Gerrit Braamcamp twee 
porseleinen vazen heeft gekocht, die worden 
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omschreven als “een oude Japanse Doofpot 
met Pauwen”, en waarvan de waarde volgens 
de annotatie in de catalogus op ƒ 14,- is ge¬ 
steld. 

Twee kostbare schilderijen van respectieve¬ 
lijk Gerard Dou en Paulus Potter trekken de 

meeste aandacht. Van Gerard Dou staat hoog 
genoteerd het “Drieluik met allegorie op het 
kunstonderwijs”, voor de prijs van ƒ 14.100,- 

gekocht door Tideman. Bouwmeester kocht 
“De grote ossendrift” van Paulus Potter voor 

ƒ9.050,-. Alleen van het drieluik is een kopie 
bewaard gebleven. Deze kopie is geschilderd 
door Willem Joseph Laquy en is in het bezit van 
het Rijksmuseum te Amsterdam. 

Het totale bedrag aan gekochte schilderijen 
komt op het voor die tijd aanzienlijke bedrag 
van ƒ47.986,-. Mogelijk waren er nog andere 

kunstschatten in de Vrouw Maria geladen, zodat 
de totale waarde van de lading kunstschatten 
nog hoger was. 

Autorisatie tot berging 

Op 30 oktober 1771 stelden de rederij, bij mon¬ 
de van Tamme Beth IJsbrandsz, en de inladers 
(zie tabel 4 (p. 149)) bij notaris Salomon Dor¬ 

per een expertise-opdracht op, waarbij zij Tam¬ 
me Beth IJsbrandsz en David Gunther & Zonen 
opdracht gaven de berging te regelen, gebor¬ 

gen goederen op te eisen, bergloon te betalen 
en naar bevind van zaken al het mogelijke te 
doen met betrekking tot het schip de Vrouw Ma¬ 
ria. 28 Zij verwezen daarbij naar de stranding op 
3 oktober 1771. Bij het opstellen van deze op¬ 

dracht was men kennelijk nog niet op de hoog¬ 
te van het zinken van het schip. 

In het Amsterdamse Rechterlijk Archief wer¬ 
den twaalf autorisaties voor de berging van de 
lading van de Vrouw Maria gevonden, waarvan 

de eerste is gedateerd op 1 november 1771 en de 
laatste op 26 november 1771.29 In deze akten 

kunnen drie rechtspersonen onderscheiden 
worden: de voor het opeisen van de geborgen 
lading geautoriseerde polishouder, de voor de 

afwikkeling van de schade geautoriseerde as¬ 
suradeuren en de meetekenende assuradeuren, 
die de schadeafwikkeling door ondertekening 
delegeerden. Een en ander is conform hetgeen 

Vergouwen in 1945 schreef in zijn studie over 
de Geschiedenis der Makelaardij in Amster¬ 
dam: “(...) waren het schip of goed nog niet 

reddeloos verloren dan autoriseerden verzeke¬ 
raars doorgaans den verzekerde in aanwezig¬ 
heid van een notaris of makelaar alles te doen 

wat mogelijk was om schade te beperken en het 
restant ter plaatse te verkopen of naar het eigen 

land terug te brengen. Tegelijkertijd werden 
een of twee assuradeuren namens de overigen 
gemachtigd, de schade met den geassureerde 
in der minne te schikken (,..)”.3° De lading 

werd in elf van de autorisaties kortweg om¬ 

schreven als “goederen” en slechts in één akte 
nader aangeduid, als “10 vaatjes inhoudende 

30 ronde baartjes silver”. Waarschijnlijk zijn 
dit de vaatjes die al werden geborgen toen het 
schip nog niet in de golven was verdwenen. 

Voor een nadere omschrijving van de goederen 
werd in de akten telkens terugverwezen naar de 

bijbehorende polissen, afgesloten in de perio¬ 
de 31 juli tot en met 30 augustus 1771. Deze po¬ 
lissen zijn tot op heden niet in de rechterlijke 

en notariële archieven van het Amsterdamse 

Gemeentearchief gevonden. Over de financiële 
afwikkeling van de polissen zijn tot op de dag 

van vandaag evenmin gegevens aangetroffen. 
De tekst van de autorisatie, waarin de tien 

vaatjes zilver worden vermeld, luidt: “Wij On¬ 

dergetekende] Assuradeuren / Geteekend 
ende verhaalent hebbende aan de Heeren Lode- 
wijk Hovij & Zoon, van Amsterdam aff, tot Sint 
Petersburg toe, op 10 vaatjes inhoudende 30 

ronde baartjes silver, geladen in ’t schip ge¬ 
naamd de vrouw Maria, schipper Reinhold 

Lourens, alles breed en blijkende bij polica in 
dato 10 Augustus 1771. / Toonde geassuradeur- 
dens mits deesen kennisse bekoomende dat 

voornoemde schip in ’t vorderen van de voyage 
het ongeluk heeft gehad door stormen om- 
trend Abo op de klippen te geraken, waardoor 
’t schip swaar lek is geworden en veel waeter 

Albert Verwei j / De laatste reis van de Vrouw Maria 143 



heeft ingekreegen. / Soo authoriseeren wij mits 
deesen voor ons onse ervende nakomelingen 
de voornoemden geassuraardens enden zelven 
correspondenten off gecommitt[eer]d[e]n 
omme alle ’t geene vande van zoekende vaatjes 
silver rests geborgen is off nog geborgen mog- 
te worden te reclamaeren ende ten meesten 
nutte te beneficeeren, de zelve met dito schip of 
ander schip of scheepen te mogen transporte¬ 
ren na de gedestineerde plaats ofwaar zulx best 
geoordeste mogt worden als meede die eenige 
pretentie mogte sustineeren inderminne te ac- 
cordeeren en bij onbillijke eysch tegens dezelve 
in regten te ageeren ende de zaak tot den uy- 
teynde te vervolgen ende generalijk alles daar 
omtrend te doen ende te verrigten wat hun 
E[del]e na bevindingh van zaken nodigh en ’t 
raadzaamste zullen goetvinden ende oordeelen 
te behooren beloovende voor goetvast ende van 
waarde te houden ende te approbeeren ’t gunt 
daarinne reets gedaan is off nog gedaan staat te 
worden als meede de schaede & kosten ter zae- 
ke voo rz [egde] rechtsgevallen ende gedaan off 
die nogh vordens mogten komen te vallen ende 
gedaan te worden aan de geassureerdens yder 
prorato ons teekeninge prompt ende zonder 
eenige exceptie te zullen voldoen ende betale- 
ne. / Authoriseeren wij den S De heeren Barent 
Lubeleij en Jacob Luden onse meede assura¬ 
deuren omme de papieren en documenten 
dienaangaande naa te zien ende te examinee- 
ren ende naabevindinge over de schade & kos¬ 
ten met de geassureerdens inden minne te ac- 
cordeeren zodanigh en indienvoegen als hun 
E[del]e zullen goetvinden ende oordeelen te 
behooren belovende nu voor als dan ’t zelve te 
approbeeren ende te ratificeeren ende ons met 
den zelven affmakinge in allen deelen exacte- 
lijk te conformeeren mitsgaeders ’t geaccor¬ 
deerde yder prorato ende zonder eenige excep¬ 
tie te zullen voldoen ende betaelen alles onder 
verband & submissie als na regten actum in 
Amsterdam den primo november 1771 / L.vd 
Broek & Soon qq / Etc. overige assuradeuren.” 

Tabel 5 (p. 149)) geeft een overzicht van de 
geautoriseerde polishouders, de geautoriseer¬ 

de assuradeurs en de autoriserende assura¬ 
deurs. Het totaal aantal autoriserende en geau¬ 
toriseerde assuradeurs bedroeg 111. 

In geen van de autorisaties worden de verze¬ 
kerde bedragen en de aard van de goederen ver¬ 
meld. De enige uitzondering is de acte met de 
vermelding van de tien vaatjes met zilveren 
baartjes. Niettemin kunnen de verzekerde 
sommen voorzichtig worden geschat. In hun 
studie over de geschiedenis van het verzeke¬ 
ringswezen schrijven Gales en Van Gerwen dat 
zeeverzekering tot 1800 bijna uitsluitend werd 
beoefend door particulieren.3’ Deze assura¬ 
deurs schreven in op polissen voor bedragen 
tussen 400 en 2.000 gulden. Meestal stonden 
op een polis zeven assuradeuren vermeld. De 
twaalf polissen in het onderhavige onderzoek 
telden gemiddeld tien deelnemers. Uitgaande 
van voornoemde bedragen zal de totale verze¬ 
kerde som rond de 100.000 gulden kunnen 
hebben bedragen, althans een bedrag tussen 
de 40.000 en de 200.000 gulden. Dit grote be¬ 
drag, in combinatie met het feit dat de verze¬ 
kerde goederen nauwelijks werden gespecifi¬ 
ceerd, maakt het waarschijnlijk dat hier sprake 
is van een kostbare lading: de kunstschatten 
bestemd voor Catharina de Grote. 

Een bijkomend argument hiervoor betreft 
het feit dat de autorisaties geen betrekking lij¬ 
ken te hebben op de in de Vrouw Maria geladen 
consumptieve en koloniale waren. De assura¬ 
deurs van de bovengenoemde, in de boeken 
van Wisselbank Hope voorkomende partijen 
goederen worden in de twaalf autorisaties niet 
genoemd. Daarbij moet worden gezegd dat 
met betrekking tot de partij suiker bij Hope 
geen posten voor verzekeringspremie zijn aan¬ 
getroffen, en evenmin namen van assuradeu¬ 
ren. Hiermee in overeenstemming is dat in de 
boeken van Hope geen schade-uitkeringen 
over deze partij suiker aangetroffen zijn. Het is 
goed mogelijk dat de suiker voor eigen risico 
van genoemde bankiers- en handelsfirma 
Thomson Peters is aangekocht en op transport 
is gezet naar Sint Petersburg. De partij van 30 
vaten met kleurstoffen en 801 blokken spian- 
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ter, ingekocht door Fedor Yamschikoff te Sint 
Petersburg daarentegen was verzekerd bij 
Christiaan Cruijs en Soon met een premie van 
bijna ƒ500,-. De schade-uitkering vond plaats 
op 31 december 1771. Een derde partij, be¬ 
staande uit “broodsuiker, verfwaren, kruiden 
en specerijen” op naam van Iwan Jakowlietz 
Gresenkoff te Moskou was verzekerd bij Be¬ 
rend Roosen te Hamburg. De verzekeringspre¬ 
mie bedroeg ƒ540,-. Op 31 december 1771 
werd de schade vergoed. 

Conclusie 

Het schip Vrouw Maria vertrok met Reynoud 
Lourensz als schipper op 5 september 1771 uit 
Amsterdam en op 8 september van de rede van 
Texel naar Sint Petersburg in Rusland. Bij het 
ingaan van de Finse Golf stak er een storm op 
en raakte de Vrouw Maria uit koers en op 3 okto¬ 
ber 1771 leed het schipbreuk voor de Zuid-Fin- 
se scherenkust nabij Abo. Door het aanhou¬ 
dende slechte weer zonk het schip op 9 oktober 
met consumptieve goederen, koloniale waren 
en een kostbare lading kunstschatten aan 
boord. De aanwezigheid van de voor Catharina 
de Grote in Rusland bestemde kunstschatten 
aan boord van het schip is tot op heden niet 
ondubbelzinnig aangetoond. Niettemin wordt 
in diverse publicaties en onderzoekingen 
voortdurend verwezen naar de verdwijning van 
de kunstschatten met de Vrouw Maria naar de 
zeebodem. Deze beweringen winnen aan over¬ 
tuigingskracht gezien de inhoud van een kran¬ 
tenbericht uit 1771 over de averij van de Vrouw 
Maria en van het in 1961 gepubliceerde uitge¬ 
breide kunsthistorische onderzoek van Bille 
naar een grote kunstveiling te Amsterdam. De 
schilderijen werden volgens de annotaties in de 
veilingcatalogi voor een totaal bedrag van ca. 
ƒ50.000,- gekocht. De betrokken makelaars 
golden als inkopers voor de keizerin. De be¬ 
treffende aankopen zijn nimmer elders meer 
getraceerd. Bovendien wordt onder de gebor¬ 
gen goederen een zestal schilderijen gemeld, 

maar zonder nadere specificatie en omschrij¬ 
ving van hun bestemming. 

Anders dan voor een deel van de consumptie¬ 
ve en koloniale goederen konden voor de 
kunstschatten geen eenduidige relaties met as¬ 
suradeuren worden gelegd, en werden er geen 
vermeldingen van schade-uitkeringen gevon¬ 
den. Wel werd in de rechterlijke archieven van 
Amsterdam een twaalftal autorisatieakten aan¬ 
getroffen voor de berging en de schaderegeling 
van ‘goederen’ uit de Vrouw Maria. Voor de om¬ 
schrijving van de goederen wordt in deze akten 
verwezen naar de oorspronkelijke verzeke¬ 
ringspolissen, die afgesloten waren in de pe¬ 
riode van 31 juli tot en met 30 augustus 1771, di¬ 
rect aansluitend op de veiling en voorafgaand 
aan het vertrek van het schip. Aangezien deze 
polissen tot op dit moment niet boven tafel zijn 
gekomen is het vooralsnog onmogelijk de 
‘goederen’ te identificeren. Slechts in één van 
de autorisatie-aktes wordt verwezen naar de To 
vaatjes met 30 ronde baartjes zilver’. Zeer waar¬ 
schijnlijk is dit dezelfde partij die ook onder de 
geborgen goederen werd vermeld. 

Schilderijen of andere kunstschatten worden 
in de autorisaties dus niet genoemd. Toch lijkt 
het niet onmogelijk dat deze aktes betrekking 
hebben op de verzekering van een zeer kostba¬ 
re lading. Het ligt in de verwachting dat bij zo’n 
rampzalig verlopen kostbaar transport de 
thuisbasis snel op de hoogte gesteld zal zijn. 
Inderdaad dateren de eerste autorisaties al van 
2'li week nadat het schip “swaer lek is gewor¬ 
den en veel water heeft ingekreegen”. Veel 
sneller kon destijds een bericht uit Turku Am¬ 
sterdam niet bereiken. Ruim honderd assura¬ 
deuren plaatsten hun handtekening onder de 
autorisaties. Dit betekent dat hun totale finan¬ 
ciële verplichting naar schatting tussen de 
ƒ40.000,- en ƒ200.000,- heeft gelegen. De 
aankoop, assurantie en schade-afhandeling 
van de “consumptieve en koloniale waren” ko¬ 
men voor een groot deel voor in de boeken van 
de Wisselbank Hope & Co. Daaruit blijkt dat de 
autorisaties geen betrekking hebben op die 
goederen. Het met de aankoop van de schilde- 
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rijen, exclusief de overige kunstschatten, ge¬ 
moeide bedrag beloopt bijna ƒ 50.000,-. De to¬ 
tale waarde aan kunstschatten aan boord van 
het schip zou derhalve heel goed omstreeks 
ƒ 100.000,- hebben kunnen bedragen. 

Het blijft vooralsnog onbekend of en in wel¬ 
ke vorm de betrokken schade is afgehandeld. 
Er zijn geen boekingen gevonden van schade- 
uitkeringen met betrekking tot de kunstschat¬ 
ten. 

Tabel 1. Geborgen goederen uit de Vrouw Maria (4 tot 9 oktober 1771) 

Codering*_Aantal 
III no.i en 2 260 
III no. 3 t/m 6 400 
XX no. 957 t/m 962 60 
BV mo.13 t/m 18 72 
en XX no.68 t/m 71 
en XX no. 6 
MD no.2 en VH no.3 3 
en MLGB 
CC no.26 1 
CR en LP 4 
en MDB no.46 
MDT no.6 en 2 
CIDC en PDG 
IIW no.3 1 
CDP 1 
ELRno.2 1 
ELRno.3 1 
HZ 1 
IBG 1 
PY 1 
BB en 8B 5 
LBR 1 
AS 1 

No. 18 1 
PDG 1 
Cou Wattsons & comp. 1 

I Cargo 1 
Monsieur Alexit 1 
Louis Boettling 21 
Sam Gotleib Conrad 12 
XXBXX en AHG 24 
SD 10 

Omschrijving_ 
neteldoeken 
katoenen doeken 
blauwe, groene en rode lakense doeken**; no.960 waterschade 
grove rode lakense doeken 

dozen diverse zaden en bloembollen 

kist dozen koffie en thee 
kisten ingebonden, ingenaaide en niet-ingenaaide boeken 

pakketten niet-ingenaaide boeken 

bundel boeken 
doos geraspte snuiftabak 
kist geraspte snuiftabak 
doos geraspte snuiftabak, 3 boeken en 6 glazen weckflessen 
doos met kaas 
doos met klok, rode fluwelen kraag, gevoerd met leer 
doos spiegels in vergulde lijsten 
ronde dozen met pijptabak, thee, en 4 stuks wafelijzer 
met Spaanse pruimtabak 
pakket katoenen doeken inhoudende 6 paar katoenen kousen, 4 kleine 
mandjes (vogelhuisjes), 4 glazen vogelhuisjes, 12 ivoren eitjes 
doos 4 papieren kokers met tabak 
doos met 1 grote en 5 kleine schilderijen in vergulde lijst, en 8 landkaarten 
pakket diverse noten(muziek?), 2 ivoren harshouders en een bundel 
vioolsnaren 
pakket 5 boeken 
pakket 6 fijne Oost-Indische katoenen 
bedrukte zakdoeken 
bladfolie zilver en 10 enveloppen grotere en kleinere glazen stenen 
vaatjes indigo 
vaatjes zilver_ 

Naast de aldus gespecificeerde goederen werden nog geborgen: diverse zeilen, ketels, borden, vlaggen, kompassen 
en een scheepsroeper, alsmede bedorven goederen, te weten enkele dozen vijgen, doktersmedicamenten, natte ha¬ 
ver- of roggevlokken, vaatjes brandewijn en azijn, en kaas. De bedorven goederen werden op een veiling verkocht. 
* De betekenis van de diverse coderingen is nog niet opgehelderd. 
** De Finse duikers hebben van het dek van de Vrouw Maria een loden zegel opgedoken met het opschrift “Fa- 

brica di [...]aniel Veld & Figly-Leyden’V6 
Bron: Zeeverklaringvan de Finse magistraat te Turku op 26-10-1771; Maistraatinpöttakinjat Ai a 9 (1171). Archief 
Department of Information Services, Turku, Finland. Pagina’s 839-841 bevatten een lijst van geborgen goederen. 
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Tabel 2. Sonttolregistratie voor de passage van het schip Vrouw Maria 

Aantal eenheid omschrijving goederen 
Rigsdaler 

pnjs 

85.562 
17.980 
4.700 
1.220 
3.230 
250 
2 

39 3I* 
2 'li 

% 

20 

% 

34 
219 
491 

l6 
2 

lbs 
lbs 
lbs 
lbs 
lbs 
lbs 
lbs 
stt 
stt 
stt 
riem*’ 
vat 
vat 
vat 
stuks 
stuks 
stuks 
stuks 

suiker 
meekrap, alizarine 
zout 
katoen 
indigo 
kwik 
naaidraad 
spianter** 
wijnsteen 
kaas 
papier 
haring 
kabeljauw } 
boter 
laken oflinnen 
karton 
Holl. zeildoek 
batist 

kleine handelswaar, waarde 9783 rigsdaler 

160 
16 'U 

2 % 

4'/. 
24 

3'/. 
1 

19% 

H 
2 
2 

2 

4 
20'/i 

19 
% 

8 
97 v* 

korting? 
371‘A 

14 % 

loods? 
357 

4 
361 

? transcriptie/omschrijving onzeker; stt = shippounds = 160 kg, lbs = pounds = 0.45 kg. 
* het monetaire systeem was 1 rigsdaler = 6 mark = 96 skilling. 
** zink.18 

*** riem = hoeveelheid van 20 boek papier van elk 24 vellen (Van Dale Woordenboek). 

Skilling* 
21 
18 
21 

4 
12 
12 

18 

9 
16 

27 
21 

21 
6 

6 

Bron: Transcriptie door het Deense Rijksarchief van Sonttolboeking 508, 23 september 1771, Reynoud Lourentz. 
van Amsterdam op weg naar Sint Petersburg. 
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Tabel 3. Overzicht van schilderijen waarschijnlijk aanwezig in het schip Vrouw Maria, onderver¬ 
deeld naar de vier makelaars/inkopers 

Adriaan Van den Boogaard kocht de schilderijen: 
Schilder _veilingnummer 
Coedijk, Isaak 44 
idem 45 
Gooyen, Jan van 68 
Metzu, Gabriël 130 
Ostade, Adriaan van 153 
Stork, Abraham 218 
Velde, Adriaan van der 237 
Wouwerman, Philips 275 
idem_276 

totaal bedrag 

koopprijs (ƒ) 
4.300 
1.700 

33 
545 

1.700 
360 

1.500 
1.100 
1.000 

12.238 

Bruno Tideman Joh.zn kocht het schilderij: 
Schilder_veilingnummer_koopprijs (ƒ) 
Dou, Gerard 52 14.100 

Decemer Bouwmeester kocht het schilderij: 
Schilder_veilingnummer_koopprijs (ƒ) 
Potter, Paulus 167 9.050 

Philippus van de Schley kocht de schilderijen: 
Schilder veilingnummer 
Van Balen en Breugel 
Burg, Gerard ter 
Idem 
Idem 
Dou, Gerard 
Laquy, Joseph 
Leuvet 
Lingelbag, Johannes 
Myn, Frans van der 
Wit, Jacob 
Wouwerman 
Idem 
Zaftleven, Herman 
Zorg, Hendrik Martensz. 
Onbekend 
Onbekend 

9 
38 
39 
40 

54 
112 
114 

115 

144 
268 

273+274 
281 
290 
296 
309 

313 (2e deel) 
Totaal bedrag 

(? = bedrag niet geheel zeker) 

koopprijs (ƒ) 

53° 

800 
1.000 
1.800 

700 
111 

262 
1.500 

90 
70? 

3.000 ? 
1.650 

600 
290 

45 
_152_ 

12-598_ 

Bron: Catalogus Kabinet van schilderijen, tekeningen, prenten, beelden etc. (Amsterdam, juli 1771) en Catalogus Kabinet uan 

porcelijnen, verlakt tverk, rariteiten, musicaal horologie en velerlye andere kostbaarheden (Amsterdam, augustus 1771). Vei¬ 
lingen Gerrit Braamcamp. 
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Tabel 4. De inladers die de expertise-opdracht van 30 oktober 1771 ondertekenden (alfabetisch 
gerangschikt) 

Wed. Arnoldus AmeshofF& Zonen 
Van den Bergh & Melissen 
Blaauw & Co.* 
Dirk Bleeker & P.Bleeker jr. 
Leonard Jan Blom 
Bosch & Verrijn* 
Breitenfeldt & Gregory 
Niel Claes & Gildemeester* 
George Clifford & Teysset 
C.J. Frazer 
Joh.s Hoving & Zonen 
Lod. Hovij & Zonen* 
Hendrik van Kleef 
Lemaistre & Lacoste 
C.D. Luke 
Matthijs Lus 
Jan Herm. Martens 

Joh.s Herm.s Fred.kMeyring* 
Joan Fred.k Motte 
Muilmans & Zonen* 
J.H.F. Oldekop 
H. Often 
Andries Pels & Zonen* 
Abraham van Pembroek* 
Harman van de Poll* 
Joachim di Rafael 
Hendrik de Roo 
R. Schnell 
Sievers & Co. 
R.& Th. De Smeth 
Suerman & Danckert 
Wed. Tach & Zonen 
Tideman & Silo 

De met een * gemerkte inladers worden als polishouders vermeld in de autorisaties met betrekking tot de berging 
van niet nader omschreven goederen uit de Vrouw Maria. Zie tabel 5. 
Bron: GAA toegang 5075, inv.nr. 10860, notaris Salomon Dorper, akte 1282. 
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Tabel 5. Alfabetische lijst van geautoriseerde polishouders en de assuradeurs die worden ge¬ 
noemd in de twaalf autorisaties m.b.t. de berging van de Vrouw Maria. 

Polishouders Geautoriseerde assuradeurs Autoriserende assuradeurs 

Blaauw & Comp (3) 
Bosch & Verrijn (7) 
Nicolaas Doekscheer (8) 
Wed.Hendrik Daniel Gildemeester 
en Heerzn (12) 
Heeren Hope & Comp. (16) 
Lodewijk Hovij & zn (23 en 11) 
Joh.Herm.Fred. Meijring (4) 
Muilman en Soonen (11) 
Andries Pels & Soonen (10) 
Herman van de Poll & Comp. (3) 
Abraham Pembroek (3) 

Des Amorie & de Vries 
de Bosch & Comp. 
N.van den Brink 
Dirk Klanes 
Barent Lubeley 
Jacob Luden 
Nieulandt & Comp. 
J.Pauw 
Adriaan ScharffJ 
A.v.d. Staphorst 
Valckeniers en Comp. 

Albrechts & Zn&Comp. 
Joh.Albracht & Comp. 
Des Amorie & de Vries 
H.Asschenberg 
Jurriaan Bartelje 
Pieter Beyers qq 
J. Beyers qq 
De Bosch & Comp 
J. en N. van den Brink 
C., P. en L.v.d.Broeke & Soon qq 
Jb. H. de Clerq en Zn 
Hendrik Das 
Corn. Dekker Jbzoon 
L.Engelen & Comp. 
Anthony van Hemert 
C.van Hooij 
J.van Hooven 
Dirk Klanes 
Joh.Lankhorst 
V.v.Linde & Comp. 
A. en B. Lubeleij 
Dirk Luden 
Joh. en Jacob Lüden 
Matthijs Lus 
Van der Lyn & Comp 
S. Meijnts 
Hendrik Nieulandt & Comp. 
T. Oker qq 
Jan, en Claas Ploeger en Zn. 
Claas Ploeger voor ons vieren 
Jacobus van de Pol 
A.S. Poole 
Adolf Scharff 
Adriaan Scharff 
Abraham Seye qq 
Swaan en Swart 
Valkenier en Comp. 
Jan & Wm van Vollenhoven 
Hendrik de Winde & Zn 
C.van Win? 
Tamme Beth IJsbrands 
C. Zeeman 
Cs.Zeeman qq 

Bij de polishouders staat tussen haakjes het aantal assuradeuren dat in de corresponderende akten voorkomt. De 
diverse namen zijn getranscribeerd uit de handtekeningen onder de aktes. Fouten in de transcriptie kunnen niet 
worden uitgesloten. 

Bron: GAA, toegang 5061, inv.nr. 3012. 
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Gebruikte afkortingen 

CBG Centraal Bureau voor Genealogie 

GAA Gemeentearchief Amsterdam 
NA Notarieel Archief 

RA Rechterlijk Archief 

GAL Gemeentearchief Leiden 

Noten 

1 Het onderzoek in de Nederlandse archieven is verricht op 
verzoek van Mr. Robert de Haan van Van Traa Advocaten te 
Rotterdam. Deze was op zijn beurt benaderd door Mr. 
Duncan Ross van Hill Dickinson Advocaten te Manchester 
met het verzoek enige research in Nederland te doen voor 
een van zijn cliënten, de Finse duikploeg Teredo Navalis. 

2 De aantekeningen die werden ontvangen van de heer P. 
van Iterson van het Gemeentearchief van Amsterdam zijn 
een belangrijke bijdrage bij de aanvang van het onderzoek 
geweest. 

3 Zeeverklaring door kapitein Reynoud Lourensz op 16-10- 
1771 in Turku. Maistraatin pöytakirjat A I a 9 (1771) pag. 
813-822. Archief Department of Information Services, 
Turku, Finland. Op pag. 814-821 wordt in het Zweeds een 
gedeeltelijk overzicht van het logboek gegeven. Het lot van 
het originele logboek is onbekend. Mogelijk heeft Rey¬ 
noud Lourensz het boek meegenomen naar Holland. Zie 
voor nadere toelichting ook noot 11. 

4 G. ten Cate, Geslachtlijst van de familie Vissering (Doorn, 
1903). Coenraad Vissering was eigenaar van het schip toen 
dat op 10 oktober 1771 nabij de Finse zuidkust naar de zee¬ 
bodem verdween. Zijn voorouders kwamen oorspronke¬ 
lijk uit de buurt van het plaatsje Vissering in Duitsland. Uit 
het huwelijk van Claas Vissering en Anna Cloothak wer¬ 
den tien kinderen geboren. Coenraad Vissering werd ge¬ 
boren in Leer (Duitsland) op 14-3-1746 en overleed in Am¬ 
sterdam op 15-3-1810. Volgens de koopakte werd hij in 
1766 de eigenaar van de Vrouw Maria. Hij trouwde met Ali- 
da Elisabeth van Velsen in Amsterdam, op 29-3-1772. Uit 
dit eerste huwelijk werden drie kinderen geboren. Het 
tweede huwelijk bleef kinderloos. De kinderen uit eerste 
huwelijk zijn 1. Anna 1774-1834, 2. Leendert van Velsen 
1775-1820, 3. Alida Hillegonda 1778-1780. Coenraad ves¬ 
tigde zich in Amsterdam. Hij begon daar met zijn broer 
Tobias, die hem gevolgd was, een wissel- en kassierszaak. 
Dit gold als een bloeiend kantoor met aanzienlijke ver¬ 
diensten. Toen Tobias uit de firma trad, volgde Coenraads 
zoon Leendert van Velsen hem op. Het kantoor heette toen 
C. en L. Vissering. Leendert van Velsen Vissering trouwde 
met Margaretha Fontein Verschuur. Zij kregen één kind, 
Coenraad, die geen nazaten heeft gekregen. Met hem 
stierf deze tak van de Visserings in de mannelijke lijn uit. 

5 GAA toegang 5075, inv.nr. 12043, transportakte 483, no¬ 
taris A. Coymans. 

6 GAA toegang 5071, Scheepsverkopingen door makelaars, 
inv.nr. 29. Op de veilingakte is er de notering onder het be¬ 
drag van ƒ 2400,-: Cooper ter somme van tweeduyzend 
vier hondert gulden Tamme Beth Ysbr. voor zijn Mr. Coen¬ 
raad Vissering. Hieruit kan geconcludeerd worden dat 
Tamme Beth Ysbrands (boekhouder) hierbij gemachtigd 

was de koop voor Coenraad Vissering te effectueren. Later, 
op 30 oktober 1771, bij de expertise-opdracht lijkt Tamme 
Beth Ysbrands een zelfde functie te vervullen. In de inven¬ 
tarislijst wordt expliciet vermeld dat van een werpanker de 
stok is gebroken. Dit anker werd bij de dakwerkzaamhe¬ 
den door de Finnen op het schip aangetroffen. Dit gegeven 
heeft bijgedragen tot de identificatie van de Vrouu: Maria. 

7 GAA, toegang. 5047, registratie van de 40' penning, 
inv.nr. 364. 

8 GAA, toegang. 5036, zeebrieven, inv.nr. 8. Zeebrieven 
werden gewoonlijk verstrekt door de stad waar het schip 
thuishoorde om aan controlerende bondgenoten van het 
thuisland duidelijk te maken dat men niet tot de vijand be¬ 
hoorde. Zie voor een toelichting op zeebrieven: P. Boon, 
‘Koopvaardij en walvisvaart’, in: Jaarboek van hetCentraalBu¬ 
reau voor Genealogie 52 (1998) 59-88, aldaar 76. 

9 ‘Last’ is een oude inhoudsmaat van schepen; 1 last = 2 ton. 
10 1 Amsterdamse voet = 0,283 m; 1 duim = 2,573 cm. 
11 Christian Ahlström, ‘The Russian Empress and the Dutch 

kof-ship Vrouw Maria’, in: Nautica Fennica (Jaarboek van 
het Maritiem instituut Finland) (2000) 13. 

12 Sluiswachter Andries Bakker aan de Bilderdam in het 
Hoogheemraadschap Rijnland in Zuid-Holland noteerde 
op 8 september 1771 een zuidwestelijke wind. Hoogheem¬ 
raadschap Rijnland, Leiden, Oud Archief, inv.nr. 977. 
Peyl-Memorie sept. 1771. 

13 Zie noot 3. 
14 Northern Diving and Salvage Company. Verklaring te 

Stockholm voor Amiatitetskollegium, Lotskontoret, Serie 
E, Inkomma Skrivelsen ser. VI Dykerihandlanger 1771-72. 
Aftskifter nro 1(1771). Archief Kungliga Krigsarkivet (Roy¬ 
al War Records Office) S-115, 88 Stockholm, Zweden. 

15 Zeeverklaring van de Finse magistraat te Turku op 26-10- 
1771; Maistraatinpöttakinjat Ai a 9 (1171). Archief Depart¬ 
ment of Information Services, Turku, Finland. Pagina’s 
839-841 bevatten een lijst van geborgen goederen. Trans¬ 
criptie en vertaling door leden van de Zweeds-Nederland- 
se Vriendenvereniging, waarvoor veel dank. 

16 Dit zegel behoorde waarschijnlijk bij een der pakketten la¬ 
kense stoffen, geproduceerd door “[..Janiël Veld”. Bij on¬ 
derzoek in het GemeentearchiefLeiden werd geen Veld aan¬ 
getroffen. Vermoedelijk was hij woonachtig buiten Leiden. 
Dit zou er op kunnen wijzen dat de desbetreffende stoffen 
zijn “gemaakt naar Leidse kwaliteit”. De een of twee letters 
op het zegel voor “aniel” zijn onduidelijk. De Finnen ver¬ 
melden op de website (zie noot 22) de letters ‘W(D)\ 

17 Vgl. P.C. van Royen, ‘De sleutels van de Sont terug in Am¬ 
sterdam’, in: Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 9 (1990) 103-107. 

18 Volgens het Middelnederlands Woordenboek van Verwijs 
en Verdam is spianter een mengsel van lood, of ook mes¬ 
sing, en tin, misschien ook zink. De Finse duikploeg vond 
in de zomer van 2000 een staaf zink op het dek en haalde 
die boven water. Spianter staat hier dus voor zink. Ook de 
lijst van de Sonttolregistratie vermeldt spianter en wel in 
een hoeveelheid van 39.75 schippond, dat wil zeggen 
6.360 kg. Dit betekent dat elk blok ca. 8 kg zal hebben ge¬ 
wogen. 

19 In de grootboeken en journaals van Wisselbank Hope & 
Co werden voor de tweede helft van 1771 enkele financiële 
transacties aangetroffen met betrekking tot koop en assu¬ 
rantie van diverse in de Vrouu: Maria geladen goederen. 
Deze boeken vermelden ook de financiële afwikkeling van 
de schade van enkele partijen goederen. GAA toegang735, 
inv.nr. 893 en 1154. 
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20 Zie noot 18. 
21 De Maandelijkse Nederlandse Mercurius en de Amsterdamse Don¬ 

derdagse Courant werden geraadpleegd bij de Koninklijke 
Bibliotheek te Den Haag. 

22 Recent toonden het Rotterdams Dagblad (3 juli 1999) en het 
Algemeen Dagblad (15 juni 2001) en het Financieel Dagblad 
(27 juli 2002) belangstelling voor de Vrouu) Maria en haar 
kostbare lading, met als belangrijke aandachtspunten dat 
zich in het schip enkele schilderijen bevonden van onder 
meer Paulus Potter en Gerard Dou, maar ook borstbeelden 
en goud en zilver. Tsarina Catharina de Grote van Rusland 
had de kostbaarheden via tussenpersonen in Holland ge¬ 
kocht. Via de zoekmachine Yahoo en de trefwoordencom¬ 
binatie “Vrouw Maria” werd op de internetsite www. 
nba.fi/MUSEUMS/MARITIME/Vrouweng.htm een verslag 
aangetroffen van de Finse onderzoekingen. 

23 SMHJ, Sveriges Meteologiska och Hydrologiska Institut, 
Norrköping, Zweden. Danish Meteorological Institute, 
Lyngbyvej 100, DK-2100 Kopenhagen, Denemarken. 

24 Christian Ahlöm, Sjunk Skepp (Gezonken schepen) (Stock¬ 
holm, 1979). 

25 GAA NA toegang 5075, acte 427 notaris Wessel van Kleef. 
26 Bibliotheek Rijksmuseum Amsterdam, Catalogus Kabinet 

van schilderijen, tekeningen, prenten, beelden etc. (Amsterdam, 
juli 1771) en Catalogus Kabinet van porcelijnen, verlakt iverk, ra¬ 
riteiten, musicaal horologie en velerlye andere kostbaarheden (Am¬ 
sterdam, augustus 1771) Veilingen Gerrit Braamcamp. 

27 T. van Westheene, Paulus Potter. Sa vie et ses oeuvres (Den 
Haag, 1867); Chr.P. van Eeghen, ‘Paulus Potter’s “Groote 
Ossendrift” in: Oud-Holland, Tijdschrift voor Nederlandse 
Kunstgeschiedenis 60 (1943) 14-28; C. Bille, De tempel der kunst 
of het kabinet van den heer Braamcamp (Amsterdam, 1961) 2 
delen. 

28 GAA NA toegang 5075, inv.nr. 10860, akte 1282, notaris 
Salomon Dorper. 

29 GAA RA, archiefhr. 5061, inv.nr. 3012. 
30 J.P. Vergouwen, Degeschiedenisdermakelaardij hier te lande tot 

1813 (Den Haag, 1945) 45. 
31 B.P.A. Gales en J.L.J.M. van Gerwen, Sporen van leven en 

schade: een geschiedenis en bronnenoverzicht van het Nederlandse 
verzekeringswezen (NEHA series V, Amsterdam, 1988). 
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Zeeziek in de Oost 
Dokteren aan boord van marineschepen in de Indische archipel in de tweede helft uan 
de negentiende eeuw 

Ria van Hes 

Inleiding 

In 1869 herinnert een Indisch officier zich de 
scheepsarts als volgt: “Een scheepsarts is soms 
een hoveling en dan weer een ongemanierd 
man, nu eens groot, dan weer heel klein en on¬ 
zichtbaar. Hij is het weerglas en de weerhaan, 
waarop iedereen kan lezen hoe het met het hu¬ 
meur van de kapitein is en van welke kant de 
wind waait.”1 

Een arts op een schip van de marine in Indië 
had te maken met zo’n 100 tot 250 mannen, die 
opeengepakt bij en met elkaar leefden. Besmet¬ 
telijke ziekten kwamen relatief vaak voor. De 
kwalijke gevolgen van eenzijdig en niet altijd 
even hygiënisch bereid voedsel, het nuttigen 
van teveel alcohol, verwondingen door vecht¬ 
partijen, geslachtsziekten en oorlogsverwon- 
dingen werden aan boord meer gezien dan in 
de spreekkamer van een huisarts thuis. Juist de 
afwijkende omstandigheden en patiënten wek¬ 
ken interesse naar de vraag wie het vak van 
scheepsarts uitoefenden en op welke wijze zij 
dat deden. In dit artikel zal dat worden nage¬ 
gaan: wie was die scheepsarts in Indië en hoe 
oefende hij zijn vak uit aan boord? 

De bronnen die ons ter beschikking staan be¬ 
treffen notities die de artsen zelf dagelijks 
schreven; deze notities werden door de dirige¬ 
rend Officier van Gezondheid te Batavia ver¬ 
werkt in jaarverslagen. Sommigen artsen pu¬ 
bliceerden artikelen in de vaktijdschriften van 
die dagen.2 Door deze jaarverslagen en publica¬ 
ties te bestuderen en te toetsen aan de medi¬ 
sche kennis van toen en nu wordt het beeld van 
de werkzaamheden van de artsen en de kwali¬ 
teit daarvan duidelijker. Daarbij is het wel goed 

te bedenken, dat de notities van de artsen door 
de schrijver van het jaarverslag waarschijnlijk 
zullen zijn gecensureerd, net zoals in de vak¬ 
tijdschriften meestal alleen bijzondere gebeur¬ 
tenissen en succesverhalen aan de orde komen; 
verkeerde diagnoses, mislukte behandelingen 
en andere onvolkomenheden worden in het al¬ 
gemeen niet aan het papier toevertrouwd. 

Allereerst zal kort de scheepsarts worden 
geïntroduceerd, waarna wordt overgegaan 
naar de praktijk van alledag. Via een aantal 
fragmenten laat ik zien hoe de scheepsarts zijn 
vak uitoefende en met welke ziekten en aan¬ 
doeningen hij te maken kreeg. Vervolgens 
wordt het dagelijks leven aan boord beschre¬ 
ven, immers dat bepaalde mede de gezond¬ 
heidstoestand van de bemanning. Daarna volgt 
een beschrijving van de scheepsarts op het 
slagveld. Niet zelden moest hij dienst doen als 
militair arts als er weer eens oorlog was. Ik sluit 
af met een samenvatting en een conclusie. 

De scheepsarts 

Halverwege de negentiende eeuw zijn er drie 
soorten, verschillend opgeleide, artsen actief: de 
chirurgijn, de aan een universiteit afgestudeer¬ 
de arts en de militaire arts. De eerste kreeg zijn 
opleiding van een oudere chirurgijn. Ze beoe¬ 
fenden de geneeskunde meestal op primitieve 
wijze en beperkten zich in de regel tot aderlaten, 
incideren, amputeren, trepaneren en medicatie 
voorschrijven. Deze artsen werden in de tweede 
helft van de negentiende eeuw zo veel mogelijk 
van de marineschepen geweerd, omdat men in¬ 
zag dat er meer mensen stierven aan ziektes dan 
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sneuvelden door vijandelijk geweld. De univer¬ 

sitair opgeleide arts was weliswaar breed opge¬ 
leid, maar de specifiek militaire geneeskunde 
moest hij in de praktijk zelfleren. Er was een 
voorkeur voor de artsen die hun opleiding aan 

de in Utrecht gevestigde ’s Rijkskweekschool 
voor Militaire Geneeskundigen hadden geno¬ 

ten. Dit was een soort HBO- opleiding avant la 
lettre, waar de specifieke militaire ziekten en 
aandoeningen en de daarbij behorende behan¬ 
delingen werden gedoceerd. Studenten kregen 

een jaarlijkse toelage als zij na hun opleiding bij 
de marine in Indië in dienst traden.3 De Ge¬ 
neeskundige Wetten van Thorbecke maakten in 
1869 een einde aan deze driedeling. Vanaf die 

tijd mochten alleen aan een universiteit afge¬ 
studeerden zich arts noemen en als zodanig 

werken. Het gevolg hiervan was dat er rond 1900 
een geweldig tekort aan militaire artsen ont¬ 
stond. Om het tekort te verminderen nam men 

veel buitenlanders in dienst: Russen, Bohemers, 
Denen, Noren, Zwitsers, Roemenen, Oostenrij¬ 
kers en vooral Duitsers. Doordat de geneeskun¬ 
dige opleiding niet in alle landen op een even 

hoog peil stond, waren er uiteenlopende ver¬ 
schillen wat betreft de kwaliteit en opvatting van 
het werk.4 Opnieuw werd een jaarlijkse toelage 
beloofd aan medische studenten, als zij na de 
studie bij de marine in Indië wilden komen wer¬ 

ken. Een grote toeloop bleef echter uit.5 Het laat 
zich raden dat de gebruikelijke registratie van de 
dagelijkse activiteiten en publicatie van artikelen 
in de vaktijdschriften aan het eind van de 19' 

eeuw verminderde. 

De praktijk van alledag 

Op vrijwel alle marineschepen voer een arts 
mee. De plaatsing van artsen werd geregeld 
door het Departement van de Marine in Bata¬ 
via. Als er vanwege bepaalde omstandigheden 
geen arts op een schip was, dan bezocht de 
dokter van een passerend schip het schip zon¬ 
der arts. Uit een Geneeskundig jaarverslag over 
Zr.Ms. Zeemacht in Oost-Indië blijkt dat de 

dienstdoende arts Sachse de gezondheidstoe¬ 
stand aan boord van de oorlogsschepen vrij be¬ 

vredigend vond.6 In hetzelfde jaarverslag wor¬ 
den de notities van artsen aan boord van de ver¬ 
schillende marineschepen beschreven. Hier¬ 

onder volgt een aantal representatieve frag¬ 
menten, dat duidelijk maakt hoe de scheeps¬ 
arts zijn beroep uitoefende. 

a. Een ademstilstand 

C.J. Kleyn kwam als pas afgestudeerde arts op 21 
jarige leeftijd te werken op stoomschip Zr.Ms. 
Macasser. Op zijn eerste dag trof hij daar één zie¬ 
ke van belang aan, een Javaan, die leed aan een 
vernauwing van de luchtpijp. De Javaan was 

kortgeleden teruggekeerd aan boord. Hij was 
behandeld te Edi, maar men had daar de oor¬ 
zaak voor de vernauwing niet kunnen vinden. Bij 

onderzoek was de patiënt kortademig, hij was 
hees en kon moeilijk slikken. Hij zag er verma¬ 
gerd en verzwakt uit. Noch bij inspectie, noch bij 
palpatie was iets te vinden. Keelspiegelen lukte 

niet. Kleyn dacht aan syfilis, omdat de patiënt 
daar verschijnselen van had. De therapie be¬ 

stond uit versterkend voedsel. Zonodig zou 
Kleyn tot tracheotomie overgaan, maar hij wil¬ 

de daar mee wachten totdat een collega hem zou 
kunnen assisteren. Op 24 juni, Kleyn was net te¬ 

rug van een expeditie, was de patiënt zo be¬ 
nauwd, dat hij besloot toch in z’n eentje tot tra¬ 
cheotomie over te gaan. De patiënt werd op een 
kist aan dek gelegd. Met een buikig bistouri 

werd een snede gemaakt in de trachea en het 
buisje werd aangebracht. Aan het eind van de 
operatie had de patiënt een ademstilstand. 
Door kunstmatige ademhaling werd de adem¬ 

stilstand verholpen. De wond genas spoedig. Na 
3 weken werd de patiënt geëvacueerd naar het 
hospitaal te Panteh-Perak, alwaar hij op 9 au¬ 

gustus overleed. Bij sectie bleek de patiënt een 
carcinoom aan de luchtpijp te hebben. 

Opvallend is de zorgvuldigheid, waarmee 
Kleyn de diagnose probeerde te stellen, alvo¬ 
rens hij tot behandeling overging. Hij kon geen 

gebruik maken van bijvoorbeeld röntgenappa- 
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ratuur. Een collegiaal advies was ook niet mo¬ 
gelijk. Met de tracheotomie wachtte hij, totdat 
het niet langer ging. Om de operatie alleen te 

doen, waarschijnlijk zonder narcose, ontbeer¬ 
de het hem als 21-jarige aan ervaring. Zelfs een 
ademstilstand wist hij, zonder de huidige ken¬ 

nis van mond-op-mond-beademen, te verhel¬ 
pen. Dat de patiënt een Javaan was, leek voor de 
(goede) behandeling niet ter zake te doen. 

b. Beri-beri7 

Het bevreemdde Kleyn zeer dat hij meer dan 

vier maanden geen beri-beri had gezien. Plots 
waren er achter elkaar enkele gevallen. Bij on¬ 

derzoek bleek dat de inlanders aan boord, hoe¬ 
wel zij Europees voedsel konden krijgen, zich 

voedden met rijst en ikan kring (vis). De inlan¬ 

ders werd gemaand Europees voedsel te eten 
en Kleyn stelde de kapitein voor de inlanders 

dagelijks 150 milliliter wijn te verstrekken. To¬ 
taal kregen zes inlanders beri-beri. Vier werden 
geëvacueerd, twee herstelden. 

Bij het uitbreken van beri-beri onderzocht en 
wijzigde Kleyn onmiddellijk het voedingspa¬ 
troon van de inlanders. Men wist in die tijd dat 

beri-beri een inheemse ziekte was, die voorna¬ 

melijk voorkwam bij rijstetende volkeren, maar 
wonderlijk genoeg leden ook Europeanen aan 

de ziekte die in de gebieden verbleven waar de 
ziekte opdook. De verspreiding van de ziekte 
was totaal anders dan bij malaria, cholera of de 

pest. Men dacht aanvankelijk als oorzaak aan 
kiemen, die de bodem of lucht verontreinig¬ 
den. Onverklaarbaar was bijvoorbeeld dat aan 
boord van een schip een volledige bemanning 

ziek werd, terwijl de bemanning op andere 
schepen in dezelfde haven gevrijwaard bleef. 

Dat voeding en vooral rijst een belangrijke fac¬ 
tor was, daar was men zich al langere tijd be¬ 

wust van, maar wat het nu precies was wist men 
niet. Aan boord van schepen waar de inlandse 

bemanning het Europese voedsel at, vertoonde 
deze ziekte zich opvallend minder dan aan 
boord van de schepen, waar het “inlands schaf- 
tingstarief’ gevolgd werd. 

c. Cholera 

W.N. de Graaf, werkend aan boord van stoom¬ 

schip Zr.Ms. Koningin Emma der Nederlanden be¬ 
klaagde zich over het veel voorkomen van ma¬ 
laria en cholera. Hij beschreef een dreigende 

cholera-epidemie aan boord toen het schip 
voor anker lag bij het eilandje Onrust in de baai 
van Batavia. Er werden allerlei maatregelen ge¬ 

nomen om de verspreiding van de ziekte zoveel 
mogelijk tegen te gaan: “De ziekenboeg waar 
de patiënt aan cholera was overleden werd met 

carbolzuur en chloorkalk gedesinfecteerd, de 
door de patiënt bevuilde kledingstukken wer¬ 

den verbrand. De ziekenboeg werd voorlopig 
buiten gebruik gesteld. Het schip werd gedes¬ 
infecteerd door begietingen met water, ver¬ 

mengd met carbolzuur. Het dekspoelen werd 
tot een paar malen per week beperkt. De com¬ 

municatie met de overige te Onrust liggende 
schepen werd verbroken. Van 16.30 uur tot 
17.30 uur mochten de schepelingen een wan¬ 
deling aan de wal doen. Behalve het gewone ge- 

zondheidsoorlam ’s avonds, werd ook ’s mid¬ 
dags na het rusten een extra rantsoen jenever 

verstrekt, ten einde ‘eene opgewekte gemoeds¬ 
stemming’ gaande te houden. Het middagrus¬ 
ten werd tot 3 uur verlengd en het werken in de 

zonneschijn gedurende de warmste uren van 
den dag zoveel mogelijk vermeden. Van vruch¬ 
ten mocht alleen rijpe pisang worden gegeten, 
terwijl het gebruik van zuur werd verboden, 
evenals het onmatig gebruik van water. 

De epidemie werd gestopt en de bemanning 
van de andere schepen bleef gevrijwaard, wat 
een wonder genoemd mag worden. 

d. Het voedsel 

De maaltijden werden in de jaren zeventig en 
tachtig door de artsen voortdurend becom¬ 

mentarieerd en bekritiseerd. Behalve rats (een 
soort hutspot), kuch en bonen stond er bijna 
niets op het menu. Voor het leven in de tropen 

doet het menu wel heel erg Hollands aan. Vis 
en fruit kwamen er niet aan te pas. H . De Cock 
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ï. De dokter keurt het netgeslachte idees aan boord uan Zr.Ms.Stoomschip Benkoelen. Foto KITLV 11.794 (1890). 

verbaasde zich over het feit dat men zich zo 
weinig bezig hield met het vangen van vis: “Als 
er van het gouvernement netten, haken en lij¬ 
nen verstrekt zouden worden en vrijwilligers 
geoefend zouden kunnen worden, dan zou dat 
niet alleen een aangename bezigheid zijn, 
maar ook de voeding zou daardoor niet weinig 
verbeterd worden.”8 

De Cock vond het niet goed dat er geen vers 
brood werd verschaft. Er was door de land¬ 
macht op Oleh-Leh voor een broodbakkerij ge¬ 
zorgd. Dat gaf de mogelijkheid vers brood mee 
te nemen. Het meegenomen brood bedierf 
echter na drie of vier dagen. Soms bleef men 
een maand of langer van vers brood verstoken, 
zodat men moest overgaan op het harde brood, 
de zogenaamde scheepsbeschuit. Het ontbijt 
was volgens de arts te mager voor de hardwer¬ 
kende mannen. Vaak bewaarden de mannen 
voedsel van de vorige dag, om daarmee hun 
ontbijt aan te vullen. Men maakte daarvan de 

zogenaamde ‘rotmok’. Het voedsel werd in een 
mok bewaard en op een zo warm mogelijke 
plaats gezet. Hoe meer een rotmok stonk, hoe 
lekkerder.9 

De bereiding van het voedsel werd meestal 
opgedragen aan een koksmaat of scheepskok. 
Was er geen koksmaat of scheepskok, en dat 
was vaak het geval, dan werd de scheepskost 
bereid door een matroos “meestal die het 
slechtst te boek staat”.10 

e. Verversingen 

H.J. van Rhijn, aan boord van stoomschip 
Zr.Ms. Benkoelen, verbleef met het schip enkele 
dagen op de reede van Telok Samawe. Hij 
schrijft daar enthousiast over. Elke morgen 
kon de verversing droog aan boord gehaald 
worden. Het brood was van uitstekende kwali¬ 
teit. De kadraaiers, die ’s morgens en ’s mid¬ 
dags aan boord werden toegelaten, brachten 
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pisang, papaya, sinaasappelen als ook verschil¬ 
lende soorten vis, die hier in grote hoeveelheid 
werd gevangen. De scheepskost bestond, daar 
er geen erwten of bonen aanwezig waren, uit 4 
maal per week soep van vers sapie (rundvlees), 
2 x weeks ratatouille met vers varkensvlees en 
eens in de week zuurkool met spek.11 

Nog een positief bericht over de verversingen 
komt van K. Kuiper Middel. Hij werkte gedu¬ 
rende het jaar 1882 op opnemingsvaartuig 
Zr.Ms. Hydrograqf. Dit schip verbleef voor op¬ 
nemingen steeds gedurende 5 tot 8 weken in de 
Karimatastraat en keerde dan terug naar Pon- 
tianak om daar veertien dagen te blijven voor 
het innemen van verversingen voor veertien da¬ 
gen. Gedurende het verblijf te Pontianak kreeg 
de bemanning de gelegenheid om te gaan pas¬ 
sagieren. Men leefde op zee vooral van vis, die 
men ving, maar er was ook vee aan boord, zo¬ 
dat regelmatig vers vlees gegeten kon worden. 
De gezondheidstoestand van de bemanning 
was bevredigend. Een ongezonde invloed 

kwam van de wal, waar de bemanning veneri¬ 
sche ziekten opliep. Een inlandse vuurstoker 
had last van bronchitis. Hij had weinig koorts 
en gaf niet veel sputum op. Hij leed wel aan 
kortademigheid. Een week later kreeg hij een 
hoestbui en gaf bloed op. Hij werd geëvacueerd 
naar Pontianak en later naar Batavia. Een in¬ 
landse matroos kwam onder behandeling met 
een hevige conjuctivitis granulosa. Hij werd di¬ 
rect afgezonderd van de bemanning en naar 
Pontianak geëvacueerd. Ook hij werd doorge¬ 
stuurd naar Batavia. De rest van de bemanning 
heeft geen conjunctivitis gekregen.11 

Bijna alle patiënten werden geëvacueerd, de 
meesten naar het dichtstbijzijnde hospitaal. De 
angst voor besmetting van de overige beman¬ 
ningsleden was een belangrijke reden, maar er 
was er ook geen plek voor (veel) zieke mensen 
op het schip. De meeste Europeanen werden 
daarop vrijwel direct getransporteerd naar de 
marinehospitalen in Nederland te Willems¬ 
oord en Hellevoetsluis.13 
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Het dagelijks leven bestond uit werken, eten, 
slapen en passagieren, ’s Morgens om vijf uur 
werd er opgestaan (overal gemaakt). De beman¬ 
ning kreeg een half uur de tijd om de kooien op 
orde te brengen, zich te wassen en te kleden. 
De kleding werd officieel bepaald en hing af 
van de weersgesteldheid. De uitrusting van de 
matrozen bestond uit een laken baaitje, ever- 
doekse broeken, wit linnen broeken, linnen 
boezeroens, wit linnen hemden, blauw baaien 
hemden, gestreepte katoenen borstrokken, 
wollen en katoenen sokken, zwart zijden doe¬ 
ken, lederen schoenen en schoenen van wit 
doek, laken mutsen met witte overtrekken en 
zwart zijden linten. Gewoonlijk waren de ma¬ 
trozen gedurende de dag in het wit gekleed en 
werd tegen de avond het blauw baaien hemd 
aangetrokken. De Cock stak zijn verontwaardi¬ 
ging over de kleding niet onder stoelen of ban¬ 
ken: “’t Is verbazend. Een laken muts met een 
wit kapje en een zwart zijden lint, hetwelk juist 
sluit om het voorhoofd! Dus geen beschutting 
voor het voorhoofd, geen beschutting voor de 
ogen, volstrekt niets. Elke pet met de kleinste 
klep zou nog meer voldoende zijn, dan de 
thans gebruikte muts! De blauwwollen hem¬ 
den zijn bovenmatig lang en geven in de tropen 
herhaaldelijk aanleiding tot ontvellingen tus¬ 
sen het scrotum en de dijen. Ze zouden korter 
moeten zijn, zoals de jongens op de oplei¬ 
dingsschepen dragen.”14 

Op de meeste schepen in Indië bestond de 
gewoonte de matrozen aan boord blootsvoets 
te laten lopen en ze alleen schoenen te laten 
dragen wanneer ze naar de wal gingen. Vol¬ 
gens de arts Van Lith Harrebomee had deze ge¬ 
woonte een groot nadeel: “Niet alleen worden 
de voeten daardoor telkens blootgesteld aan 
beledigingen, maar ook de schoenen worden 
door het niet dragen hard en veroorzaken de 
eerste keren dat ze worden aangetrokken pijn 
en ontvellingen. Dit is de voornaamste reden 
waarom matrozen bij expedities zo slecht het 
marcheren kunnen volhouden.”15 

Schoonmaakwerkzaamheden en onderhoud 
van het schip gaf het meeste werk en daar werd 

al vroeg mee begonnen. Op het stoomschip 
Zr.Ms Atjeh had men grote moeite om het schip 
onder de machinekamer en de tunnel schoon te 
maken. De schoorstenen waren zo laag, dat ont¬ 
zaglijke rookwolken op het gehele achterschip 
neersloegen en veel roetoverlast gaven. De 
werkzaamheden van de vuurstokers en het ma- 
chinepersoneel vond de arts lichamelijk mis¬ 
schien minder inspannend dan de werkzaam¬ 
heden van de matrozen. De temperaturen waar¬ 
aan ze bloot stonden waren echter dikwijls bo¬ 
ven de 50 graden Celsius.16 Van halfeen tot twee 
uur werd er gerust. Daarna begonnen de werk¬ 
zaamheden weer tot vijf uur. Na het avondeten 
om zes uur trok men het blauwe hemd aan en 
maakte zich klaar voor de nacht. Om half negen 
moest alles rustig zijn. Om te slapen had iedere 
matroos een hangmat met matras en kussens en 
een wollen deken. De bemanning sliep vaak in 
de kuil (dek dat in het midden van de lengte een 
laagte heeft) maar als het regende moest ieder¬ 
een tussendeks, ’s Nachts werd wacht gelopen 
en wel kwartiersgewijze. De bemanning was 
verdeeld in twee kwartieren, het stuurboords- en 
bakboordskwartier. Degenen die geen wacht 
hielden, sliepen. De wachten en uitkijken wer¬ 
den zoveel mogelijk gelijkmatig verdeeld en wel 
zodanig dat elk lid van de bemanning geduren¬ 
de zes uren van de nacht kon slapen. 

Passagieren 

Het passagieren, de uitspattingen van de be¬ 
manning in Bacho en Venere, zoals het stappen 
aan de wal genoemd werd, kostte de artsen 
heel wat werk. Er werd over het algemeen bo¬ 
venmatig gedronken aan de wal en menig pros¬ 
tituee bezocht. Drankmisbruik veroorzaakte 
maag- en darmproblemen en prostitueebezoek 
leverde dikwijls een geslachtsziekte op. De 
Cock wijst met nadruk op de verderfelijke in¬ 
vloed die het gedwongen aan boord leven met 
een totaal gebrek aan afwisseling, zoals in de 
wateren van Atjeh, zowel in morele als licha¬ 
melijke zin op het meer intellectuele deel van 
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de bemanning uitoefende. Hij gaf de raad der¬ 
gelijke personen niet langer dan een jaar aan 
boord van de schepen op Atjeh’s kusten te laten 
dienen. Bijkomstig was dat door de verregaan¬ 
de dronkenschap er ook veel werd gevochten: 
“Twee Europese schepelingen, een stoker en 
een matroos, raakten in een bordeel te Ternate, 
handgemeen met koopvaardijmatrozen. De 
eerste ontving twee messteken in de hals; de 
man stierf aan verbloeding voordat er hulp 
was. De tweede kreeg eveneens een messteek, 
die de long verwondde. Hij had een pneumo¬ 
thorax en werd opgenomen in de ziekenzaal. 
Hij genas.”17 

Scheepsarts I. Dekkers aan boord van het 
stoomschip Zr.Ms. Timor liet weten dat het aan¬ 
tal lijders aan venerische aandoeningen betrek¬ 
kelijk groot was. Volgens hem was dat te wijten 
aan de Chinese prostituees uit de kampong Se- 
karang. Zij werden niet geneeskundig onder¬ 
zocht. Hij richtte een verzoek aan de autoritei¬ 
ten om de Chinese vrouwen ook geneeskundig 
te laten onderzoeken; aan dit verzoek werd 
geen gehoor gegeven omdat het uit politiek 
oogpunt niet kon. Bij het marine-etablisse- 
ment te Soerabaya lag de beruchte kampong 
Bandaran. De bemanning ging daar naar de tal¬ 
rijke kroegen en prostituees omdat er te Soera¬ 
baya een “totaal gemis was aan comfort en ge¬ 
paste gelegenheid tot ontspanning.”18 Dekkers 
deed het voorstel om een kantine op te richten 
met een goede bibliotheek met populaire boek¬ 
werken en geschriften. Of het verzoek gehono¬ 
reerd werd, laat staan of het geholpen heeft, 
vermeldt het verslag niet. 

De scheepsarts op het slagveld 

Tot het werk van de scheepsarts behoorde een 
specifiek element dat zijn beroep zo anders 
maakte dan dat van de huisarts. Geregeld be¬ 
landde hij temidden van oorlogsgeweld en ook 
onder die abnormale omstandigheden werd hij 
geacht op te treden. Arts B. Carsten schreef 
daarover: “Bijna voortdurend is er in onze uit¬ 

gestrekte bezittingen van den Indischen Archi¬ 
pel een gedeelte der bevolking in verzet tegen 
het Nederlandsche gouvernement, waardoor 
eene militaire expeditie onvermijdelijk wordt. 
De oorlogen van Bali, Banka, Palembang, 
West- en Zuid-Oostkust van Borneo, Timor, 
Djambi, Boni, Reteh en nog vele andere kleine 
magtsvertooningen leveren in de laatste 15 ja- 
ren daarvan het bewijs.”19 

Het expeditiekorps, dat gewoonlijk was sa¬ 
mengesteld uit het Indische leger, werd regel¬ 
matig aangevuld met een marine-landingsdivi- 
sie, als op de plaats van de expeditie de Zee¬ 
macht aanwezig was. Bij die gelegenheid wer¬ 
den geschikte vaartuigen als ziekenschepen in¬ 
gericht. Zij dienden ter opname van zwaar ge¬ 
kwetsten en ernstig zieken; de lichtere gevallen 
werden in tijdelijke veldhospitalen behandeld. 
Omdat het wegens het hoge water vaak onmo¬ 
gelijk was de ziekenschepen te bereiken, be¬ 
landden de ernstig zieken soms ook in het tij¬ 
delijk veldhospitaal. In het Geneeskundig Tijd¬ 
schrift voor de Zeemagt van 1865 wordt de deelna¬ 
me van de Marine aan een strafexpeditie in 
1859 op Timor en Boni beschreven. 

De dokter inspecteerde dagelijks alle man¬ 
schappen, om te beoordelen of iemand mee 
kon op expeditie, in het veldhospitaal moest 
blijven of alsnog naar de ziekenschepen ver¬ 
voerd diende te worden. Hij gaf adviezen over 
wat de manschappen moesten meenemen op 
de expeditie: een met water gevulde fles en leef¬ 
tocht voor twee dagen, alsmede een kompres, 
zwachtel, rolletje kleefpleister, pluksel en een 
speld. De manschappen moesten een natte 
zakdoek op het hoofd dragen. De artsen van de 
landmachten de zeemacht werkten bij de expe¬ 
dities goed samen. Ondanks alle voorzorgs¬ 
maatregelen waren ernstige en dodelijke ver¬ 
wondingen talrijk. De wapens van de vijand va¬ 
rieerden van Engelsche geweren (oud model) 
wijdloopsche geweren (tjonto’s), klewangs, 
zijdgeweren en lanzen. De artsen hadden het 
druk met wondverzorging en de daarbij optre¬ 
dende complicaties zoals bloedingen, ontste¬ 
kingen en tetanus. 
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Atjeh-expedities 

Verschillende Atjeh-expedities waaraan de Ma¬ 
rine meedeed zijn beschreven in de Genees¬ 

kundige jaarverslagen. De expedities verschil¬ 
den niet veel van elkaar: de plaatsen en perso¬ 
nen waren steeds anders, maar de omstandig¬ 
heden dezelfde. Op 1 mei 1877 ontving de sta- 

tionscommandant van de Oostkust van Atjeh 
het bericht, dat er samen met de landmacht een 
expeditie zou worden ondernomen tegen de 
rijken Langsad en Modjopahid. Dokter Steens- 
ma van de Borneo zou de colonne vergezellen, 

dokter de Graaf van de Bommeleriuaard nam 
plaats in de gewapende flottielje, die de krijgs¬ 
verrichtingen ging ondersteunen. Dokter Hart- 
hoorn werd belast met de geneeskundige 

dienst aan boord van de schepen Merapi, Bom¬ 
meleriuaard, Rayah en Deuonhurst. De twee laatst¬ 
genoemde schepen hadden de troepen van de 

landmacht en “kettinggangers” (dwangarbei¬ 
ders) vervoerd. Dokter de Boer van de Banda 

werd tijdelijk gedetacheerd op de Borneo, omdat 
dit schip gedurende de expeditie voor de Sim¬ 
pang Olim rivier werd gestationeerd. De Borneo 

had aan boord de mogelijkheid voldoende 
drinkwater te maken. Op 5 mei werd de tocht 
aanvaard. Al snel kwam het bericht dat een Eu¬ 
ropese fuselier aan boord van de Deuonhurst aan 

cholera was overleden en dat nog twee anderen 
door de ziekte waren aangetast. Men verbaasde 
zich niet over het bericht. De Deuonhurst muntte 
niet uit door zindelijkheid en met het vervoer 

van de troepen waren er meer mensen aan 
boord dan was toegestaan. Bovendien werd het 
schip ook gebruikt voor het transport van 

slachtvee. De troepen werden snel ontscheept 
en het schip werd gereinigd. Het bleef bij dit 
ene sterfgeval. Op 11 mei mislukte een poging 
om te landen. Er werden toen inmiddels veertig 
zieken aan boord van de Rayah behandeld. Op 
12 mei werd het bivak in het rijk van Birum be¬ 
trokken, van waaruit men kon optrekken. Door 
de Boni werden veertien zieken naar de Rayah 

vervoerd, allen met uitputtingsverschijnselen. 
Het volgende bivak werd gemaakt in een sawah 

nabij de kampong Birum. Het bivak stond 

naast een kleine heldere stroom. De voeding 
was goed, ook al omdat men in de kampong 
eten kon kopen. Na een moeilijke mars kwam 
men bij de versterking Birum Pontjol, waar de 

colonne onder vuur werd genomen. Het kostte 
dokter Steensma veel moeite om in de voorhoe¬ 

de te komen en de plaats te bereiken waar de 
gewonden waren gevallen. De eerste gewonde 
was een fuselier. Hij had een schotwond in de 
rechterhand. Het projectiel kon niet onmiddel¬ 

lijk worden verwijderd, omdat er teveel gewon¬ 
den waren. Vier gewonden werden direct naar 
de Merapi vervoerd. Dat gebeurde met de zoge¬ 

naamde tandoe, een soort draagbaar, gemaakt 
van bamboe en zeildoek. Het dragen van de 
tandoes werd in het algemeen door kettinggan¬ 
gers gedaan. De zieken moesten worden ge¬ 

dragen, totdat de mogelijkheid er was ze met 
een prauw of flottielje verder te vervoeren. De 
benteng Birum Pontjol werd vernietigd. De vol¬ 

gende dag ging de expeditie verder. De hitte 
werd echter zo ondragelijk, dat de expeditie ge¬ 
stopt moest worden. Er werd een bivak opgezet 
rondom het huis van een bevriend hoofd. Veel 

manschappen moesten behandeld worden. De 
meeste hadden uitputtingsverschijnselen. 
Twee mensen stierven. Vrijwel iedereen leed 

aan intermitterende koorts. Na een moeilijke 
terugtocht, dwars door en over versperringen 
kwam de colonne op 19 mei aan boord van de 

Boni terug. Nog diezelfde avond kwam men bij 
de Deuonhurst. Zo snel mogelijk keerde men te¬ 
rug naar Kotta Radjah.20 

De ambulance (lopende geneeskundige voor¬ 
ziening) bestond uit dokter Steensma, een zie¬ 

kenverpleger en koelies die de ambulancekist 
droegen. De dokter zelf droeg veldtassen, waar¬ 
in hij de meest noodzakelijke benodigdheden 

overpakte. De ambulancekist kon zo achterblij¬ 
ven in de gewapende flottielje. Steensma vond 
de kist te zwaar en moeilijk te vervoeren. Hij 

vond dat men met zo’n zware kist te afhankelijk 
van de dragers was. Hij had het meegemaakt dat 
bij de eerste beschieting de koelies vluchtten en 
de ambulancekist in een ravijn werd geworpen. 
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Daarom gaf hij de voorkeur aan tassen, die over 
de schouder gedragen konden worden. De tas¬ 

sen moesten wel voldoende ruim en sterk zijn, 
niet te zwaar en niet te breed, omdat men er an¬ 
ders niet mee door dichte bossen kon lopen. Er 

werd van alles meegenomen in de tassen, zoals 
geneesmiddelen, verbandstoffen, rotanverban¬ 
den om botbreuken te spalken, instrumenten 
voor het hechten van wonden en het verwijderen 

van projectielen en koele dranken. De arts zelf 
had een revolver bij zich en een rubberen slang, 

waarmee hij ledematen kon knevelen als er een 
arteriële bloeding optrad. Ook had hij evacu- 
atiebiljetten bij zich en veiligheidsspelden, 
waarmee hij de kaartjes op de gewonden kon 

spelden. Op de evacuatiebiljetten werd nauw¬ 
keurig aangegeven wat er met de patiënt aan de 
hand was. 

In september 1878 werd de tuchtiging van de 

kampong Maoenoera op de zuidkust van het ei¬ 
land Flores opgedragen aan het stoomschip Se- 
marang, omdat de bewoners zich aan slaven¬ 

handel en zeeroof schuldig hadden gemaakt. 
De arts J.A.G. Hulst had alle voorbereidingen 
getroffen. Hij zou zelf meegaan met de lan- 
dingsdivisie. Bij het debarkeren ging al van al¬ 

les mis: alles werd nat, vanwege het sterk aflo¬ 
pende strand. Bij het binnenrukken van de 
kampong werd de bemanning begroet met een 

hevig vuur uit donderbussen. Er werd gelijk te¬ 
ruggeschoten. Er vielen negen ernstig gewon¬ 
den door schotwonden. De achtergebleven be¬ 

manning, die voor de opvang van de gewonden 
zou zorgen, kon slechts met geweld er toe ge¬ 
bracht worden om de gevallenen op te halen en 
naar het strand te vervoeren. Dokter Hulst was 

zelf mee teruggegaan naar het schip om de ge¬ 
wonden te verzorgen. Later kon hij zich weer 
bij de landingsdivisie voegen. De kampong en 

de prauwen (34 in getal) werden in de as gelegd 
en vijf stukken geschut werden veroverd. Men 

keerde aan het eind van de middag terug naar 
het schip. Dokter Hulst vond dat het schip zo 
snel mogelijk naar Soerabaya moest vertrekken 

om de gewonden te evacueren. Op reis overleed 
een van de gewonden. Later in het hospitaal 

overleden nog twee gewonden. Bij een matroos 
moest het onderbeen worden geamputeerd en 
hij werd naar Nederland teruggezonden.21 

De arts zal over de deelname aan expedities 
regelmatig in gewetensconflict zijn gekomen. 
Was hij aan boord min of meer een bedrijfsarts, 
die ervoor zorgde dat het leven en werken op 

het schip zo gezond mogelijk konden verlo¬ 
pen, door onderdeel uit te maken van een mili¬ 
tair apparaat kwam er een andere verantwoor¬ 

delijkheid bij: de militaire verantwoordelijk¬ 
heid. Dat betekende onder meer het op peil 

houden en versterken van de gevechtswaardig- 
heid van de manschappen. De manschappen, 
zijn patiënten, werden van hogerhand in situ¬ 
aties gebracht, die bijna zeker zouden leiden 

tot ziekte, verwondingen en veelal de dood. De 
militaire arts had een tweevoudige opdracht, 
een dubbel beroep: arts en officier. Daarbinnen 

waren soms verschillende wetten actief. De arts 

zelf moest daarbij een laatste verantwoordelijk¬ 
heid nemen: het afwegen van het recht van zijn 
patiënt als een ziek en lijdend individu, en an¬ 
derzijds van de aanspraken van een daarboven 
gestelde gemeenschap.22 

Samenvatting en conclusie 

Direct na zijn opleiding kwam de arts in Indië 
aan boord en werd hij aan het werk gezet. De 

arts had de medische verantwoordelijkheid 
voor zo’n 100 tot 250 mannen. Als een soort be¬ 

drijfsarts moest hij ervoor zorgen voor dat het 
werk- en leefklimaat op het schip zo goed mo¬ 
gelijk was. Infecties en beri-beri waren de 

meest voorkomende ziekten, maar ook alle¬ 
daagse en zeldzame ziekten werden door de 

artsen zorgvuldig gediagnosticeerd en behan¬ 

deld. Zijn verantwoordelijkheid bij oorlogsacti- 
viteiten werd allengs groter en ingewikkelder, 

maar ook daar draaide hij in het algemeen zijn 
hand niet voor om. 

De op diverse plaatsen gepubliceerde Ge¬ 

neeskundige Jaarverslagen en de publicaties 
van de officieren van gezondheid zelf in de vak- 
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tijdschriften geven mogelijk een geflatteerd - 
maar wel een aardig - beeld van het leven en 
werken aan boord van de marineschepen in de 
Indische archipel. Aandoeningen die het ge¬ 
volg waren van het klimaat, de kleding, het eten 
en drinken aan boord en het uitgaansgedrag 
van de bemanning werden door de artsen in 
publicaties regelmatig aan de kaak gesteld in 
tegenstelling tot de ernstige ziekten en vaak tot 
de dood leidende verwondingen die de beman¬ 
ning opliep bij krijgsverrichtingen. 

Het lijkt er niet op dat de artsen aan boord 
veel invloed hebben gehad op hun superieuren 
en de politieke besluitvorming. Er werd bezui¬ 
nigd op het voedsel, terwijl beri-beri een van de 
meest voorkomende ziekten en doodsoorza¬ 
ken was. De goedkope (Chinese) prostituees 
werden niet medisch gecontroleerd omdat dat 
politiek gevoelig lag, terwijl ze een grote infec- 
tiebron vormden voor de bemanning. Het 
blauwwollen hemd en de pet werden niet ver¬ 
anderd, ook al gaven de artsen precies aan wat 
de nadelen waren. Kortom, de arbeidsomstan¬ 
digheden van de scheepsarts waren niet opti¬ 
maal, net als de omstandigheden in het alge¬ 
meen: veel vreemde ziekten en toenemende 
krijgsverrichtingen. Zo verwerd de scheepsarts 
tot militair arts en worstelde hij met een dub¬ 
bele verantwoordelijkheid: als medicus en mi¬ 
litair. In die zin is de typering van de scheeps¬ 
arts door de Indische officier raak: soms een 
hoveling, soms ongemanierd, dan weer groot, 
dan weer heel klein en onzichtbaar. Het weer¬ 
glas en de weerhaan ineen, als een goed en ver¬ 
antwoordelijk medicus laverend tussen de om¬ 
standigheden. 
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Van Damlijn tot Dam- en Dyklijn 
De eerste vrachtlijndienst van de Holland-Amerika Lijn, i8gg-1907.* 

Wouter Heijveld 

Inleiding 

Met de regelmaat van de klok zorgden gecom¬ 
bineerde vrachtpassagiersschepen vanaf de ja¬ 
ren zeventig van de negentiende eeuw voor het 
vervoer van passagiers, emigranten en goede¬ 
ren tussen Europa en Noord-Amerika. Voor het 
niet in lijndienst vervoeren van alleen goede¬ 
ren, zoals in de trampvaart of wilde vaart, be¬ 
stond een mondiale vloot van zeilende en sto¬ 
mende vrachtschepen. Deze situatie verander¬ 
de geleidelijk in het laatste decennium van de 
negentiende eeuw. Naast de vrachtpassagiers¬ 
schepen brachten lijnvaartrederijen meer en 
meer schepen in de vaart die alleen geschikt 
waren voor het vervoer van goederen. Engelse 
en Duitse rederijen namen hierin hetvoortouw. 
Zo begon in 1893 de Norddeutsche Lloyd onder 
de naam ‘Rolandlinie’ een geregelde afvaart 
van Bremen naar New York met het vrachtschip 
H.H. Meier.’ Dit was een speciaal voor het ver¬ 
voer van vracht door de werf Armstrong 
Mitchell in Newcastle gebouwd schip van 
5.300 BRT. Voor het eerst in de geschiedenis 
van de Norddeutsche Lloyd had deze rederij 
een nieuw stoomschip in de vaart zonder pas- 
sagiersaccommodatie. De White Star Line 
bracht eveneens in 1893 een vrachtschip, de Ce- 
vic, voor het vervoer van vee in de vaart, en ook 
andere Engelse rederijen vingen aan te varen 
met vrachtschepen. Zo bracht de Dominion 
Line in 1892 de Cambronan in de vaart en Cunard 
de schepen Carinthia en Syluania in 1895 en de 
Ultonia in 1898. 

Zelfs in Nederland brachten enkele lijnrede¬ 
rijen vrachtschepen in de vaart. De bekendste 
zijn wellicht de schepen Bogor en Malang die 
voor de Rotterdamsche Lloyd in 1897 in de car- 
gadienst op Indonesië gingen varen en de Ma¬ 

dura die in 1898 voor de Stoomvaart Maat¬ 
schappij ‘Nederland’ in de vaart kwam.2 De 
Holland-Amerika Lijn liet zich in die jaren niet 
zien met een vrachtlijndienst, terwijl de rederij 
in de jaren 1890-1898 een jaarlijks groeiende 
hoeveelheid vracht (tussen de 300.000 en 
400.000 ton) vervoerde. De komst van lijn¬ 
vrachtschepen ontsnapte echter niet aan de 
aandacht van de Holland-Amerika Lijn.3 Ge¬ 
heel in overeenstemming met de tijdgeest over¬ 
woog de HAL in 1898 een vrachtschip te laten 
varen op New York,4 maar uiteindelijk besloot 
de rederij toch om drie schepen te bouwen, de 
latere Potsdam (1900), Rijndam (1900) en Noor- 
dam (1901), die waren ingericht voor het ver¬ 
voer van 500 passagiers, 1.800 emigranten en 
30.000 ton goederen. 

Het is des te opmerkelijker dat iets meer dan 
een jaar na de beslissing om de vrachtpassa¬ 
giersschepen te bouwen, de HAL een geregelde 
vrachtlijndienst met gecharterde schepen tus¬ 
sen Newport News/Norfolk in Virginia en Am¬ 
sterdam/Rotterdam begon. Terwijl de vracht¬ 
passagiersschepen in aanbouw waren had de 
HAL haar eerdere standpunt met betrekking tot 
het in de vaart brengen van vrachtschepen 
grondig herzien. 

Dit artikel gaat in op deze ogenschijnlijke 
drastische koerswijziging van de rederij. Waar¬ 
om werd vrij kort na de beslissing om kapitale 
passagiersschepen te laten bouwen, een lijn¬ 
dienst met vrachtschepen begonnen? Welke 
schepen werden hiervoor gebruikt, hoe kwam 
de rederij aan de schepen en wat waren de fi¬ 
nanciële resultaten van deze schepen, zijn de 
vragen die hier aan bod komen. De komst van 
de eerste vrachtlijndienst van de HAL is onder¬ 
zocht over de jaren 1899 tot en met 1907. In het 
eerste jaar begon de HAL deze dienst en in het 
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laatste jaar werd ze geïntegreerd in een nieuw 
en groter netwerk van vrachdijnen, waardoor 
de lijndienst niet meer de enige vrachdijndienst 
was van de HAL. 

Een vrachtdienst op Noord-Amerika 

Aan het einde van de negentiende en in de eer¬ 
ste jaren van de twintigste eeuw deden jaarlijks 
tussen de 150 en 180 Nederlandse vrachtsche¬ 
pen Amerikaanse havens aan.5 De helft tot 
tweederde van de schepen die uit Nederland di¬ 
rect naar deze havens vertrokken, voeren op de 
route Rotterdam - New York. Andere Ameri¬ 
kaanse havens die vanuit Rotterdam of Amster¬ 
dam direct werden aangedaan, waren Baltimo¬ 
re, Galveston, Philadelphia, New Orleans en 
Savannah. Deze laatste havens werden bezocht 
door schepen die veelal niet in lijndienst voe¬ 
ren. Voor de Holland-Amerika Lijn was New 
York tot 1899 de enige eindbestemming in 
Noord-Amerika. De lijnvaart op deze haven¬ 
stad was door de toename van het vracht- en 
persoonsvervoer en de hogere vrachtprijzen in 
de jaren voor 1898 dermate winstgevend, dat de 
HAL in dat jaar besloot drie gecombineerde 
vrachtpassagiersschepen aan de bestaande 
vloot van zeven schepen toe te voegen.6 

De Amerikaanse spoorwegen speelden een 
cruciale rol in de toename van het ladingaan- 
bod. In het laatste decennium van de negen¬ 
tiende eeuw richtten zij zich in toenemende 
mate op Europa, dat ze als potentieel afzetge¬ 
bied van Amerikaans katoen, graan en meel- 
producten gingen zien. Voor het goederenver¬ 
voer naar Europa gebruikten de spoorwegen de 
schepen van Europese rederijen. Zo sloten in 
augustus 1897 de Baltimore and Ohio Railway 
Company (B&ORC) en de Engelse rederij Nep¬ 
tune Steam Navigation Company uit Sunder¬ 
land een overeenkomst voor het vervoer van 
goederen van Baltimore naar Amsterdam en 
Rotterdam.7 

De directie van de HAL achtte op dat moment 
de tijd niet rijp voor het vervoer van goederen 

met een vrachtschip. Op 25 mei 1898, negen 
maanden na het contract tussen de B&ORC en 
de Neptune Line, lieten de HAL-directeuren 
hun commissarissen weten dat “voor de gere- 
gelden dienste der hoofdlijn [de vaart op New 
York] (...) de onlangs overwogen denkbeeld 
voor de aanschaffing van eener grooten Vracht- 
stoomer (...) is (...) opgeheven”.8 De HAL-di- 
rectie was van mening dat “een zorgvuldige 
vergelyk der kansen van productiviteit van 
zoodanig stoomschip met die van een type Ry n- 
dam (gecombineerde passagiers- en vracht¬ 
boot), gevoed met den hoogen prys voor die 
vrachtboot gevraagd, ons aanleiding [gaf| tot 
den aankoop niet over te gaan”.9 

Toch liet de directie van de HAL het idee van 
een vrachtdienst op Noord-Amerika niet hele¬ 
maal los. Gesteund door de verbeterde finan¬ 
ciële situatie van de rederij - in 1898 werd voor 
het eerst in acht jaar weer dividend uitgekeerd10 
- vroeg de directie in december 1898 drie me¬ 
dewerkers van de HAL, de heren Wilmink, W. 
Wulffiaat en W. Meurs, hun visie te geven op de 
toekomst van het rederijbedrijf. Vier aspecten 
dienden door hen te worden bekeken: de (toe¬ 
komstige) samenstelling van de vloot inclusief 
eventuele vrachtschepen; de te varen routes; de 
daarin aan te lopen havens en het te voeren fi¬ 
nanciële beleid.11 Wilmink, Wulffraat en Meurs 
gingen er eens goed voor zitten en ze beant¬ 
woordden de vragen met veel omhaal van 
woorden. 

Wilmink zag niets in een vrachtdienst vanuit 
Amsterdam of Rotterdam. En als er zonodig 
iets moest gebeuren dan alleen door een uit¬ 
breiding van de vloot met grote 18.000 tons 
passagiersschepen die minstens 17 knopen 
konden lopen. Deze vlootuitbreiding zou vol¬ 
gens hem pas na 1900 gerealiseerd moeten 
worden.12 Wulffraat’s ideeën strookten groten¬ 
deels met die van Wilmink. Ook hij achtte “het 
niet wenschelijk tot eene vaart van Amsterdam 
met drie vrachtstoomers met steeragevervoer te 
besluiten”. Zijn motivatie tot deze stellingna- 
me was drieledig: lijnvrachtschepen geven een 
te wisselvallige opbrengst; bij het inzetten van 
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alleen vrachtschepen vanuit Amsterdam, zijn 
er geen inkomsten uit het passagiersvervoer en 
als er geen passagiersdienst door de HAL 
wordt opgezet kunnen de ‘Amsterdammers’ 
besluiten dit zelf te doen. Hij eindigde zijn uit¬ 
gebreide antwoord met: ‘Tets anders is het in¬ 
dien wij om al dadelijk, tijdelijk in de behoeften 
van Amsterdam te voorzien, in plaats van meer 
te charteren, een grooten voordeeligen vracht- 
stoomer kunnen aanschaffen. Wij zouden 
daarmede niet zooveel risico loopen en tevens 
een proef kunnen nemen wat er in de vracht¬ 
vaart zit. Tevens zouden wij dit SS. later naar 
gelang van de omstandigheden van Amster¬ 
dam of Rotterdam extra kunnen laten varen, of 
wel kunnen gebruiken als vrachtvaarder op een 
haven waarop geen passagiersvervoer ren¬ 
deert”.15 

W. Meurs formuleerde een kort en duidelijk 
antwoord, al was hij het met zijn voorgangers 
niet eens: “Met het oog op concurrentie acht ik 
regeling van onze vaart Amsterdam - New York 
dringend noodzakelijk. Door met 3 groote 
vrachtschepen een 14 daagsche dienst tus- 
schen hier en New York te openen, zullen wij 
de handel kunnen tevreden stellen en eventuele 
concurrentie plannen kunnen voorkomen”.14 
Voor deze dienst achtte Meurs drie vrachtsche¬ 
pen van 8.000 ton voor het vervoer van graan en 
meelproducten met een kruissnelheid van 12 
mijl noodzakelijk. Door deze snelheid werd het 
meest geschikte vaarschema van 12 dagen uit¬ 
reis en 12 dagen thuisreis haalbaar. 

De nadruk op Amsterdam als toekomstige 
vrachthaven voor de Rotterdamse HAL is op¬ 
merkelijk, maar niet verrassend. Amsterdamse 
bankiers hadden de HAL een kapitaallening 
van tweeënhalf miljoen gulden verstrekt voor 
de financiering van de te bouwen vrachtpassa¬ 
giersschepen. Bij deze gelegenheid werd de 
raad van commissarissen uitgebreid met drie 
Amsterdammers, de heren S.P. van Eeghen, 
H.J. de Marez Oyens en F.S. van Nierop15, waar¬ 
door de Amsterdamse belangen prominenter 
aan bod kwamen in de directiekamer van de re¬ 

derij. Het is niet direct duidelijk wat er met de 
adviezen van Wilmink, Wulffraat en Meurs is 
gebeurd. De HAL-directie nam op dat moment 
- eind 1898 , begin 1899 - geen verdere initia¬ 
tieven voor de vrachtvaart. Concrete plannen 
voor een vrachdijndienst zijn er bijna een half 
jaar later wel, al komen die dit keer van de an¬ 
dere zijde van de oceaan. 

In mei 1899 liet de kersverse HAL-directeur 
W.H. van den Toorn vanuit zijn kantoor in New 
York het bestuur in Rotterdam weten dat hem 
een interessant aanbod was gedaan.16 W.H. van 
den Toorn Wzn. was al zestien jaar hoofdagent 
van de HAL te New York geweest, toen hij op 15 
april 1899 werd benoemd tot directeur, juist 
vanwege zijn kennis van de Amerikaanse kant 
van het bedrijf.17 Per brief stelde hij zijn bestuur 
op de hoogte van de plannen die de United Sta¬ 
tes Shipping Company, kortweg USSCo, op dat 
moment had met de rederij. Deze brief werd in 
een speciaal hiertoe belegde commissarissen¬ 
vergadering op 17 mei 1899 behandeld. De 
USSCo had een overeenkomst gesloten met de 
Chesapeake & Ohio Railway Company (C& 
ORC) voor het vervoer van goederen vanuit 
Newport News en Norfolk in Virginia naar 
Europa. De spoorwegmaatschappij wilde 
graag dat de HAL, vanwege zijn goede naam, 
de goederen vervoerde van deze havens naar 
Amsterdam of Rotterdam. Het verzoek van de 
USSCo aan de HAL was of zij hier aan mee wil¬ 
de werken door de overeenkomst met de 
C&ORC en de USSCo aan te gaan. 

In de vergadering kwamen alle voors en te- 
gens van de overeenkomst op tafel. Deze zou 
ingaan op 1 oktober 1899 en had een looptijd 
van tien jaar, met een opzegtermijn van zes 
maanden. In Van den Toorns brief, die door 
zijn afwezigheid werd voorgelezen door 
Reuchlin, stond onder meer: “De verplichting 
van de U.S. Shipping Co zijn: 2 steamers per 
maand van Newport News naar Rotterdam of 
Amsterdam, en een derde steamer in optie. Dat 
mach zoo worden verstaan dat in den zomer, 
wanneer het verkeer van Newport News min¬ 
der druk is, een geringer aantal afvaarten kan 
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plaatshebben, doch waartegen in het drukke 
seizoen, als het verkeer zulks eischt, meer 
steamers zullen worden aangelegd, zoodat het 
aantal afvaarten over een jaar geschat, gemid¬ 
deld twee per maand zullen bedragen. De 
stoomvaart lijn mach goederen accepteren uit 
het Westen tegen de Ocean rates, die de Balti¬ 
more lijnen noteren; hiervan zijn uitgesloten 
granen, vee, katoen”.18 

De rederij, in casu de HAL, was verder vrij an¬ 
dere lading aan te nemen, mits dit niet ten kos¬ 
te ging van de laadruimte die de spoorweg¬ 
maatschappij nodig had. De spoorwegmaat¬ 
schappij, de Chesapeake & Ohio Railway Com¬ 
pany, verplichtte zich op haar beurt “te zorgen 
voor volle ladingen tegen Baltimore rates”, 
waaronder een redelijke hoeveelheid graan. 
Verder diende de C&ORC kosteloos aanleg¬ 
plaatsen en een loods in Newport News te ver¬ 
strekken.19 Enkele andere bepalingen waren 
dat “geen van beide partijen commissie in reke¬ 
ning [brengt] voor de behandeling van de 
vracht” en dat de “havenkosten, laden en los¬ 
sen enz. in rekening gebracht [worden] voor 
hetgeen ze netto kosten”. Voor de aanlegplaat¬ 
sen en loods te Amsterdam werden dfe kosten 
in rekening gebracht “hetgeen transport 
steamers gewoonlijk daarvoor in de havens be¬ 
talen”.“ De USSCo stelde voor om op halve re¬ 
kening met de HAL in zee te gaan, en dat de 
laatste het vervoer van de goederen van en naar 
Newport News zou verzorgen. 

Tijdens de commissarissenvergadering van 
17 mei 1899 werd over het USSCo aanbod ge¬ 
discussieerd. Het enige verweer kwam van 
commissaris Veder. Hij was van mening dat 
“gecharterde schepen in de regel geen winst 
[geven] (...) de ondervinding [heeft] ons dat se¬ 
dert lang geleerd” en omdat de “Baltimore 
vrachten sterk gedaald [zijn]”, achtte hij de 
zaak “gevaarlijk”.21 Veder wist op dat moment 
de aanwezige commissarissen Havelaar, Reep¬ 
maker, Suermondt, Koch, Muentz, Van Gen¬ 
nep en De Monchy en de directeuren Wierdsma 
en Reuchlin niet te overtuigen. Zij vonden, ook 

gezien de opzegtermijn van zes maanden, dat 
ze deze kans niet konden laten voorbijgaan. 

Het aanbod loste voor de HAL twee proble¬ 
men in een keer op. Ten eerste kon aan de “ver¬ 
plichtingen jegens Amsterdam” tegemoet wor¬ 
den gekomen, omdat vaker goederen (lees: 
graan) van en naar die haven vervoerd werden. 
Ten tweede was het een “kans om in de vaart op 
Newport News te komen, die anders licht door 
anderen zouden opgevat worden”.22 De uitslag 
van de hoofdelijke stemming aan het einde van 
de vergadering was: zeven van de aanwezige 
commissarissen waren voor, één was tegen.23 
Het besluit was daarmee genomen: de Hol- 
land-Amerika Lijn ging het contract aan met de 
United States Shipping Company voor een 14- 
daagse vrachtlijndienst tussen Newport 
News/Norfolk en Amsterdam/Rotterdam. De 
zoektocht naar passende schepen kon begin¬ 
nen. 

De eerste schepen op de Newport News 

lijn 

Het besluit van mei 1899 om op 1 oktober van 
dat jaar een vrachtlijndienst op Newport News 
te openen hield in dat op korte termijn een aan¬ 
tal vrachtschepen gevonden moest worden. De 
HAL-directie had hiertoe in theorie vier moge¬ 
lijkheden: charteren, ombouwen van bestaan¬ 
de (eigen) schepen, kopen van schepen op de 
tweedehands markt en nieuwbouw. Tijdens de 
reeds aangehaalde vergadering was al duidelijk 
geworden dat, gezien de haast die de HAL had 
met het in de vaart brengen van de schepen, al¬ 
leen de eerste mogelijkheid in aanmerking 
kwam. HetLondense makelaarskantoor Watts, 
Watts & Co. werd benaderd om de schepen 
voor de HAL op deze nieuwe dienst in charter te 
krijgen. 

Het eerste schip dat in charter kwam, was de 
tramper Oriel van 3.430 BRT. Op zondag 23 juli 
1899 vertrok dit schip uit Newport News naar 
Rotterdam. Daar kwam ze aan op 8 augustus, 
bleef er een week liggen en op dinsdag 15 au- 
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Tabel 1. Charterreizen Newport News-dienst, juli 1899 - januari 1902. 

opbrengst begin- eind- 
aantal opbrengst per reis tonnage datum datum 

Schip reizen (mf.) (in/.) (BRT) eerste reis laatste reis 

Apex 

Cluden 5 

Dalecarlia 1 

Drumelzier 7 

Drumyarth 1 

Manninytry 1 

Oriel 5 

Puritan 1 

Siluerdale 1 

Storfond 12 

Taormina 1 

Teoiotdale 8 

Tolosa 1 

Zillah 7 

Zingara 7 

Totaal 59 

12.539,50 2.539.50 
25.928,46 5.185,69 

132,08 132,08 
21.064,40 3.009,20 
-1.045,13 -1.045,13 
i.943,90 1.943.90 

15.210,29 3042,06 
-1.788,77 -1.788,77 
1.568,10 1.568,10 

-10.485,11 -873,76 
1.641,98 1.641,98 
8.174,78 1.021,85 

450,74 450,74 
-17.110,24 -2.444,32 
-4.630,78 -661,54 

43.594,20 738,88 

2.342 
3.166 
1.972 
3.625 
3.654 
2.845 
3.430 
4.042 
2.716 
3.482 

^•437 
3.847 
3.269 

3-779 
3.463 

27-03-1901 
06-01-1900 
04-11-1899 
23-01-1900 
29- 11-1900 
11-01-1901 

23- 07-1899 
09-02-1901 
22-03-1901 
30- 09-1899 

geeng 
26-08-1899 
08-12-1900 
10-10-1900 

24- 09-1900 

18-04-1901 
25-11-1900 
23-11-1899 
15-11-1900 
15-12-1900 
05-02-1901 
09-03-1900 
27- 02-1901 
12-04-1901 
17- 01-1902 

'ens bekend 
18- 10-1900 
28- 12-1900 
11-09-1901 

25-08-1901 

Bron: GAR, HAL 318.12 (Mouvement) inventarisnummers 4, 21, 23; GAR HAL DIR 318.01, inventarisnummer 
682; Lloyd’s Register of Shipping 1900,1901 en 1902. 

gustus vertrok ze in charter voor de HAL naar 
Newport News om op 29 augustus de eerste 
reis met een positief financieel resultaat van 
ƒ1.509,40 af te sluiten; dit alles ruim een 
maand voor de officiële ingangsdatum van het 
contract. 

De Oriel maakte vijf charterreizen voor de 
HAL. De laatste eindigde op 9 maart 1900. In 
totaal verdiende het schip voor de HAL 
ƒ15.210,29, een gemiddelde per reis van 
ƒ3.042,06. Twee weken na de Oriel werd het 
stoomschip Teviotdale gecharterd. Dit schip 
maakte in totaal acht reizen en in financieel op¬ 
zicht deed ze het aanmerkelijk slechter dan 
haar voorganger. 

Van juli 1899 tot en met januari 1902 maakte 
de HAL gebruik van vijftien charterschepen, 
die in achttien maanden in totaal negenenvijf¬ 
tig reizen maakten. Tabel 1 geeft een overzicht 
van de reizen en van het financiële resultaat. 
Ongeveer de helft van de charterreizen was ver¬ 
liesgevend.24 De gemiddelde opbrengst over 

alle reizen bedroeg bijna 740 gulden per reis: 
voorwaar niet een zeer winstgevende bezig¬ 
heid. Er waren zelfs schepen die aanmerkelijke 
verliezen leden, zoals de Stoifond en de Zillah. In 
de eerste negen maanden van 1900 werden een¬ 
entwintig heen-en-weer reizen gemaakt waar¬ 
van drie reizen winstgevend waren, met een 
opbrengstvan ƒ 10.835,-. De overige reizen ge¬ 
nereerden een verlies van ƒ 26.877,-,25 

Zoals gezegd, regelden Watts, Watts & Co. 
de tijdcharters voor de HAL. Zij deden dit, vol¬ 
gens contract, op een fifty-fifty basis met de 
USSCo. Beide bedrijven moesten daarom hun 
goedkeuring geven voordat de makelaars het 
charter kon ‘fixen’.26 De Zingara is een voor¬ 
beeld van een in medio 1900 in timecharter ge¬ 
nomen schip. Dit schip, groot 3.463 BRT, kon 
voor de duur van twaalf maanden gehuurd wor¬ 
den, zo lieten Watts, Watts & Co. de HAL per 
telegram weten. Zij vonden het schip geschikt 
voor de Newport News - Amsterdam route en 
hoewel de oplevering volgens het Londense 
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ï. J.V. Wmisma, directeur van de 
HAL in dejaren 1881-1916, was een 
van de drijvende krachten achter de 
uitbreiding van de vloot van de rede¬ 
rij. (collectie Maritiem Museum Rot¬ 
terdam, inv.nr. F81632) 

kantoor wat aan de vroege kant was, de Cluden 
en de Teviotdale waren nog in de vaart, adviseer¬ 
den ze de HAL het schip toch te nemen, omdat 
de vraag naar scheepsruimte groot was en het 
aanbod gering.27 De USSCo had geen bezwaar 
en zo begon de Zingara haar charter op 24 sep¬ 
tember 1900, ruim anderhalve maand na het te¬ 
legram. Dit charter duurde precies een jaar. 

Een lijndienst met eigen schepen 

In tegenstelling tot wat enkele auteurs hebben 
beweerd, bleek al in de loop van 1900 dat de 
lijndienst op Newport News met gecharterde 

schepen financieel geen succes was.28 Hetgeen 
commissaris Veder had voorspeld, was realiteit 
geworden: hoewel niet verliesgevend, de finan¬ 
ciële resultaten behaald op de nieuwe lijndienst 
waren onvoldoende om met gecharterde sche¬ 
pen door te gaan. Een lichtpuntje was dat in de 
jaren 1899 en 1900 de vrachtprijzen stabiel wa¬ 
ren geweest.29 Dit gaf, afgezien van de contrac¬ 
tuele verplichtingen, de HAL voldoende moti¬ 
vatie om door te gaan met de route naar New¬ 
port News, maar dan wel met eigen schepen. 

Deze kentering in aanpak blijkt uit de direc- 
tienota aan de raad van commissarissen van 3 
september 1900. Hoofddirecteur J.V. Wierds- 
ma lichtte op die dag het standpunt van de di- 
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2. W.H. van den Toorn, directeur 
van de HAL in dejaren 1899-1906, 
maakte mede door zijn contacten in 
New York een begin met de vracht- 
dienst van de HAL. (collectie Mari¬ 
tiem Museum Rotterdam, inv.nr. 
F81631) 

rectie met betrekking tot de vaart op Newport 
News als volgt toe: “Tot dusverre is deze dienst 
in Vereeniging met de United States Shipping 
Co. en de Chesapeake & Ohio uitgeoefend ge¬ 
worden, met in timecharter genomen stoom¬ 
schepen. Mogen onze resultaten met deze vaart 
tot dusverre niet zoo bizonder loonend zijn ge¬ 
weest, wanneer de winst door de eigenaars der 
stoomschepen op de timecharters behaald by 
de exploitatie in aanmerking wordt genomen, 
krygt ook die vaart een geheel ander aanzien”.30 

De HAL dacht voor de lijndienst “flinke vracht- 
stoomers met groot draagvermogen” nodig te 
hebben en “van voldoende snelheid om een ge- 

regelden veertien daagschen dienst onder alle 
omstandigheden te kunnen onderhouden”.31 
In dezelfde directienota werd duidelijk ge¬ 
maakt welke overwegingen de HAL belangrijk 
achtte om in de vaart op Noord-Amerika actief 
te blijven. Vooral de activiteiten van andere lijn¬ 
rederijen speelden hierbij een prominente rol. 
Op initiatief van de spoorwegmaatschappijen, 
die vanwege kortere spoorroutes de verlaadha- 
vens zuidelijker legden, had een aantal grote 
(Europese) lijnvaartreders hun vaarroutes hier 
op aangepast. De directeuren Wierdsma, 
Reuchlin en Van den Toorn constateerden me¬ 
dio 1900 dat die rederijen een tweedeling (een 
‘fourchette’ zoals zij dat noemden) in hun la- 
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Tabel 2. Vrachtlijndiensten uit Europa op de Verenigde Staten en Canada. 

Rederij 
Europese Amerikaanse 
havens havens 

Hamburg Amerika Linie Hamburg 

- idem- 

Norddeutscher Lloyd 

American Line 

- idem - 

Red Star Line 

White Star Line 

Cunard Line 

Dominion Line 

Adantic Transport Line 

Johnston Line 

- idem - 

Stettin 

Bremen 

Southampton 

Liverpool 

Antwerpen 

Liverpool 

Liverpool 

Liverpool 

Londen 

Liverpool 

London 

New York, Montreal, Boston, Philadelphia, 

Baltimore, New Orleans 

New York 

New York, Baltimore, Galveston 

New York, Philadelphia 

New York, Philadelphia 

New York, Philadelphia 

New York en zuidelijke havens 

New York, Boston 

Boston en de St. Lawrence rivier 

New York, Baltimore en Philadelphia 

Baltimore 

Boston 

Bron: GAR HAL, 318.01 (HAL-Directie), inventarisnummer 682, “Nota van de directie aan H.H. Commissarissen 
der Holland-Amerika Lijn”. 

dingstroom hadden aangebracht: passagiers 
en vracht van en naar New York en vracht van 
en naar andere havens, zoals Boston, Phi¬ 
ladelphia, Baltimore en Montreal. Wierdsma 
memoreerde in de nota deze ontwikkeling in 
extenso. Zijn belangrijkste observaties zijn 
schematisch in tabel 2 weergegeven. 

De directeuren vonden dat ze bij deze ont¬ 
wikkeling niet achter konden blijven en ze 
vroegen de commissarissen in te stemmen met 
hun voorstel om eigen vrachtschepen de New¬ 
port News-route in te zetten. Hetgeen ge¬ 
schiedde. Ongeveer tegelijkertijd, op 12 sep¬ 
tember 1900, werd het raamcontract tussen de 
Amerikaanse spoorwegmaatschappijen en de 
United States Shipping Company aangepast. 
De belangrijkste verandering was dat naast de 
Chesapeake 8c Ohio Railway Company, ook de 
Norfolk 8c Western Railway Company en de 
Southern Railway Company deelnamen aan de 
overeenkomst. Verder maakt het contract dui¬ 
delijk dat er naast de HAL, die het traject naar 
Nederland voor zijn rekening bleef nemen, an¬ 
dere rederijen via de United States Shipping 
Company participeerden in het vervoer van 
Newport News en Norfolk naar Europa. Zo 

contracteerden de USSCo de Hamburgse reder 
R.M. Sloman om te varen op diens thuishaven 
in Noord-Duitsland en moest de USSCo ver¬ 
voerders vinden voor de vaart op Antwerpen, 
Belfast en Dublin.32 

Vooruidopend op de beslissing van 3 sep¬ 
tember had de HAL-directie in het voorjaar van 
1900 de drie mogelijkheden onderzocht ter ver¬ 
vanging van de charters. Deze mogelijkheden, 
het inzetten van tweedehands schepen, be¬ 
staande eigen schepen ombouwen (een metho¬ 
de die de Rotterdamsche Lloyd lange tijd had 
gevolgd) of nieuwe schepen laten bouwen, 
werden min of meer gelijktijdig onderzocht. 

Op 12 april 1900 kreeg J.V. Wierdsma, die op 
dat moment in Londen verbleef, een aanbod 
van de Londense makelaar John Preston om het 
vijfjaar oude stoomschip Rapidan te kopen. De 
Rapidan, gebouwd in juni 1895 bij C. Furness 
Withy 8c Co., was met zijn 144,8 meter lengte 
en 7.505 BRT, een voor die tijd groot vracht¬ 
schip. De vaarsnelheid bedroeg 11 tot 12 kno¬ 
pen, een snelheid die de HAL minimaal nood¬ 
zakelijk achtte voor de Virginia route. De prijs 
voor het schip (£ 10.600) was alleszins rede¬ 
lijk.33 Twee weken later, op 27 april 1900, kreeg 
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de directie van de HAL een reactie van scheeps¬ 
makelaar Niel McLean uit Glasgow die, waar¬ 
schijnlijk op verzoek van de directie, een over¬ 
zicht gaf van de vrachtschepen die op dat mo¬ 
ment via hem te koop waren. Het betroffen 
twaalf schepen variërend in grootte, prijs en 
snelheid van het duurste schip van 8.500 ton 
draagvermogen, £ 112.000 en 13 knopen tot het 
goedkoopste schip van 10.000 ton draagver¬ 
mogen, £ 18.000 en 10 knopen vaarsnelheid.34 

Geen van de aanbiedingen was voor de HAL 
voldoende interessant om op in te gaan. Ook 
een derde aanbieding, een 3.300 tons schip 
voor £ 11.250,- dat makelaar R. Steward Co. in 
de verkoop had, werd niet gehonoreerd.35 Hier¬ 
mee stopte het zoeken van de rederij naar twee¬ 
dehands scheepsruimte. Daarnaast overwoog 
de HAL om de bestaande oude stoomschepen 
Amsterdam (1879), Maasdam (1871) en Spaarn- 
dam (1881) in te zetten in plaats van de charters, 
maar deze schepen “gebouwd voor de gecom¬ 
bineerde passagiers- en vrachtvaart zyn (...) te 
kostbaar in exploitatie en staan, ook in andere 
opzichten, te ver ten achter by den modernen 
vrachtstoomer”.36 Er bleef derhalve slechts één 
mogelijkheid over om aan de gewenste sche¬ 
pen te komen: nieuwbouw. De kosten voor de 
bouw van de drie schepen schatte de directie in 
september 1900 op 3,6 tot 3,9 miljoen gulden.37 
Het geld was echter nog niet het probleem, 
want eerst diende een werf gevonden te worden 
die de schepen snel kon leveren. 

De HAL had in februari 1900 al een aantal 
scheepswerven gevraagd offertes uit te bren¬ 
gen voor “three single screw steamships”. 
Deze schepen moesten een draagvermogen 
hebben tussen 9.000 en 10.000 ton op een 
maximale diepgang van 8,38 meter. Het aantal 
ruimen mocht niet minder zijn dan zes, met 
twee lieren per luikhoofd. De waterballast 
moest in dubbele bodemtanks en in dieptanks 
van voldoende capaciteit geborgen kunnen 
worden. Alle ruimen dienden te worden voor¬ 
zien van stalen graanschotten en in de twee tus¬ 
sendekken moesten luikhoofdsteunen aange¬ 
bracht worden. In overleg met de bouwer kon 

bepaald worden of het schip voorzien werd van 
een tripelexpansie-, dan wel quadruple-expan- 
siestoommachine. Verder dienden de schepen 
te worden uitgerust met onder meer elektrisch 
licht, een koelkamer, een sterke en voldoende 
grote stuurinrichting en een bronzen schroef. 
De vaarsnelheid moest minstens 12 knopen 
zijn in volgeladen toestand.38 

De op dat moment belangrijkste werf voor de 
HAL, Harland & Wolff te Belfast, liet op 5 
maart 1900 als eerste weten dat ze op dat mo¬ 
ment niet de hellingcapaciteit had om de sche¬ 
pen te kunnen bouwen. Wel wilde ze tegen 
2,5% commissie, de eventuele bouw op een an¬ 
dere werf begeleiden. De Scotstoun Shipbuil¬ 
ding Yard uit Glasgow reageerde op 14 maart 
1900 met een offerte voor een £ 130.000 kos¬ 
tend schip dat leek op de door de werf gebouw¬ 
de Custodian.39 Vijf dagen daarna ontving de 
HAL de reactie van de firma Russell & Co uit 
Kingston upon Hull die een schip kon bouwen 
van 141,12 meter lang, 17,68 meter breed en 
10,46 meters hol (volgens mal). Bij deze afme¬ 
tingen had het schip een draagvermogen van 
10.600 ton en een maximale diepgang van 8,23 
meter. Verder kon het schip zo uitgevoerd wor¬ 
den dat “if afterwards cattle arrangements 
were fitted they would be suitable for same”. 
De voortstuwing zou bestaan uit een tripelex¬ 
pansie machine, die het vol beladen schip een 
snelheid van 13 knopen zou moeten geven. De 
prijs voor een dergelijk schip bedroeg 
£116.000,-. De hekkensluiter voor deze serie 
aanbiedingen was de Duitse werf Blohm & 
Voss. Zij liet de HAL op 18 april 1900 weten een 
dubbelschroef vrachtschip te kunnen bouwen 
van 155 meter lang, 18,90 meter breed en 11,44 
meter hol. Het laadvermogen van dit schip 
werd op 10.000 ton gesteld. Het schip zou wor¬ 
den voorzien van elektrisch licht, maar niet van 
koelruimen en emigrantenaccommodatie. De 
vaarsnelheid werd op 12 knopen gesteld, de 
prijs op 4.200.000 marken. De levering kon 
plaatshebben in de maanden april en juni 
1902.40 Helaas voor deze werven werd geen van 
de aanbiedingen gehonoreerd. Niet duidelijk is 
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of deze offertes door de HAL-directie serieus 
werden overwogen, of dat men ter voorberei¬ 
ding op een eventuele inzet van eigen schepen 
een indicatie wilde hebben over de aard van de 
nieuw te bouwen schepen, de levertijden en de 
kostprijs. Pas in februari 1901, enkele maanden 
na de beslissing om eigen schepen in te zetten 
op de Virginia-dienst en een jaar na de eerdere 
pogingen nieuwe schepen te bouwen, kwamen 
er weer nieuwbouwplannen. 

In februari 1901 maakten de directeuren 
Wierdsma en Van den Toorn een ‘grand tour’ 
door Engeland en Schotland om enkele 
scheepswerven te bezoeken. In de tweede week 
van februari bezochten ze de werf van Joseph L. 
Thompson & Son en die van Swan & Hunter te 
Wallsend-on-Tyne. Op 12 februari vereerden ze 
de Neptune Works van Wigham Richardsons 
in Newcastle on Tyne met een bezoek om te 
praten over hun offerte. Deze werf kon voor de 
HAL drie stalen 12 mijls, driedeks vrachtsche¬ 
pen bouwen. Twee dagen na het bezoek aan de 
Neptune Works bezochten Wierdsma en Van 
den Toorn de werf van Alex Stephen & Sons in 
Glasgow. Daar kregen ze te horen dat de werf 
drie vrachtstomers van 9.000 tot 10.000 ton 
deadweight voor ze kon bouwen.41 In de tus¬ 
sentijd, waarschijnlijk ook op 12 februari, had¬ 
den de HAL-directeuren de werf van Furness 
Withy te West-Hartlepool bezocht. 

De bouw van de vrachtschepen: de 

SOESTDYK, AMSTELDYK EN SLOTERDYK 

De uiteindelijke keuze voor de nieuw te bou¬ 
wen schepen viel op de scheepswerf van Fur¬ 
ness Withy & Co. Deze keuze laat zich eenvou¬ 
dig verklaren: Furness Withy & Co. konden de 
schepen leveren tegen de laagste prijs en met 
de kortste levertijden. Het waren wel de klein¬ 
ste schepen van alle in januari tot en met maart 
1901 uitgebrachte offertes (zie tabel 3). 

De beslissing om de schepen bij Furness Wi¬ 
thy te laten bouwen was op 12 februari 1901 ei¬ 
genlijk al gevallen. Van den Toorn en Wierdsma, 
vermoedelijk bijgestaan door nieuwbouwin- 
specteur Van Helden en technisch inspecteur 
T.H. de Meester, waren die dag op bezoek bij de 
werf. De twee schepen van ruim 8.000 ton draag¬ 
vermogen die op de hellingen in verschillende 
stadia van aanbouw waren, oogden voor de HAL 
dermate interessant dat de reder en de bouwer 
over deze bouwnummers (te weten de nummers 
255 en 256) meteen totzaken kwamen.44 Die dag 
werden tevens de bestaande bestekken van deze 
schepen zorgvuldig doorgenomen en aange¬ 
past.43 De levertijd van de schepen was kort. In 
ieder geval veel korter dan de levertijden van de 
concurrenten. Furness Withy bouwde al sinds de 
jaren tachtig van de negentiende eeuw schepen 
op speculatie.44 De toekomstige HAL-schepen 
waren dergelijke schepen en hun ontwerp was 
gebaseerd op de bouwnummers 251 en 252 (re- 

Tabel 3. Offertes uitgebracht door Britse werven, januari - maart 1901. 

scheeps- draag- prijs in 
leveringsdatum afmetingen vermogen ponden 

Scheepsbouwer eerste schip (Ixbxh) (ton) perstuk 

Furness Withy & Co., Newcastle 
Russell & Co., Hull 
Wigham Richardson, Newcastle 
Palmer’s Shipb. Co., Newcastle 
Swan & Hunter, Wallsend 
Alex Stephens & Sons, Glasgow 

juni 1901 
april 1902 
mei 1902 
juni 1902 
geen gegevens 
juni igo2 

126x16x9,5 
129 x 17 x 9,8 
144 x 16 x 11,1 
137x16x10,5 
134 x 17 x 11,0 
145 x 17 x 10,4 

Bron: GAR, HAL 318.01 (HAL-Directie), inventarisnummer 1122. 

8.100 81.000 
9.500 85.500 

10.000 95.000 
n.b. 99.000 
n.b. 94.750 
n.b. 113.000 
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spectievelijk de Powhatan en de Allegheny beide 
4.262 BRT. groot), ontworpen in mei 1897. De 
toekomstige HAL-schepen werden voorzien 
van tripelexpansie stoommachines die waren ge¬ 
bouwd door T. Richardson & Sons, eveneens ge¬ 
vestigd te Hartlepool.45 

Terwijl de bouw van de schepen voortging, 
onderhandelden de rederij en de werf op 1 en 2 
maart verder over de prijs, de betalingsregeling 
en de scheepsuitrusting. De leveringsdata wer¬ 
den vastgesteld op: juli 1901 voor bouwnum- 
mer 255, midden september voor bouwnum- 
mer 256 en februari 1902 voor het derde schip 
(bouwnummer 260).46 Tevens stelden de on¬ 
derhandelaars de bedragen voor de betalings¬ 
termijnen vast. In het op 19 maart 1901 van ze¬ 
gels voorziene koopcontract staat de verdeling 
zoals weergegeven in tabel 4. 

Op 15 maart tekenden Wierdsma, Van den 
Toorn en Wulffraat van de HAL en H. Withy als 
vertegenwoordiger van de werf het koopcon¬ 
tract. Bij de laatste onderhandelingen op die 
dag wist de HAL-delegatie 4.500 pond per 
schip van de prijs af te krijgen. De oorspronke¬ 
lijke vraagprijs bedroeg £ 81.000 en het meer¬ 
en minderwerk aan ieder schip zorgde ervoor 
dat de schepen uiteindelijk £ 84.500 per stuk 
kostten. Na de onderhandelingen rondden de 
partijen het koopbedrag per schip af op 
£80.ooo.47 Thuis, in Rotterdam, werd de beno¬ 
digde drie miljoen gulden voor de schepen al 
voorbereid door een kapitaalemissie van “ƒ2 
miljoen in aandelen en een 4 procent lening 

van ƒ1 miljoen” uit te geven.48 Dit was ruim 
ƒ600.000 minder dan de HAL in september 
1900 geraamd had. 

In het uiteindelijke bouwcontract was ook het 
resultaat opgenomen van twee andere onder¬ 
handelingen, die op 2 en 12 maart plaatsvonden, 
waarin met name over de technische aspecten, 
de uitvoering en de inrichting van de schepen 
was gesproken. Bij die besprekingen waren ook 
twijfels gerezen bij de HAL-delegatie over de 
vaarsnelheid van het schip, maar de werf verze¬ 
kerde met klem dat de gewenste snelheid van 
11,5 knopen gehaald zou worden.49 

In het contract voor de drie 8.100 ton draag¬ 
vermogen en driedeks-shelterdeckschepen, die 
de namen Soestdyk (bouwnummer 255), Amstel¬ 
dyk (bouwnummer 256) en Sloterdyk (bouw¬ 
nummer 260) zouden krijgen, werden de hoofd¬ 
afmetingen als volgt vastgelegd: lengte tussen 
loodlijnen 121,92 meter; grootste breedte 15,85 
meter en holte volgens mal 9.79 meter. De ge¬ 
middelde diepgang bij maximale belading was 
berekend op 8,06 meter. De specificaties van de 
schepen kwamen niet helemaal overeen met de 
eisen die de HAL er aanvankelijk aan had gesteld. 
Het draagvermogen van de Soestdyk viel ongeveer 
2.000 ton lager uit dan de 10.000 ton die de re¬ 
derij in gedachte had. De Amsteldyk en Sloterdyk 
kregen beide wel een iets hoger draagvermogen, 
te weten 9.244 ton. Aan twee belangrijke eisen, 
de maximale diepgang (8,38 meter) en de vaar¬ 
snelheid (12 knopen), voldeden de schepen wel. 
Al was dit laatste tot en met de proefvaart en af¬ 
levering een punt van discussie tussen reder en 

Tabel 4. Betalingstermijnen voor de bouw van de schepen 

Termijnen bedrag Soestdyk Amsteldyk 
(pond) (bnr. 255) (bnr. 256) 

1 - kiellegging 10.000 
2 - in de spanten 10.000 
3 - in de platen 10.000 
4-afloop 20.000 
5 - oplevering 30.000 

19 maart 1901 
19 maart 1901 
27 maart 1901 
20 april 1901 
31 juli 1901 

19 maart 1901 
19 maart 1901 
13 mei 1901 
15 juni 1901 
15 sept. 1901 

Sloterdyk 
(bnr. 260) 

juli 1901 
geen datum 
geen datum 
geen datum 
25 feb. 1902 

Bron: GAR, HAL 318.01 (HAL-Directie), inventarisnummer 1123. 
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3- Haljtnodel van de Soestdyk dat voor de bouw van het schip door de werf Furness Withy aan de Holland-Amerika Lijn 
is aangeboden, (collectie Maritiem Museum Rotterdam, inv.nr M1316) 

werf. Ieder schip was voorzien van vier Schotse 

ketels van ruim 4,40 meter doorsnede, die een 

stoomdruk leverden van 11 bar aan een tripelex- 
pansie stoommachine van ongeveer 2.800 Ipk. 

De bestelling voor de voortstuwingsmachines 
van de Soestdyk, Amsteldyk en Sloterdyk waren re¬ 
spectievelijk op 25 mei 1900, 5 november 1900 

en 30 maart 1901 contractueel vastgelegd tussen 
scheeps- en machinebouwer.50 

Op 18 mei 1901 doopte mejuffrouw L.M. 
Stephenson uit West-Hartlepool de Soestdyk, 
waarna het schip de baai van Hartlepool in¬ 
gleed.51 Aan de afbouwkade voltooide de werf 
het schip en op 20 augustus maakte de Soestdyk 

haar proefvaart, waarover the Marine Engineer 
schreef: “Soestdyk. On August 20th the large 

steel screw steamer Soestdyk after adjusting 
compasses in Hartlepool Bay, proceeded on 
her official trip, which was most successfully 
carried out and a speed of 12 3/4 knots obtai¬ 

ned, under the company’s directors, Messrs. 
Wierdsma and Van den Toorn, and their ex¬ 
perts, Captain De Meester and Mr. Van Helden. 
The vessel has been built to the order of Mes¬ 

srs. The Holland America Line, Rotterdam. 
Messrs. Withy and G.W. Siveright represented 
the builders, and Mr. Urguhart the engineers. 
After the trial trip the vessel proceeded to the 
Tyne to bunker under the command of captain 
Bruinsma”.52 

Na de geslaagde proefvaart en de daaropvol¬ 

gende overdracht vertrok de Soestdyk op vrijdag¬ 
ochtend 23 augustus 1901 naar Rotterdam. De 
volgende dag bereikte ze om half negen ’s och¬ 
tends Hoek van Holland, en na twee uur 

manoeuvreren op de Nieuwe Waterweg meer¬ 
de ze af aan de Wilhelminakade te Rotterdam.55 
Diezelfde dag, 24 augustus 1901, vertrok de 
Soestdyk om half zeven ’s avonds voor haar eer¬ 
ste reis naar Newport News. Daar kwam ze in 
de namiddag van 6 september aan. Op 15 sep¬ 

tember begon ze aan de terugreis, om via 
Depthford, waar 340 levende en 5 dode koeien 
gelost werden, op 1 oktober om acht uur ‘s och¬ 

tends voor het eerst aan te komen in Amster¬ 

dam. Op het middaguur de daaropvolgende 
dag vervolgde ze haar reis naar Rotterdam, 
waar ze op 3 oktober om kwart voor acht ‘s och¬ 
tends voor de kant kwam.54 

Tijdens deze eerste reis was nieuwbouwin- 
specteur T.H. de Meester aan boord van de 

Soestdyk om zijn bevindingen over het nieuwe 
schip op schrift te stellen. Op een paar dagen 

slecht weer na was de reis zeer voorspoedig 
verlopen. Door het slechte weer en enkele ma- 

chineproblemen (het opkoken van de ketels en 
het lostrillen van machinebouten) had de Soest¬ 
dyk kostbare uren verloren. Toch haalde het 

schip nog een gemiddelde vaarsnelheid van 11 
‘/4 knopen over het gehele traject van de heen¬ 
reis. De Meester stelde in het rapport een lijst 

op van achttien kleine mankementen en slor¬ 
digheden met name door de werf begaan, die 
bij de bouw van de volgende schepen extra aan¬ 

dacht verdienden. Een kopie van zijn opmer¬ 
kingen ging dan ook naar de begeleiders van de 

nieuwbouw in West-Hartlepool, de heren Van 
den Heuvel en Van Steenwijk.55 De eerste reis 
met het vrachtschip kon in technische zin suc¬ 
cesvol genoemd worden. Of dat in financiële 
zin ook zo was en zou blijven valt nog te bezien. 
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De financiële resultaten van de schepen over de eerste zeven jaar is gegeven in 
Soestdyk, Amsteldyk en Sloterdyk van tabel 5. 
1901 -1907. 

Met het in stappen in de vaart brengen van de 
drie eigen vrachtschepen, bouwde de HAL de 
vloot gecharterde schepen langzaam af. Het 

laatste charter werd volbracht door de Storfond 
die op 17 januari 1902 haar laatste reis voor de 

HAL maakte. De Soestdyk was op die dag met 
haar vierde reis bezig, de Amsteldyk begon een 

dag later aan haar derde reis. De Sloterdyk lag 
nog bij de werf om afgebouwd te worden. De 

eerste drie reizen van de Soestdyk waren finan¬ 
cieel geen succes. Volgens de “Vergelijkende 
Staat der Exploitatie” maakte de Soestdyk in 
1901 in drie en een halve rondreis (vier ‘east- 

bound’ en drie ‘westbound’ reizen) een verlies 
van ƒ26.502,-.56 De vierde reis was succesvol¬ 
ler. Deze reis eindigde op 14 februari 1902 en 

leverde de HAL ƒ11.503,09 op. Daarna volgden 
vier reizen die alle verliesgevend waren, met 
een totaal verlies van ƒ39.005,47. Het jaar 
1902, het eerste jaar waarin de drie nieuwe 

vrachtschepen in de vaart waren, was voor de 
vrachtdienst een slecht jaar. De reizen in dat 
jaar van de Amsteldyk, die op zaterdag 19 okto¬ 
ber 1901 haar eerste reis was begonnen, en de 
eerste vijf reizen van de Sloterdyk, die op 6 mei 

1902 ruim twee maanden te laat in de vaart 

kwam, waren op één na allemaal verliesreizen. 
Het jaar daarop was het gezamenlijke resultaat 
van de vrachtschepen een stuk beter. Een over¬ 
zicht van de financiële resultaten van de vracht- 

Tabel 5. Financieel resultaat (in guldens) 

Het financiële resultaat over de vijfennegentig 
reizen die in de jaren 1901-1907 waren gemaakt, 

bedroeg gemiddeld 461,56 gulden per reis. Ver¬ 

geleken met de gecharterde schepen was dit bij¬ 
na 280 gulden minder. Zoekend naar de oorzaak 
voor deze gang van zaken, kwam de HAL-direc- 
tie niet veel verder dan op te merken dat op de 

Virginia-diensthetvrachtaanbod een sterke on¬ 
balans vertoonde. Deze was het gevolg van vol¬ 
doende, maar nauwelijks renderende ‘east- 
bound’ vrachten (met name graan), en onvol¬ 

doende, maar goed betalende ‘westbound’ la¬ 
ding. Hierdoor was de lijndienst niet rendabel 
genoeg om enthousiast over te raken, maar niet 
zo slecht om hem helemaal op te heffen. 

Na de verliesgevende jaren (1902, 1904 en 
1907) nam de HAL echter wel maatregelen om 
de schade te beperken. In 1903 en 1905 legden 

ze enkele schepen op, of zoals de directie dit in 
1904 beschreef: “De slechte thuisvrachten ga¬ 
ven ons aanleiding enkele reizen op Newport 
News te doen uitvallen”.57 Tevens werden de 
schepen zo nu en dan ingezet op de New York- 

dienst, de zogenaamde noordlijn van de rede¬ 
rij. De Sloterdyk maakte als eerste een dergelijke 
reis op 3 februari 1903, de Amsteldyk volgde ze¬ 
ven maanden later. De Soestdyk werd vanaf de¬ 

cember 1906 ingezet op deze noordlijn. De ver¬ 
diensten op die route waren aanzienlijk beter. 
De eerste reis van de Sloterdyk leverde bijna 

van 95 Newport News reizen, 1901-1907. 

RESULTAAT 1901 
aantal reizen 5 

vrachtpenningen 262.675 
uitgaven* 254.572 

NETTO 8.103 

1902 1903 1904 
20 15 12 

912.968 910.911 706.825 
i.oog.123 879.291 740.692 

-96.155 31.620 -33.867 

1905 1906 1907 
10 14 ig 

617.406 804.986 1.015.175 
584.535 694.844 1.024.041 

32.871 110.142 -8.866 

* onder uitgaven vallen: proviand, steenkolen, gages, haven onkosten, assurantiën, dek- en machinebehoeften, 
reparaties en commissiegelden. 
Bron: GARHAL Passage A, inventarisnummer 560. 
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Tabel 6. Financieel resultaat (in guldens) van de Soestdyk, Amsteldyk en Sloterdyk op de noordlijn, 
1903-1907. 

x9°3 x9°4 1905 1906 1907 totaal 

Soestdyk 
aantal reizen 
reisresultaat 

Amsteldyk 
aantal reizen 
reisresultaat 

Sloterdyk 
aantal reizen 
reisresultaat 

Totaal 

aantal reizen 3 2 1 5 3 14 

^resultaten 23.966 -563 2.312 74-439 35.182 135-336 

Gemiddelde resultaat 

vrachtschepen 7.989 -281 2.312 14.888 11.727 9.667 

Ter vergelijking 
Gemiddeld reisresultaat 

alle schepen HAL* 43-34° 22.121 61.235 64.297 60.040 

Gemiddeld reisresultaat 

alle schepen SMN**_31.010 36.986 39.691 43.144 32.212 

Bron: 318.04 GAR HAL 318.04 (Passage), inventarisnummer A559, Statistiek der exploitatiekosten noordlijn, 
1872-1907; Jaarverslagen HAL, over de jaren 1903 tot en met 1907, Jaarverslagen Stoomvaart Maatschappij ‘Ne¬ 
derland’, idem jaren. 

resultaat is berekend door de jaarinkomsten, het zogenaamde avans op de exploitatierekening, van de reizen 
te delen door het totaal aantal scheepsreizen (passagiers- en vrachtschepen en charters) van dat jaar. 

** dit resultaat is berekend door de ‘inkomsten van reizen’ uit de balans van de Stoomvaart Maatschappij 'Ne¬ 
derland’ te delen door het totaal aantal reizen (mails, vrachtschepen en charters) van dat jaar. 

000 

100 

10.034 

221 

!3-932 -563 2.312 

112 

22.449 13-446 35-895 

1 1 3 
6.904 8.988 25.926 

3 1 9 
45.086 12.748 73.515 

6.500 gulden op, die van de Amsteldyk zelfs 
ruim 10.000 gulden (zie tabel 6). De winstge¬ 
vendheid van de New York-dienst komt het 
best tot uiting wanneer het gemiddelde totaal¬ 

resultaat van de Virginia-dienst naast die van de 
New York-dienst wordt gezet: op de Virginia- 
route haalden de vrachtschepen een gemiddel¬ 
de winst van 460 gulden per reis, op de New 
York-route was dit bijna 9.700 gulden. Pas na 
het relatief goede jaar 1906 achtte de HAL de 
tijd rijp om de vrachtlijndienst op Newport 
News structureel aan te pakken. 

Het (voorlopige) einde van de Virgi¬ 

nia-dienst MET EIGEN SCHEPEN 

In 1907 gingen er bij de HAL stemmen op om de 

Newport News-dienst op een andere wijze te or¬ 
ganiseren. Tijdens een vrachtconferentie die tus¬ 
sen de Amerikaanse spoorwegen en de vervoer¬ 
ders op 18 juli 1907 te Washington werd gehou¬ 
den, bracht de HAL hun nieuwe koers met be¬ 

trekking tot de Virginia-dienst naar voren. In aan¬ 

wezigheid van vertegenwoordigers van de Uni¬ 
ted States Shipping Company en de drie spoor¬ 

wegmaatschappijen (de Norfolk & Western 
Railway Company, de Chesapeake & Ohio Rail¬ 
way Company en de Southern Railway Compa- 
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ny) deelde de heer A. Gips van de Holland-Ame- 

rika Lijn de aanwezigen mee, dat “it is the in¬ 
tention of the Directors of the Holland-America 
Line to replace the Dyk boats with other vessels 
more suitable to the requirements of the Virgi¬ 
nia trade and that this would be done as prompt¬ 

ly as circumstances would permit, pending which 
the service would be filled by chartered boats as 
the business would seem to justify”.58 

De vrachtschepen Soestdyk, Amsteldyk en Slo¬ 
terdyk werden eind 1907 ingezet op de lijndienst 
naar New York, op welke haven ze incidenteel 

al eerder reizen gemaakt hadden (vergelijk ta¬ 
bel 6). Tegelijkertijd werden de voor de HAL 
nieuwe havens Philadelphia en Boston opge¬ 
nomen in het vaarschema. In de jaren die volg¬ 
den, groeide het vrachtbedrijf van de Holland- 

Amerika Lijn snel. Door de aankoop in 1909 
van de op het traject Nederland - Baltimore 

concurrerende Neptune Steam Navigation 
Company breidde de route zich met deze haven 
uit. Met deze aankoop kreeg de HAL in één keer 
de beschikking over negen vrachtschepen (de 
drie bestaande schepen en zes schepen uit de 

Neptune-vloot).59 De drie gezusters Soestdyk, 
Amsteldyk en Sloterdyk, waren vanaf dat moment 
niet meer de enige ‘Dyken’ van de HAL. 

Conclusie 

In de laatste jaren van de negentiende eeuw, 

brachten de grote Europese lijnvaartrederijen 
vrachtschepen in de lijnvaart op Noord-Ameri- 

ka. Grotendeels op initiatief van de Amerikaan¬ 
se spoorwegmaatschappijen werden er naast 

New York andere havens aangedaan, met name 
voor de overslag van goederen. De Holland-Ame¬ 
rika Lijn zag aanvankelijk weinig in deze ont¬ 

wikkeling. Nietomdatze niet wilden, maar eer¬ 
der omdat ze dachten dat er geen direct gewin te 
halen was met alleen vrachtschepen. Toch sloot 
in 1899 de rederij met de United States Shipping 

Company en de Cheaspeake & Ohio Railway 

Company een contractvoor hetvervoervan goe¬ 
deren van Virginia (Newport News en Norfolk) 

naar Nederland (Amsterdam en Rotterdam). Aan 
deze beslissing lagen drie overwegingen ten 
grondslag: de buitenlandse concurrentie die hun 

transatlantische lijndiensten uitbreidden; de 
dreiging van een Amsterdamse lijndienst op 

Noord-Amerika en de gelegenheid die de USSCo 
de HAL bood om met een vrachtdienst te begin¬ 
nen. De eerste twee overwegingen maakten dat 
de HAL serieus moest nadenken over een vracht¬ 
dienst op Amerika, de laatste bepaalde feitelijk 

het moment (en de route) waarop ze met die 
dienst begon. 

Op 17 mei 1899 besloot het HAL-bestuur om 
op 1 oktober van dat jaar te participeren in een 

vrachtlijndienst tussen Virginia en Nederland. 

De korte voorbereidingstijd noopte de rederij 
schepen te charteren, hoewel ze wist dat de op¬ 

brengsten vergeleken met nieuwe of tweede¬ 
hands schepen lager zouden zijn. Na een jaar 
met charterschepen te hebben gevaren, bleek 

dat de deze schepen inderdaad te weinig winst 
behaalden. Om meer uit deze vaart te halen, 
zette de HAL vanaf augustus 1901 eigen sche¬ 
pen in op de Newport News-route. Deze sche¬ 
pen, die kleiner waren dan de HAL aanvanke¬ 
lijk op het oog had, werden door de werf van 

Furness Withy snel en goedkoop gebouwd. De 
eerste, de Soestdyk, maakte op 24 augustus 1901 
haar eerste reis. De twee andere schepen, de 

Amsteldyk en de Sloterdyk kwamen respectieve¬ 
lijk op 19 oktober 1901 en op 6 mei 1902 in de 

vaart. De verwachting dat deze schepen meer 
zouden opleveren dan de gecharterde schepen 
kwam helaas niet uit. Sterker nog, de nieuwe 

vrachtschepen brachten zelfs minder op. Al in 
1902, het eerste jaar waarin alle drie de vracht¬ 
schepen in de vaart waren, was er een bedui¬ 

dend negatief resultaat. Ondanks het matige fi¬ 
nanciële resultaat in de jaren die volgden, hield 

de HAL de vrachtdienst in stand. Hierbij speel¬ 
den de afspraken met de USSCo en de concur¬ 

rentiepositie van de HAL een doorslaggevende 

rol. De rederij probeerde het leed te verzachten 
door de schepen stil te leggen, of door ze op de 

lucratievere noordlijn (Rotterdam/Amsterdam 
- New York) in te zetten. 
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Na jaren van wisselende resultaten hief de 
HAL in 1907 de eerste vrachtdienst met eigen 
schepen op. De lijn als zodanig bleef bestaan 
en werd gecontinueerd met gecharterde sche¬ 
pen. De verandering in aanpak betekende niet 
het einde van de vrachtvaart voor de HAL. Inte¬ 
gendeel. De rederij breidde haar vrachtroutes 
uit door de havens New York, Philadelphia, 
Boston en Baltimore er in op te nemen. De laat¬ 
ste haven kwam binnen bereik door de aan¬ 
koop in 1909 van de uit Amsterdam concurre¬ 
rende rederij Neptune Steam Navigation Com¬ 
pany. De vrachtvaart bij de HAL was misschien 
in de eerste jaren van de twintigste eeuw op 
dunne en onzekere beentjes begonnen, in 1909 
stond ze er stevig bij en zou in de loop der jaren 
alleen maar groeien. 

Noten 

* Met dank aan M. van der Elburg en S. Houtzager voor hun 
nuttige op- en aanmerkingen op de tekst en aan HAL In¬ 
vestments voor hun toestemming het HAL-archief in het 
Gemeentearchief Rotterdam te raadplegen. 
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Over de auteurs 

Wouter Heijveld (1962) werkte na zijn opleiding aan 

de Hogere Zeevaartschool te Utrecht enkele jaren als 

scheepswerktuigkundige bij de Holland-Amerika 
Lijn. Daarna studeerde hij economische en sociale 

geschiedenis aan de Universiteit Utrecht. Momen¬ 
teel is hij als conservator verbonden aan het Mari¬ 
tiem Museum Rotterdam. 

Ria van Hes is verpleegkundige (Amsterdam 1967) 

en historicus (Leiden 1998). Ze houdt zich op dit 

moment bezig met een promotieonderzoek naar de 
sociaal-maatschappelijke geschiedenis van mensen 
in Nederland met de ziekte van Huntington. 

Doeke Roos (1932) voer na de Zeevaartschool te Den 

Helder in alle officiersrangen bij onder meer de Ko¬ 

ninklijke Java-China-Paketvaartlijnen (KJCPL). In 

1962 trad hij in dienst van het Rijksloodswezen in 
het district Scheldemonden en was tot 1987 betrok¬ 

ken bij de loodsing van de internationale scheep¬ 

vaart op de Westerschelde (Vlissingen-Antwerpen). 
Hij publiceerde vele artikelen en schreef boeken 

over voornamelijk de maritieme geschiedenis van 
Zeeland, waaronder Zeeuwen en de VOC (1987) en Zeeu¬ 

wen en de WIC (1992). Momenteel werkt hij aan een 

proefschrift over het geslacht Evertsen. 

Albert Verweij (1932) trad na een HBS-B-studie in 

1955 in dienst bij TNO te Rijswijk bij het Instituut 

voor Defensieonderzoek, het huidige Prins Maurits 

Laboratorium TNO. Hij specialiseerde zich in chro- 

matografïsche analyse en monsternametechnieken 
toegepast op de verificatie van chemische strijdmid¬ 

delen. Het wetenschappelijk onderzoek heeft gere¬ 

sulteerd in diverse publicaties op het gebied van de 

chromatografie en verificatie van chemische strijd¬ 

middelen. Op grond van deze specialistische kennis 
maakte hij in 1991 deel uit van een VN-team dat in¬ 

specties in Irak uitvoerde. Na zijn pensionering 

deed hij genealogisch onderzoek en werd op grond 

van zijn archiefervaring benaderd door Van Traa Ad¬ 

vocaten om in de Nederlandse archieven onderzoek 
te doen naar de schipbreuk van de Vrouw Maria en de 

herkomst van de kostbare lading, onder meer be¬ 
staande uit kunstschatten. 
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J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederlandse 
Vereniging voor Zeegeschiedenis 2002 

Sedert 1989 kent de Vereniging voor Zeegeschiede¬ 
nis de J.C.M. Warnsinckprijs. Deze prijs is genoemd 
naar Johan Card Marinus Warnsinck. Warnsinck 
had een actieve loopbaan bij de Koninklijke Marine. 
Hij werd in 1939 benoemd tot buitengewoon hoog¬ 
leraar maritieme geschiedenis aan de Rijksuniversi¬ 
teit van Utrecht, vanwege de Koninklijke Nederland¬ 
se Vereeniging ‘Onze Vloot’, nadat hij eerder als pri¬ 
vaatdocent in de maritieme geschiedenis in Amster¬ 
dam en Leiden actief was geweest. Hij was daarmee 
de eerste universitaire docent zeegeschiedenis in 
ons land. 

De J.C.M.Warnsinckprijs wordt ten hoogste een¬ 
maal per twee jaar toegekend voor een prestatie op 
het gebied van de zeegeschiedenis. Die prestatie kan 
zowel een maritiem-historische studie behelzen als 
ook enigerlei andere inspanning of verrichting, die 

de belangstelling voor de zeegeschiedenis heeft be¬ 
vorderd of waardoor de kennis van de maritieme ge¬ 
schiedenis is vermeerderd. Zo staat het geschreven 
in artikel 2 van het Reglement van de prijs. 

Het bestuur van de Vereniging voor Zeegeschiede¬ 
nis heeft gemeend dit jaar de prijs uit te mogen rei¬ 
ken aan een instelling en wel aan de stichting ‘Ne¬ 
derland bouwt een VOC schip’ in Lelystad. De stich¬ 
ting ‘Nederland bouwt een VOC schip’ is beter be¬ 
kend als de Batavia-werf. 

De stichting is ontstaan als een initiatief om te ko¬ 
men tot het bouwen van een replica van het VOC re¬ 
tourschip Batavia. Dit schip werd in 1628 in Amster¬ 
dam gebouwd in opdracht van de Verenigde Oost- 
Indische Compagnie. Het schip verging op zijn 

Uitreiking van de Warnsinckprijs aan de heer 

heer De Bijll Nachenius van de Batavia-iveif, 

door voorzitter Peter Sigmond. Foto Irene Ja¬ 
cobs. 
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maidentrip in 1629 op dramatische wijze voor de 
westkust van Australië. Het was de droom van 
scheepsbouwer Willem Vos om dit schip opnieuw 
tot leven te brengen; dankzij zijn vasthoudendheid 
is het inderdaad zo ver gekomen. Die prestatie al¬ 
leen was wellicht al voldoende om de prijs toe te 
kennen maar wat het bestuur van de Vereniging 
voor Zeegeschiedenis betreft is het resultaat slechts 
als één van de elementen te beschouwen die de toe¬ 
kenning rechtvaardigen. 

Het bouwproces was bijzonder. In de eerste plaats 
omdat de bouw een opzienbarende trekpleister, een 
attractie, voor de gehele Nederlandse bevolking 
was. Honderdduizenden mensen hebben het bouw¬ 
proces van het schip mee kunnen maken. Zij zijn zo 
in contact gekomen met de wereld van de scheeps¬ 
bouw, met ambachtelijk werken en met het maritie¬ 
me verleden van Nederland. In de tweede plaats 
heeft de stichting gekozen voor een structuur, waar¬ 
bij jongeren zonder werk in staat werden gesteld een 
vak te leren. Dat mes sneed aan twee kanten; het be¬ 
tekende niet alleen een mooie kans voor deze jonge¬ 
ren, tevens bleven bepaalde ambachten die nauwe¬ 
lijks meer gekend werden, levend. 

De Batavia-werf is een vrijwilligersorganisatie 
rond een kleine kern van professionals. De werf is 
op die manier een platform voor tientallen energie¬ 
ke medewerkers die op hun beurt hun enthousias¬ 
me voor het maritieme verleden overdragen aan de 
bezoekers van de werf. 

Niet alleen voor de liefhebbers heeft de bouw van 
de Batavia veel betekend, ook voor de professionele 
wereld van maritieme historici, scheepsarcheolo- 
gen, scheepsrestauratoren en maritieme ingeni¬ 
eurs. De discussie rond de vroege zeventiende- 
eeuwse scheepsbouw in de Republiek is er door 
aangewakkerd. Velen hebben zich in deze discussie 
gemengd en op die manier is de kennis op dit gebied 
zonder twijfel toegenomen. 

Tot slot heeft de bouw van de Batavia geleid tot 
vele publicaties, zowel wetenschappelijke als van 
populaire aard. Dankzij de Batavia-werf is het mari¬ 
tieme verleden van Nederland breed in de media uit¬ 
gemeten en functioneerde de werf als een middel¬ 
punt van allerlei maritieme activiteiten. Zonder twij¬ 
fel is de bouw van de Batavia een inspiratiebron ge- 
weestvoor andere initiatieven in het land waarbij het 
een voorbeeldfunctie had. 

In het jaar waarin we in Nederland de oprichting van 
de VOC herdenken, 400 jaar geleden, is het een 
groot genoegen juist aan de Batavia-werf de 
J.C.M.Warnsinckprijs 2002 toe te kennen. 

Prof. Dr. J.P. Sigmond 
Drs. P.G.M. Diebels 
Ir. A.J.J.M. van Koningsbrugge 
Drs. I.B. Jacobs 
Dr. L.H.J. Sicking 
Dr. H. Stapelkamp 
Drs. H. de Bles 
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Boekbesprekingen 

Lillian Ray Martin, The Art and Archaeology of Venetian 

Ships and Boats (London: Texas A&M University 
Press/Chatham Publishing, 2001, 236 p., ill., ISBN 

1-86176-173-2; £ 40.00) 

Dit is een fraai uitgegeven boek met een klassiek ui¬ 

terlijk dat autoriteit uitstraalt: licht chamois papier 

en zwart-wit foto’s. Klassiek is in feite ook de in- 

houd: degelijk, bevestigend en ondanks het boeien¬ 

de onderwerp weinig verrassend. Het boek kent een 

kort eerste hoofdstuk, waarin een overzicht wordt 
gegeven van de Venetiaanse geschiedenis en de Ve- 

netiaanse kunst. In vier pagina’s wordt de geschie¬ 

denis vanaf de komst van de Goten en Attila de Hun 

tot heden behandeld. In twee pagina’s komt de Ve¬ 

netiaanse kunstgeschiedenis aan bod, van de tiende 
eeuw tot de opkomst van de ‘Venetiaanse School’ 

aan het eind van de vijftiende eeuw. Vervolgens 
wordt uitgelegd in welke kunstvormen uit deze pe¬ 

riode schepen en boten zijn afgebeeld en hoe deze 

afbeeldingen zich laten rangschikken in thema’s. 

Het zijn veelal bijbelse topoi, maar het meest veelvul¬ 

dig nog komt in de Venetiaanse context het versche¬ 
pen van de relieken van de heilige Marcus aan de 

orde, de legende van de translatio. 

Het boek kent ook een laatste, derde, hoofdstuk 
van vijftig bladzijden waarin de relevantie van het 

iconografische materiaal voor onze kennis over Ve¬ 

netiaanse vaartuigen wordt samengevat en de relatie 

wordt gelegd met geschreven en fysieke, archeolo¬ 

gische informatiebronnen. In dit hoofdstuk wordt 

tegen de achtergrond van het iconografische mate¬ 
riaal een zekere, maar ook vrijblijvende typologie 

gegeven van Venetiaanse vaartuigen: ‘Diversity to 

meet every need!’. Zoals te verwachten valt bij dit 

type bronmateriaal ligt de nadruk vooral op voort¬ 

stuwing en tuigage, maar er wordt ook relatief veel 

aandacht besteed aan het stuurgerei en aan de ont¬ 
wikkeling van ankers en grondtakel. In feite is de 

analyse vooral een ontsluiting van analyses en stu¬ 
dies die eerder en elders zijn uitgevoerd en gepubli¬ 

ceerd, zoals de tekeningen van Landstrom, het werk 
van Frederic Lane en allerlei artikelen uit de Mariner’s 
Mirror. Vrij uitvoerig wordt stilgestaan bij totnogtoe 

slecht ontsloten archeologische informatie, zoals 

de constructie van het schip Contarina I dat in 1898 is 

opgegraven, maar ook andere scheepsvondsten uit 

de omgeving van Venetië. Origineel zijn de in dia- 
gramvorm weergegeven tabellen, die aangeven hoe 

vaak functioneel en qua voortstuwing onderschei¬ 

den scheepstypen in de zes eeuwen tussen 900 en 

1500 in het hier bestudeerde materiaal zijn afge¬ 
beeld. 

Het belangrijkste deel van het boek is zonder twij¬ 

fel het middendeel, hoofdstuk twee, dat de bladzij¬ 

den 25 tot en met 140 omvat. Dit hoofdstuk is de ca¬ 

talogus van ‘Venetiaanse maritieme afbeeldingen’, 

waarin 122 mozaïeken, fresco’s, schilderijen, mi¬ 

niaturen, bas-reliëfs en graffiti bijeen zijn gebracht. 

De zwart-wit foto’s zijn uitgebreid en systematisch 

toegelicht, met nadruk op de interpretatie van tech¬ 

nische details en verwijzing naar in de maritieme 

onderzoeksliteratuur behandelde thema’s. Het cor¬ 
pus omvat alle door de Amerikaanse onderzoekster 

in Venetiaanse musea, kerken, bibliotheken en in 

decoraties van openbaar toegankelijke gebouwen 

aangetroffen afbeeldingen van boten en schepen uit 

de betreffende periode, maar ook elders aangetrof¬ 

fen, aan Venetië te relateren voorbeelden. De ver¬ 

kenning lijkt degelijk te zijn uitgevoerd en wordt in 

elk geval degelijk verantwoord. Waar het in de toe¬ 

lichting steeds om technische informatie gaat, vol¬ 

doen de zwart-wit foto’s, die ook voor dat doel zijn 

gemaakt. Maar het is duidelijk dat sommige voor¬ 
stellingen in kleur beter tot hun recht zouden ko¬ 

men. Het nawerk, met daarin noten, index, verant¬ 

woording en literatuur, maar ook appendices met 

een overzicht van de bestudeerde collecties, een 

chronologisch overzicht van de Venetiaanse ge¬ 

schiedenis en overzichten van allerlei afmetingen, is 
goed verzorgd. 

Toegankelijkheid en degelijkheid maken het boek 
tot een waardevolle aanvulling op de bestaande lite¬ 

ratuur, een stuk gereedschap dat nog tot in lengte 

van dagen gebruikt zal worden. Het draagt er daar¬ 

mee toe bij dat het Venetiaanse materiaal wellicht 

nog meer dan in het verleden op de voorgrond 

treedt Terecht dan ook roept Marco Bonino er in 

zijn voorwoord toe op dat ook de kunst van andere 
gebieden op maritiem-technische aspecten wordt 
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uitgekamd. Hij denkt daarbij met betrekking tot Ita¬ 
lië vooral aan Toscane en verwacht alleen al vanwe¬ 

ge de andere teken- en schildertraditie grote ver¬ 
schillen en wederzijdse aanvullingen tussen de bei¬ 

de corpora; verschillen die tezamen juist meer in¬ 

zicht kunnen geven in de Italiaanse scheepsbouw en 

die tot een betere vergelijking met het archeologi¬ 

sche materiaal kunnen leiden. Degene die dat laat¬ 

ste al zoekt in het huidige boek of die een spannen¬ 

de nieuwe visie verwacht is bij Ray Martin aan het 

verkeerde adres, maar kan er zijn of haar kennis wel 
uitdiepen en nalopen. 

Thijs Maarleveld 

José de Bruijn-van der Helm e.a., Een koopman in Ve¬ 

netië. Een Italiaans-Nederlands gespreksboekje uit de late 

Middeleeuwen (Hilversum: Verloren, 2001,348 p., ill., 
ISBN 90-6550-644-6; ca.€ 27,00) 

Reeds in 1895 drongen twee Belgische onderzoe¬ 

kers aan op de uitgave van de tekst van het bovenge¬ 

noemde Italiaans-Nederlands koopmans(ge- 

sprek)boek. Een eeuw later kwam het er tenslotte 

van. Vanuit de Utrechtse sectie Italiaanse taal en cul¬ 

tuur én de sectie Middelnederlandse letterkunde in 
Utrecht besloot men toen tot een project dat in 2001 

resulteerde in het hier besproken boek. De opzet 

was een becommentarieerde en geannoteerde uitga¬ 
ve te maken, bestemd voor een breder publiek. De 

basis voor die uitgave vormde een oorspronkelijke 

Middelnederlands handschrift, dat uit 92 papieren 
bladen bestaat. Lang was dit handschrift in Veneti- 

aans bezit, maar momenteel bevindt het zich in het 

British Museum in Londen. Vermoedelijk vormt het 

de oudste tweetalige gids in het Middelnederlands 

en Italiaans, waarin onderwerpen en situaties uit het 

dagelijks koopmansleven in tweetalige dialoogvorm 

worden weergegeven. Het boek is duidelijk vanuit 

een interdisciplinaire invalshoek geschreven en 

biedt daarom voor ‘elck wat wils’, al zal het lezers¬ 

publiek toch voornamelijk uit Italianisten, Neerlan¬ 

dici en historici met interesse in handels- en cul¬ 
tuurgeschiedenis bestaan. 

In ruim veertig bladzijden wordt uitgebreid aan¬ 

dacht geschonken aan de inhoud van de tekst, het 

handschrift (onder andere in verband met de date¬ 
ring), het Italiaans, het Middelnederlands en de ge¬ 

volgde vertaaltechniek. Het daarop volgende hoofd¬ 

stuk over de context is gewijd aan de handelsrelaties 

tussen Noord-Italië en de Zuidelijke Nederlanden. 

Bovendien is er aandacht voor de vorming van de 

koopman rond 1500, een tijd waarin de handelsrela¬ 

ties tussen de twee bovengenoemde gebieden inten¬ 

sief waren. Enkele eeuwen eerder was de basis voor 
die handel gelegd op de jaarmarkten van de Cham¬ 

pagne. Reeds vanaf de dertiende eeuw verplaatste de 
Italiaanse geldhandel zich vervolgens naar Brugge. 

Aan het eind van de vijftiende eeuw vestigden de eer¬ 

ste Vlamingen zich ook in Italië. De koopman die in 

het internationale handelscircuit wilde meedraaien, 
moest niet alleen kunnen lezen en schrijven. Talen¬ 

kennis was ook belangrijk, evenals kennis van de 

wetten en regels van de streek waar hij verbleef. 

Dubbel boekhouden behoorde tevens tot de gebrui¬ 

kelijke leerstof. Daarnaast volgde de koopmansleer- 
ling vaak een stage in het buitenland om kennis te 

maken met de handelsusances elders. De tekst be¬ 

oogt hierbij een hulpmiddel te zijn en biedt de hui¬ 

dige lezer bovendien een kijkje in de zestiende- 

eeuwse koopmanskeuken. Na de slotbeschouwing 

volgt er nog een derde hoofdstuk met daarin een 
verantwoording voor de vertaling van de tekst, die 

zowel in het moderne Italiaans als in het heden¬ 
daagse Nederlands is opgenomen. 

De tekst is door één persoon geschreven, naar het 

zich laat aanzien zonder een strak tevoren opgesteld 

plan. De zinnen lijken vaak ter plekke bedacht. Mo¬ 

gelijk is het een kladversie van een boek dat in de 

eerste plaats was bedoeld om Italiaans te leren en 

daarnaast als praktisch vademecum kon worden ge¬ 

bruikt. De tekst moet in de late vijftiende of aan het 

begin van de zestiende eeuw zijn opgesteld, gezien 

het dialect vermoedelijk door een Vlaming die op dat 

moment in de buurt van, of in Venetië verbleef. Het 

is in dit licht ook niet verwonderlijk dat er veel gege¬ 

vens over het gebied ten zuiden van Venetië in zijn 

verwerkt. De schrijver was vermoedelijk uit het Bra¬ 

bantse afkomstig. In de tekst zelf neemt een gesprek 
tussen een oudere en een jongere vriend de grootste 

plaats in. Praktische, ethische en godsdienstige 

kwesties komen aan bod in lessen die in dialoog- of 

monoloogvorm worden gepresenteerd: zo worden 
de kooplieden gewaarschuwd voor mooie vrouwen. 

Want wie verliefd is, is overgeleverd aan hun grillen 
en kan de geboden van God niet onderhouden. De 

tekst opent met wijsheden die pleiten voor de rede¬ 

lijkheid en het juiste midden. Dan volgen meer prak¬ 

tische lessen voor kooplieden, zoals informatie over 

handelsroutes, over voordelige koopjes, over het be¬ 
lang van het kunnen beschikken over verschillende 

munteenheden, et cetera. De oudere koopman uit 
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het verhaal leert tellen en rekenen en de lezer kan zo 

nodig met hem meedoen. Ook wordt het voorbeeld 
gegeven van een noordeling die als knecht bij een 

Italiaan in dienst gaat. De tekst besluit met een voor¬ 

beeldbrief in het Italiaans. Grote delen van de tekst 

zijn voor de moderne lezer wel erg moraliserend en 

wekken soms de lachlust op. Maar via de informatie 

in de noten kan voldoende achtergrondinformatie 
worden verkregen. Het met zorg uitgevoerde boek is 

bovendien voorzien van een uitgebreide bibliografie 

en wordt verder ontsloten met een register op on¬ 
derwerpen, personen en plaatsen. 

Marie-Christine Engels 

H. HazelhoffRoelfzema (red.) De eerste reis rond Kaap 

Hoorn 1615-1616 door Jacob Ie Maire en Willem Cornelisz. 

Schouten. De oorspronkelijke beschrijvingen in hedendaagse 
spelling overgezet en van commentaar voorzien (Hoorn: 

Stichting Nederlandse Kaap-Hoornvaarders, 2001, 

48 p. ISBN 90-803169-5-4) 

Sinds begin jaren negentig publiceert de Stichting 

Nederlandse Kaap-Hoornvaarders een reeks boeken 
over reizen rond Kaap Hoorn. Totnogtoe waren dat 

verhalen over reizen uit de periode van de grote zeil¬ 

vaart; de hoofdtaak van de stichting is dan ook het 

levend houden van de herinnering aan de zeilvaart 

uit de negentiende en begin twintigste eeuw rond 
deze beruchte kaap. Het kon echter niet uitblijven 

dat de Nederlandse tak van deze organisatie de reis¬ 

verslagen van Schouten en Le Maire over de ontdek¬ 

king van Kaap Hoorn zou uitgeven. 

De aanleiding voor de ontdekkingsreis die Willem 
Cornelisz. Schouten en Jacob le Maire in 1615-1616 

ondernamen, was een conflict tussen de machtige 

koopman Isaac le Maire en de VOC. Le Maire pro¬ 

beerde de VOC op alle mogelijke manieren dwars te 

zitten, onder andere door zelf een handelsvloot naar 

Azië te sturen. Het octrooi van de VOC, waarin het 

octrooigebied gedefinieerd was, verschafte hem 

daartoe de mogelijkheid. De VOC had namelijk het 
alleenrecht op de vaart naar Azië via Kaap de Goede 

Hoop en door Straat Magellaan. Over andere vaar¬ 
wegen naar Azië werd niet gerept, om avonturiers 

die een noordoostelijke of noordwestelijke door¬ 
vaart wilden zoeken, niet te belemmeren. Le Maire 

besloot echter een andere route rond Zuid-Amerika 
te zoeken. Le Maires zoon Jacob kreeg als koopman 
de leiding over de expeditie, terwijl Willem Corne¬ 
lisz. Schouten als ervaren schipper tweede man was. 

Zij vonden inderdaad een nieuwe route, ten zuiden 
van een kaap die zij Kaap Hoorn doopten. Toen zij 

maanden later in Azië arriveerden, werd hun schip 

in beslag genomen; de officieren werden aan boord 

van VOC-schepen naar huis gestuurd. Jacob le Mai¬ 

re overleed op de thuisreis. 

Hazelhoflf Roelfzema geeft in zijn inleiding een 
goed overzicht van de geografische kennis over de 

zuidpunt van Amerika rond 1600, en beschrijft de 

aanleiding en de voorbereidingen voor de reis. Op dit 

punt bevat dit boek een aantal nieuwe gegevens. Ha- 

zelhofFRoelfzema haalt (helaas zonder de bron exact 
te vermelden) een testament aan dat zich in het ar¬ 

chief van de West-Friese Gemeenten in Hoorn be¬ 

vindt. Het is het testament van ene Claes Dircsz. Sal, 

gemaakt voordat hij mee zou gaan met de ‘ gouthael- 

ders’; Schouten en Le Maire dus. Die term ‘gout- 

haelders’ was tot nu toe niet bekend. Het vanzelf¬ 

sprekende gebruik ervan duidt erop dat de voorbe¬ 
reiding van de reis wellicht minder geheim was dan 

altijd werd gedacht. De naam Sal komt niet in ande¬ 

re bekende bronnen voor. 

Naar aanleiding van de reis verschenen omstreeks 
1616 twee reisverslagen. De verschillen tussen beide 

journaals zijn niet bijzonder groot; het ene bena¬ 
drukt de rol van Jacob Ie Maire het andere die van 

Schouten. HazelhoffRoelfzema voegde beide jour¬ 

naals in een moderne spelling samen tot één tekst 

en er werden herhalingen en enkele etnografische 

uitweidingen ingekort. Na de tekst volgen paragra¬ 
fen over de nasleep en de gevolgen van de reis. Eén 

van de interessantste aspecten aan deze uitgave zijn 

de opgenomen reconstructiekaarten. Die bieden 

een veel beter beeld van de reis dan eerdere kaar¬ 

ten.Vooral de twee van de Hoornse Eilanden maken 

dat deel van het verhaal, en de originele illustraties 
van de journaals veel inzichtelijker. Het boek heeft 

uiteraard niet de pretentie de uitgave in de reeks van 

Linschoten-Vereeniging van W.A. Engelbrecht en 

P.J. van Herwaarden uit 1945 te vervangen. Het doel 

lijkt vooral om in kort bestek een goed overzicht van 

de gebeurtenissen te geven, en het belang van de reis 

te onderstrepen. In die opzet is het zeker een ge¬ 

slaagde uitgave, waarin bovendien enkele niet eer¬ 
der bekende feiten voorkomen. 

G.J.D. Wildeman 

José Antonio Gonsalves de Mello, Nederlanders in Bra¬ 

zil ië (1624-1654). De invloed van de Hollandse bezetting op 

het leven en de cultuur in Noord-Brazilië (Zutphen: Wal- 

184 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

burg Pers, 2001, 288 p., ill., ISBN 90-5730-174-1; 

€22,95); Padre António Vieira (vertaling Harrie 

Lemmens), Een natte hel. Brieven en preken uan een Por¬ 

tugese jezuïet (Amsterdam: De Arbeiderspers, 2001, 

256 p., ill., ISBN 90-295-5164-X; €24,95); D- de 

Vries en B.N. Teensma, Nederlands Brazilië in zicht. De 
Bahia-documenten en de teksten uan Soler en Baro geïllus¬ 

treerd met kaarten en prenten (Leiden: Universiteitsbi¬ 

bliotheek Leiden, kleine publicaties deel 41, 2001, 

80 p., ill., ISSN 0921-9293). 

Met het publicitaire geweld rondom vierhonderd 

jaar VOC zouden we bijna vergeten dat de Republiek 

ook andere internationale belangen dan die in Azië 

heeft gehad. Wellicht dat er in 2004 aandacht wordt 

geschonken aan de Nederlandse aanwezigheid in 
Brazilië. In dat jaar wordt namelijk de vierhonderd¬ 

ste geboortedag van Johan Maurits van Nassau her¬ 

dacht, de man die Nederlands-Brazilië tussen 1636 
en 1644 als gouverneur-generaal heeft bestuurd. Bo¬ 

vendien is het dan ook 350 jaar geleden dat de West- 
Indische Compagnie Recife als laatste steunpunt in 

Brazilië moest opgeven. Als voorschot op mogelijke 

herdenkingen verschenen in 2001 verschillende pu¬ 

blicaties over deze relatief onbekende episode uit de 

overzeese geschiedenis van de Republiek. 

Nederlanders in Brazilië is een vertaling van de reeds 
in 1947 verschenen studie Tempo dos Flamengos, die in 

Brazilië meteen als klassieker werd beschouwd. Het 

werk van Gonsalves de Mello is voornamelijk geba¬ 

seerd op bronnenmateriaal uit het archief van de 

Eerste WIC, dat eind negentiende eeuw in opdracht 

van een Braziliaanse diplomaat in Den Haag werd 

gekopieerd en naar Bahia werd overgebracht. Bij 
verschijning werd De Mello’s studie geprezen van¬ 

wege de nadruk op de sociale geschiedenis van Re¬ 

cife en omgeving tijdens de Nederlandse bezetting. 

In de eerste twee hoofdstukken, die ongeveer twee¬ 

derde van het boek beslaan, schetst de auteur het le¬ 

ven in de stad en op het platteland, waarbij smeuïge 

details niet worden geschuwd. De eerste jaren na de 

verovering van Recife in 1630 leefden de Nederlan¬ 

ders onder voortdurende dreiging van Portugese 

aanvallen samengepakt in de stad. Met gevoel voor 

drama verhaalt De Mello hoe door de bezetters “het 
gezwollen tandvlees van de zieken met het mes werd 

uitgesneden”. Scheurbuik, schaarste, wanbestuur 

en schreeuwend ruimtegebrek in de stad; het komt 

in deze studie allemaal aan bod. Pas na de komst van 

prins Johan Maurits van Nassau in 1636 verbeterde 

de situatie en kregen de bezetters meer greep op het 

omringende platteland. Overigens moet die ‘greep’ 
niet al te letterlijk worden opgevat. Volgens De Mel¬ 

lo zou de WIC zich namelijk teveel op handel en te 
weinig op kolonisatie hebben gericht, waardoor de 

suikerteelt op het platteland toch vooral een zaak 

van Portugese plantagehouders is gebleven. De au¬ 

teur wijt dit aan een gebrek aan visie van de bewind¬ 
hebbers, maar verzuimt daarbij te vermelden dat de 

Compagnie financieel bij lange na niet in staat was 

om een goed kolonisatiebeleid te voeren. Er was dus 

eerder sprake van onvermogen dan van onwil, zoals 

De Mello in zijn betoog suggereert. In de laatste 
twee hoofdstukken wordt de Nederlandse houding 

ten aanzien van Afrikaanse slaven en indianen in 

hoofdlijnen geschetst. Gonsalves de Mello noemt 

de slavenhandel van de Compagnie ten onrechte 

“een van haar best renderende bronnen van inkom¬ 

sten”, wetende dat een aanzienlijk deel van de aan 
Portugese plantagehouders geleverde slaven nooit 

is betaald. Degene die zich door de soms wat al te 

lange citaten weet heen te werken, wordt beloond 

met een interessant sfeerverslag van het leven in Re¬ 

cife tijdens de Nederlandse bezetting. Maar wie ver¬ 

volgens meer wil weten over de economische aspec¬ 

ten van de Nederlandse aanwezigheid in Brazilië, is 

nog steeds aangewezen op Das hollandische Kolonial- 
reich in Brasilien van H. Watjen (1921), terwijl geïnte¬ 

resseerden in een breed overzicht van de politieke en 

militaire geschiedenis het beste The Dutch in Brazil 

van C.R. Boxer (1957) ter hand kunnen nemen. De 
vertaling van Tempo dos Flamengos is niettemin een 

welkome aanvulling op de schaarse Nederlandstali¬ 
ge publicaties over dit onderwerp. 

Van geheel ander kaliber zijn de in Een natte hel ge¬ 
bundelde brieven en preken van de Portugese jezuïet 

António Vieira. Hier hebben we te maken met een in 

literair opzicht superieure ooggetuige van de Neder¬ 

landse aanvallen op en bezetting van Brazilië. Als 

novice maakte Vieira in 1624 de verovering van Ba¬ 

hia door Jacob Willekens en Piet Hein mee. In het 

jaarverslag dat hij als zeventienjarige voor zijn orde 

moest schrijven, schetst Vieira de verwoestingen die 

de Nederlanders in de stad hadden aangericht. Als 

diezelfde stad in 1640 door een vloot onder bevel van 

admiraal Jan Lichthart wordt bedreigd, klaagt Vieira 
in een preek God zelf aan. In zijn Preek voor het wel¬ 

slagen van de Portugese wapenen tegen die uan Holland 
stelt Vieira God voor een indringende keuze: “Ver¬ 

zeng, vernietig, verwoest ons allen; maar het kan 

zijn dat Ge ooit Spanjaarden en Portugezen van 

node hebt en Ge ze niet vindt”. De protestantse Re- 
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publiek moest God dan voortaan maar “even god¬ 

vruchtig dienen en vereren als het thans alle dagen 

doet in Amsterdam, Middelburg, Vlissingen en alle 
andere steden in die koude, natte hel”. Maar Bahia 

viel, volgens sommige gelovigen misschien wel 

dankzij de religieuze ironie van de jezuïet, niet in 

handen van de Nederlanders. Vieira stond ambiva¬ 

lent tegenover de “natte hel” die hij tweemaal be¬ 

zocht in het kader van een diplomatieke missie voor 
de Portugese Kroon. Enerzijds bewonderde hij het 

organisatietalent van de Nederlanders, maar ander¬ 

zijds verfoeide hij de ketterijen en de geldhonger van 
de kooplieden. In zijn befaamd geworden Papel Forte 

uit 1648 toont Vieira zich een realist van het zuiver¬ 

ste water. Toen in dat jaar hervatting van de oorlog 

met de Republiek dreigde, stelde de jezuïet voor om 

de Braziliaanse provincie Pernambuco definitief aan 

de Nederlanders af te staan in ruil voor vrede elders 
in de wereld. De VOC kon de Portugese belangen in 

Azië immers grote schade toebrengen. Een natte hel is 

niet alleen een must voor liefhebbers van één van de 

grootste taalkunstenaars van de zeventiende eeuw; 

ook geïnteresseerden in de expansiegeschiedenis 
van de Republiek zullen in deze bundel zeer veel van 
hun gading vinden. 

Nederlands Brazilië in zicht is een catalogus van de 

gelijknamige in 2001 in de Leidse Universiteitsbi¬ 
bliotheek gehouden tentoonstelling over kaarten en 

manuscripten in Leids bezit. De lusitanist B.N. 

Teensma vestigt in deze catalogus onder meer de 

aandacht op een anoniem Portugees manuscript 

over de herovering van Bahia op de Nederlandse be¬ 

zettingsmacht in 1625. Opmerkelijk zijn ook de 

brieven van dominee Vincent Joachim Soler. Deze 

Spaanse Augustijner monnik had zich tot het prote¬ 
stantisme bekeerd en was vervolgens als predikant 

van de Waalse kerk naar Recife uitgezonden. Soler 

was een warm voorstander van zendingsarbeid on¬ 
der Braziliaanse indianen. In zijn brieven toont de 

predikant zich teleurgesteld; hij schetst een somber 

beeld van de lokale zeden en de mogelijkheden tot 

verbreiding van christelijke waarden onder de Brazi¬ 

liaanse bevolking. De universiteitsbibliotheek bezit 
ook een zeldzame Franse uitgave van het verslag van 

de expeditie van Roelof Baro in 1647 naar de Tarai- 

riü-indianen in Rio Grande do Norte. Baro was in 
1617 als zevenjarige scheepsjongen voor de Brazili¬ 
aanse kust in handen van Portugezen gevallen. Hij 

voer op de Blauwe Zee onder commando van Dierick 
Ruiters -bekend als auteur van de Toortse der Zeevaart- 

toen het schip ter hoogte van Rio de Janeiro werd ge¬ 

kaapt. Roelof Baro had jarenlang in een dorp van 
Tupi-indianen gewoond, voordat de Nederlanders 

het gebied op de Portugezen veroverden. De catalo¬ 

gus bevat ten slotte een aantal matig afgebeelde te¬ 

keningen en kaarten van de Braziliaanse kust uit de 

zeventiende en achttiende eeuw. Al met al een aardi¬ 
ge aanvulling op de informatie in de hierboven be¬ 

sproken boeken over de Nederlandse aanwezigheid 
in Brazilië. 

Henk den Heijer 

Remmelt Daalder, Andrea Kieskamp en Dirk J. Tang 

(red.), Slaven en schepen. Enkele reis, bestemming onbe¬ 

kend (Leiden: Primavera Pers/Stichting Nederlands 

Scheepvaartmuseum Amsterdam, 2001,136 p., ill., 
ISBN 90-74310-78-8; ca. € 15,70) 

Slaven en schepen kwam, misschien niet geheel toeval¬ 

lig, uit aan de vooravond van de herdenking van de 
afschaffing van de slavernij in de Nederlandse kolo¬ 

niën. Ondanks de discussie over het slavernijmonu- 

ment is deze publicatie nodig, want de onwetend¬ 

heid is groot. In de inleiding merkt Dirk Tang op dat 

Nederlandse museumbezoekers bij slavernij nog al¬ 
tijd moeten denken aan zwoegende Afrikanen in het 

zuiden van de Verenigde Staten. In werkelijkheid be¬ 

landde niet meer dan één op de twintig slaven die 

naar de Nieuwe Wereld werden verscheept in de ko¬ 

loniën in Noord-Amerika, later de Verenigde Staten. 

Het doel van deze verzameling artikelen is om een 

gevarieerder beeld van slavenhandel en slavernij te 

presenteren, waarbij de Nederlandse betrokkenheid 

bijzondere aandacht krijgt. In deze opzet zijn de re¬ 
dacteuren met lof geslaagd. 

Slavernij was een vast bestanddeel van het Neder¬ 

landse kolonialisme in de zeventiende en achttiende 

eeuw. Slaven werden doorgaans van heinde en verre 
aangevoerd. Dat gold niet alleen voor de Afrikanen 

die naar Amerika werden gebracht, maar ook voor 

slaven in andere continenten. Op Java waren ze af¬ 

komstig uit Bali en Lombok, maar ook uit Bengalen, 

Malabar en Mozambique. Slaven aan de Kaap waren 

aangevoerd uit Oost-Indië, Bengalen, de kust van 
Coromandel (India), Sri Lanka, Madagascar, Mo¬ 

zambique en Angola. In Noord-Afrika waren het de 

Nederlanders zelf die met andere christenen in sla¬ 

vernij vervielen. Zoals bekend werden veel Neder¬ 

landse zeelieden na een onfortuinlijk treffen met 

moslimkapers gevankelijk naar Algiers, Tunis en 

Marokko verscheept. Daar sleten ze hun dagen als 
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slaven van de plaatselijke machthebber of werden 

op slavenmarkten verkocht. Piet Boon stelt in zijn 

bijdrage dat schattingen van het aantal Nederlan¬ 

ders in moslimslavernij in het verleden te hoog zijn 

uitgevallen. Het waren er nooit meer dan 600 tege¬ 
lijk en hun totale aantal ligt in de buurt van de 7.000. 

De slavernij duurde gemiddeld vijf tot zes jaar en 

werd gewoonlijk beëindigd door de betaling van 

losgeld, waarvan de hoogte afhing van de rang van 

de zeeman. Natalie Everts doet de inheemse slaver¬ 
nij in West-Afrika uit de doeken. Zij benadrukt dat, 

hoewel niemand in tijden van oorlog was gevrij¬ 

waard van het risico om tot slaaf te worden gemaakt, 

slavernij in het algemeen niet was gebaseerd op wil¬ 

lekeur. Alleen leden van een verarmde familie of zij 
die schuldig waren bevonden aan een misdaad, kon¬ 

den als slaven worden verkocht. Sommigen van hen 

kwamen uiteindelijk aan de kust terecht, waar ze 

werden verkocht aan Europese slavenhandelaren. In 

het meest maritiem-historische artikel, van de hand 
van Victor Enthoven, worden de scheepstypen be¬ 

handeld die de West-Indische Compagnie en de 

Hollandse en Zeeuwse rederijen gebruikten in de 

slavenvaart. Aparte slavenschepen hebben nooit be¬ 
staan. Gewone koopvaardijschepen werden aange¬ 

past om dienst te doen in de driehoeksvaart. Entho¬ 
ven wijst erop dat zo’n schip pas onderweg naar 

Afrika gereed werd gemaakt voor de reis naar Ame¬ 

rika. Het kon geruime tijd duren voordat de gehele 

menselijke lading aan boord was. Pas dan werd de 
reis naar de Nieuwe Wereld aanvaard. Han Jordaan 

beschrijft nauwkeurig wat slaven te wachten stond 

aan de overkant, in het bijzonder op Curasao. Medi¬ 

sche zorg was belangrijk, omdat gemiddeld een 

kwart van de slaven ziek arriveerde. Anderen werden 
ziek na aankomst. Aderlating en zweetkuren zullen 

weinig effect hebben gesorteerd, maar een opium- 

houdend middel slaagde erin dysenterie, een veel 

voorkomende kwaal, te stoppen. De voedselvoorzie¬ 

ning liet daarbij veel te wensen over. Slechts aan een 
enkele slaaf werd vlees verstrekt; de overgrote meer¬ 

derheid moest het stellen met maïs. Hier en daar 

wreekt zich dat deze bundel in de eerste plaats is be¬ 

doeld voor de geïnteresseerde leek. Peggy Plet wijdt 

haar bijdrage bijvoorbeeld aan het verzet dat slavin¬ 

nen pleegden in het negentiende-eeuwse Suriname, 

maar beperkt zich ertoe enkele gevallen van weg- 

loopsters te beschrijven. Al geeft ze interessante 

aanzetten, haar artikel blijft impressionistisch bij 
gebrek aan statistische gegevens. In tegenstelling 

tot hun lotgenoten in de West werden de meeste sla¬ 

ven in Oost-Indië niet op plantages, maar in de huis¬ 

houding tewerkgesteld. Plantagearbeid kwam vrij¬ 

wel niet voor in de gebieden waar de VOC de scepter 

zwaaide, zo meldt Boudewijn Sirks. De nootmus- 

kaatproductie op de Molukken vormde de enige uit¬ 
zondering. Oost-Indië ontwikkelde zich mede door 

het ontbreken van plantages nooit tot een belangrij¬ 

ke bestemming van de Nederlandse slavenvaart, al 

was de aanwas van Batavia’s slavenbevolking op¬ 

merkelijk: in 1699 waren er 20.000 slaven (30 pro¬ 
cent van de totale bevolking) en in 1779 34.000 (25 

procent). Daaraan kon geen stad in de Nieuwe We¬ 

reld tippen. 
Wim Klooster 

A.J. Hoving en A.A. Lemmers, In tekening gebracht. De 

achttiende-eeuiase scheepsbouwers en hun ontwerpmethoden 

(Bijdragen tot de Nederlandse Marinegeschiedenis, 

onder redactie van het Instituut voor Maritieme His¬ 

torie, deel 13; Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 
2001, 316 p., ill., ISBN 90-6707-541-8; € 38,50) 

In de verantwoording wordt uiteengezet hoe een 

nimmer gepubliceerd en niet geheel voltooid manu¬ 

script van de achttiende-eeuwse Rotterdamse 
scheepsbouwmeester Pieter van ZwijndrechtPaulus- 

zoon na uitvoerige bestudering aanleiding was dit 

boek te publiceren, omdat hierin een nieuwe visie op 

de kennis en bekwaamheden van Pieter en andere 
scheepsbouwers met betrekking tot het scheeps- 

rompontwerp wordt gegeven. De hoofdstukken een 

en zes zijn van de hand van Lemmers, terwijl Hoving 

in de hoofdstukken twee toten metvijfhettechnische 
gedeelte uitwerkte. Daarna volgen vier bijlagen, 

waaronder Pieters manuscript De Groote Nederlandsche 

Scheepsbouw op een Proportionaale Reegel voor Gestelt. 

Het eind zeventiende, begin achttiende eeuw 

kostbare instandhouden van een omvangrijk landle¬ 
ger had tot gevolg dat de staatssubsidies aan de ad¬ 

miraliteiten werden uitgesteld, terwijl tegelijkertijd 

de economische achteruitgang van handel en 

scheepvaart resulteerde in lagere opbrengsten voor 

de admiraliteiten uit convooi- en licentgelden. 
Nieuwbouw van oorlogsschepen werd uitgesteld en 

op het onderhoud van de bestaande vloot werd be¬ 
zuinigd. Dat leidde ertoe dat bij het gezamenlijk met 

de Engelsen opereren tegen de Franse vloot, de Ne¬ 

derlandse oorlogsschepen het in zeilprestaties 

moesten afleggen tegen de Engelse oorlogsbodems, 

hetgeen in kringen van marineofficieren aanleiding 
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was voor felle kritiek op de Nederlandse scheeps¬ 

bouwers, die in hun opinie in werkmethoden en 

theoretische kennis achterliepen bij de Engelse 

scheepsbouwers. Deze kritiek en het in 1727 door de 
Amsterdamse admiraliteit aantrekken van een En¬ 

gelse scheepsbouwmeester en twee Engelse assi¬ 

stenten, waartegen de Nederlandse scheepsbou¬ 

wers protesteerden, leidde tot een controverse die 

decennia lang duurde en ook thans nog nagalmt. In 

hoofdstuk een wordt de historische achtergrond 
daarvan op heldere wijze geschilderd. Hoofdstuk 

twee begint met de uitleg van de scheepsbouwme- 

thode in Amsterdam, de ‘vlakbouwmethode’ die uit¬ 

voerig door Witsen werd beschreven. De opbouw 
van rompbeplanking en spanten en de vormgeving 

daarvan vond simultaan plaats, en de zo totstandko¬ 

mende rompvorm was niet van tevoren in tekening 

uitgewerkt of achteraf gedocumenteerd. Vervolgens 

komen de Britse teken- en bouwmethode aan de 

orde. Anthony Deane introduceerde in 1670 in zijn 
Doctrine het concept van de ‘rising and narrowing 

floor’ die in tekening werd uitgewerkt tot de vorm 

van enkele spanten van oprichting, aan de hand 

waarvan spantmallen werden gemaakt die bij de 

bouw in een iteratieproces dienden voor de vorm 
van alle spanten, waardoor van tevoren greep werd 

verkregen op het bouwresultaat. Van Deane wordt 
in het boek gezegd dat hij door zijn ontwerpmetho¬ 

de vooraf precies kon voorspellen hoe diep een 

schip in het water zou steken. Deze veronderstelling 

kan een rol hebben gespeeld in de controverse. De 

vooraanstaande kenner van de historische Britse 

scheepsbouw Brian Lavery zegt echter dat Deane dat 
nooit heeft geclaimd en in de Doctrine wordt ook 

geen poging gedaan het constructiegewicht van het 

schip te bepalen, nodig voor de diepgangbereke- 

ning. Verder komt in dit hoofdstuk de situatie van de 

scheepsbouw bij de VOC en in Hollands Noorder¬ 
kwartier aan de orde. Hoofdstuk drie opent met de 

behandeling van de Rotterdamse ‘spanten-eerst- 
methode’, die sterk verschilde met de ‘vlakbouwme¬ 

thode’. De gegeven uitleg is gebaseerd op een ver¬ 

korte versie van de beschrijving hiervan door Van 

Yk, waardoor een wat primitieve voorstelling ont¬ 
staat. Het is jammer dat juist hier geen melding 

wordt gemaakt van gepubliceerde andere visies, die 

wel op de volledige beschrijving door Van Yk berus¬ 
ten. Centraal in dit hoofdstuk staat de uitleg over de 

ontwerpmethode, toegepast door Pieter van Zwijnd- 
recht, zijn vader en zijn broer Leendert. Duidelijke 
illustraties tonen hoe voor het tekenen van de vele 

‘krommen’ van de scheepsromp gebruik wordt ge¬ 

maakt van een coördinatensysteem, dat ontstaat als 

in een vierkant een in vier gelijke stukken verdeelde 
kwartcirkelboog en een diagonaal of een tweede cir¬ 

kelboog worden getekend, via welke de verdeelpun¬ 

ten op de basislijn worden geprojecteerd. Deze 

wordt daardoor in vier ongelijke stukken verdeeld 
waarvan de lengten de coördinaten vertegenwoordi¬ 

gen van een verzameling punten, uitgezet op gelijke 

tussenafstanden op een lijn waardoor de verlangde 

kromme kon worden getekend, een kwart-sinusoï- 

de, in de beschrijving een sinus genoemd en in het 

manuscript een omlooplinie. Geheel nieuw was het 
beginsel overigens niet: Van Yk gebruikte reeds in 

1697 dit basisprincipe voor het bepalen van het dik- 

teverloop van de ra’s. Deze niet voor iedere lezer 

even toegankelijke materie wordt nog wat com¬ 
plexer als op de basislijn onder het vierkant een ge¬ 

lijkzijdige driehoek wordt geprojecteerd, naar de 
(op zijn kop staande) top waarvan de verdeling van 

de basislijn wordt voortgezet. Met behulp van deze 

‘triangel’ kon Pieter in een spantenraam, na daarin 

eerst het groot-, voor- en achterspant te hebben ge¬ 

tekend, de contourlijnen van de tussenstaande 
spanten construeren. Na de behandeling van de 

Franse ontwerp- en bouwmethode wordt Pieters 

bouwmethode toegelicht: het rompgeraamte met 

elf geometrisch bepaalde spanten van oprichting 

zijn dan de wetenschappelijke basis van het verdere 

bouwen volgens het ‘spanten-eerst-systeem’ gewor¬ 
den. Dan worden Pieters sleepproeven met romp- 

doorsnedemodellen besproken. Dat roept wat vra¬ 
gen op. Ten eerste valt op dat Pieter het koord van 

het aandrijfgewicht zodanig tekent dat het sleep- 

snoer niet opwikkelt, zoals bedoeld, maar afwik¬ 

kelt. Verder is door verschillen in de illustratiebij- 

schrifien onduidelijk waardoor de tijdsduur van de 
sleepproef wordt aangegeven. De twee volgende 

hoofdstukken behandelen de scheepsbouw in Zee¬ 

land en Friesland en de ontwerpmethoden van W. 

Udemans Jr, P. Glavimans en anderen, alsook de 

buitenlandse invloeden en de stand van zaken al¬ 

daar. In hoofdstuk zes wordt de balans opgemaakt. 

Liepen de Nederlandse scheepsontwerp- en bouw¬ 

methoden werkelijk veel achter op de Britse, ook re¬ 

kening houdende met de beperkingen ten gevolge 
van de ondiepte van vele Nederlandse wateren? De 

getrokken conclusies betekenen een rehabilitatie 

voor Pieter van Zwijndrecht Pauluszoon en menige 

collega-scheepsbouwmeester. 

Het boek geeft in deze opzet een uniek overzicht 
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van de in de besproken periode toegepaste ontwerp¬ 
methoden. De aard van de onderwerpen en de gede¬ 

tailleerde behandeling daarvan brengt met zich mee 

dat het boek een hoog technisch gehalte heeft, en de 

lezer voorbereid moet zijn op een flink beroep op 

zijn ruimtelijk voorstellingsvermogen. De door¬ 

gaans heldere tekst en de vele illustraties zullen 
daarbij behulpzaam zijn. In dat verband is het jam¬ 

mer dat de auteurs gekozen hebben voor een raster- 

drukweergave van de lijntekeningen uit het manu¬ 

script. Daardoor is wel het authentieke karakter qua 

tekeningachtergrond bereikt, maar zijn vele lijnen, 
in het bijzonder stippellijnen erg flets weergegeven. 

Voor het overige is het boek fraai uitgevoerd. Door 

een blinde vlek in de vaderlandse scheepsontwerp- 

methoden ‘in tekening te brengen’ hebben de au¬ 

teurs een belangrijke bijdrage tot de Nederlandse 
maritieme geschiedenis geleverd. 

N.H. Kamer 

Robert L. Hardgrave Jr., Boats of Bengal. Eighteenth- 

Century Portraits by Balthazar Soluyns (New Delhi: 
Manohar Publishers, 2001, 134 p., ill., ISBN 81- 

7304-358-2; Rs 500.00) 

Afbeeldingen van Europese zeegaande schepen, vis¬ 
sermannen en binnenvaartuigen uit de tijd vóór de 

komst van de fotografie zijn er te kust en te keur. En 

ook al weten wij dat de artistieke vrijheid die een kun¬ 

stenaar soms hanteerde bij het maken van schilderij, 

tekening of prent van een vaartuig, maant tot voor¬ 

zichtigheid bij het hanteren van zo’n afbeelding als 
historische bron, toch kunnen wij ons vandaag een 

redelijk goede voorstelling maken van het uiterlijk 

van de romp en van de tuigvoering van heel veel van 

de schepen die in de loop van de tijd in Europa zijn 

bedacht. Hoe anders is de situatie in de wereld van de 

niet-Westerse schepen. Van de duizenden typen vaar¬ 
tuigen die ooit langs de kusten en op de rivieren van 

de andere werelddelen werden gebruikt voor tran¬ 

sport, visserij en oorlogvoering, kunnen we ons maar 

in zeer beperkte mate een beeld vormen. Uit mijn 

werk in het Rotterdamse scheepvaartmuseum weet 

ik, datonze kennis over rompdetails en tuigvan zelfs 

laat-negentiende- en vroeg-twintigste-eeuwse bui- 

ten-Europese lokale scheepstypen door het ontbre¬ 

ken van afbeeldingen zo beperkt is, dat het restaure¬ 
ren van modellen van die schepen vaak voor grote 

problemen zorgt. Maar soms bleek een kunstenaar 

ons behulpzaam bij het opvullen van lacunes in onze 

kennis. Zo bijvoorbeeld de Zuid-Nederlandse koop¬ 
manszoon Frangois-Balthazar Solvyns (1760-1824). 

Deze getalenteerde tekenaar en schilder was zich al 

op jonge leeftijd en werkend in de trant van zijn Fran¬ 

se collega Claude-Joseph Vernet gaan toeleggen op 
het in opdracht maken van portretten van havens en 

schepen; misschien niet verbazingwekkend voor een 

inwoner van Antwerpen. Zijn toekomst als schilder 

leek verzekerd, maar in 1790 bracht de politieke on¬ 

rust in Europa Solvyns ertoe zijn geboorteland te ver¬ 

laten. Hij vestigde zich in Calcutta, maar kreeg tot zijn 
teleurstelling ook als kunstenaar geen toegang tot de 

Engelse culturele bovenlaag van die Indiase haven¬ 

stad. Naar de mening van Hardgrave ligt daar de 

voornaamste reden waarom Solvyns zich is gaan rich¬ 

ten op het vasdeggen van leven en werken van de In¬ 
diërs om hem heen. Hij maakte ruim 250 etsen met 

afbeeldingen van hun kleding, hun voertuigen, hun 

muziekinstrumenten, en natuurlijk van de talloze 

soorten vaartuigen die in de uitgestrekte delta van de 

Ganges en de Brahmaputra de onmisbare transport¬ 

middelen vormden. Zijn gebundelde etsen werden in 

1799 in Calcutta uitgegeven, en tussen 1808 en 1812 

nogmaals in Parijs. 
Het hier besproken boek bevat reproducties van 

alle zesendertig door Solvyns gemaakte portretten 

van scheepstypen uit Bengalen. Hardgrave drukt bij 

de afbeeldingen de oorspronkelijke bijschriften van 
Solvyns af, en hij voegt daaraan zijn verhelderende 

maritiem-technische informatie toe. Juist in 2002 is 
dit een bijzonder nuttige publicatie over veelal onbe¬ 

kende scheepstypen uit dat deel van India, waar de 

VOC al vroeg in de zeventiende eeuw aan de rivier de 
Hougli een belangrijk kantoor had gevestigd. 

Leo M. Akveld 

Richard Hough, Captain Bliyh & Mister Christian (Lon¬ 

don: Chatham Publishing, 2000,320 p., ill., ISBN 1- 

86176-132-5; £ 9.95); John Toohey, De nachtmerrie 

van Captain Bliyh. Nasleep van de muiterij op de Bounty 
(Rotterdam: Ad. Donker, 2001,176 p., ill., ISBN 90- 

6100-498-5; € 15,95); Trevor Lummis, Life & Death in 
Eden. Pitcairn island and the Bounty mutineers (London: 

Victor Gollancz, 1999, 255 p., ill., ISBN 0-575- 

06762-4; £ 10.99); Trevor Lummis, Leven en dood in 

het paradijs. Pitcairn en de muiters van de Bounty (Am¬ 

sterdam/Antwerpen: Atlas, 2001, 264 p., ill., ISBN 

90-450-0365-1; € 18,15); Glyn Williams, The Prize o/ 

All The Oceans. Commodore Anson’s dariny voyaye and tri¬ 

umphant capture of the Spanish treasure yalleon (New 
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York/London: Penguin Putnam, 2001, 264 p., ill., 
ISBN 0-1410-0226-3; € 20,96); Jonathan Lamb, Pre- 
seruing the Self in the South Seas 1680-1840 (Chicago: 
The University of Chicago Press, 2001, 346 p., ill., 
ISBN 0-226-46849-6; $ 18.00) 

De Bounty-literatuur wordt jaarlijks aangevuld met 
kleine wetenswaardigheden. Het laatste spraakma¬ 
kende boek dateert echter alweer uit 1992: Greg De- 
ning’s Mr Bliyh’s Bad Language. Passion, Power and The¬ 
atre on the Bounty (Cambridge). Dit boek gaat min¬ 
stens evenzeer over onze eigen hedendaagse visie op 
geschiedenis als dat het een reconstructie van het 
toenmalige maatschappelijke rollenspel is. Hoewel 
historicus, analyseert Denning het geheel vooral 
vanuit sociaal-cultureel c.q. antropologisch ver¬ 
band. Het is een boek dat inzicht wil bieden in wat er 
later met de feiten is gebeurd; het ontrafelt de my¬ 
thologie rond de gebeurtenissen. 

Voor wie een overzicht van de gebeurtenissen van 
destijds wil, vormt het boek van Richard Hough nog 
altijd een goed startpunt. Diens boek verscheen oor¬ 
spronkelijk in 1972; in 1988 werd er in de reeks ‘Hol- 
landia Reisverhalen’ ook een Nederlandse vertaling 
van gemaakt onder de titel Kapitein Bligh & Fletcher 
Christian. De muiterij op de Bounty 1787-1808. Hough’s 
boek diende tevens als leidraad voor de film The 
Bounty uit 1984, met in de hoofdrollen Anthony 
Hopkins en Mel Gibson. Deze film werd mede daar¬ 
door een stuk genuanceerder dan de eerdere Holly- 
wood-pogingen uit 1935, Mutiny on the Bounty met 
Clark Gable en Charles Laughton, en de remake van 
1962 met Marlon Brando en Trevor Howard in de 
hoofdrollen. In de verfilming uit 1935 wordt Bligh 
vanaf het begin in een kwaad daglicht gesteld en 
omschreven als een “sea-going disaster”. In de ope¬ 
nings- en slotzinnen wordt de film aangeduid als 
“mutiny against the harshness of 18th-century sea- 
life”, die echter nodig was om nieuwe verhoudingen 
te creëren waarmee de Engelsen in volgende genera¬ 
ties de zee zouden veroveren. De muiterij zou dan 
eerder gezien moeten worden in het licht van en als 
voorafspiegeling op het Revolutietijdvak en niet 
zomaar een muiterij. Fletcher Christian is dan ook 
held tegen wil en dank als hij verzucht: “in future 
mutiny will be spelt with my name”. 

Drie films in nog geen vijftig jaar tijd, met in de 
hoofdrollen enkele toonaangevende acteurs van 
hun tijd, zegt wel iets over de blijvende aantrek¬ 
kingskracht van de beroemdste muiterij uit de ge¬ 
schiedenis. Autoriteit versus rebellie leent zich dan 

ook prachtig voor fraaie staaltjes acteerwerk. De reis 
zelf leek zich aanvankelijk hiervoor helemaal niet te 
lenen: het verzamelen in de Stille Zuidzee van 
broodvruchten om deze vervolgens naar West-Indië 
te transporteren, waar men hoopte dat de vrucht zou 
aanslaan en de slaven op de plantages zou gaan voe¬ 
den. Cruciaal echter was de ontmoeting met de lo¬ 
kale bewoners. Europeanen kwamen in de tweede 
helft van de achttiende eeuw in toenemende mate 
naar de eilanden in de Stille Zuidzee, waardoor mis¬ 
verstanden over hun bedoelingen groeiden. Bligh’s 
dictatoriale gedrag werd voor de zeelieden nog 
slechts de aanleiding om terug te slaan nu zij het pa¬ 
radijs hadden gezien. Zou er, zelfs indien Bligh wat 
toegeeflijker zou zijn geweest, niet evenzeer muite¬ 
rij zijn uitgebroken? De paradijselijke eilanden wa¬ 
ren voor de zeelieden tenslotte een ongebonden we¬ 
reld van avontuur en erotiek, een gemakkelijke ont¬ 
snapping van de toenemende verplichtingen van de 
eigen beschaving. De sleutel tot de muiterij ligt vol¬ 
gens Hough echter, zoals ook blijkt uit zijn titel, in 
de verhouding Bligh-Christian. Hij houdt het erop 
dat deze homoseksueel van aard was (het was hun 
derde gezamenlijke reis), maar dat het verblijf van 
vijfmaanden op Tahiti, waar Christian en vele man¬ 
schappen zich aan wal openlijk overgaven aan seks 
met mooie inheemse vrouwen terwijl Bligh aan 
scheepsboord het goede puriteinse voorbeeld gaf, 
een onherstelbare breuk in de relatie betekende. 

Bligh (“Het Beest van de Bounty”) speelde het 
overigens klaar om iedereen tegen zich in het harnas 
te jagen; op de sloep ging het bijna opnieuw mis en 
ook in New South Wales, waar hij later gouverneur 
werd, kwamen soldaten tegen hem in opstand. Hoe¬ 
wel we hem niet van wangedrag kunnen beschuldi¬ 
gen en hem zelfs moeten bewonderen om de onmo¬ 
gelijke sloepreis die hij tot een goed einde bracht, 
tergde hij een ieder tot het uiterste: hij was in goed 
Nederlands een lomperik. Zijn sloepreis van 6.705 
kilometer op volle zee richting Timor na de muiterij 
was zonder meer een van de grootste prestaties ooit 
in de zeevaart en vormt het uitgangspunt van het 
boek van John Toohey. Het zou aardig zijn geweest 
als de auteur, historicus, iets meer aan verantwoor¬ 
ding had gedaan, want nu blijven we toch wat in het 
duister. De informatie van een van de opvarenden, 
John Fryer, is in romanvorm gegoten en historici 
moeten mijns inziens over het algemeen waken voor 
dit genre. De schrijftaal wordt al gauw stereotiep of 
sensationeel - “De finale confrontatie met Fryer en 
Purcell wachtte” - en dit leidt tot trivialisering van 
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op zichzelf interessante feiten. Het is niet zo dat 
Toohey de werkelijkheid hiermee geweld aandoet, 
maar een toegevoegde waarde vind ik dit boek ook 
niet hebben. 

Lummis gaat in zekere zin verder waar Hough 
eindigt: wat gebeurde er eigenlijk met de muiters 
zelf? De Britse regering kon een dergelijke aantas¬ 
ting van haar gezag uiteraard niet dulden en stuurde 
er een eskader op uit om de muiters gevangen te ne¬ 
men en thuis te berechten. De muiters waren zich 
van de gevolgen van hun daden terdege bewust en 
verkozen daarom een vrijwillige verbanning: ze 
zochten een eiland uit (Pitcairn) en verbrandden 
hun schip om ontdekking te voorkomen. Hierin 
slaagden zij wonderwel, maar het tropische paradijs 
werd in zekere zin een hel of in elk geval levenslan¬ 
ge gevangenis voor negen muiters, zes Polynesische 
mannen, twaalf vrouwen en een baby. Toen eind 
1808 een Amerikaans schip het eiland aandeed, was 
er nog maar een man in leven, John Adams. Wat was 
er in die tussenliggende twintig jaar gebeurd? Een 
strijd om de beschikbare Polynesische vrouwen leid¬ 
de reeds in 1791 tot de eerste moorden, ingeleid 
door ongelijkheid in positie tussen de Europeanen 
en Polynesiërs, en in de jaren daarna zou het hier 
niet bij blijven. Met name het bezitterige en losban¬ 
dige gedrag van de Europeanen wekte wrevel. Tus¬ 
sen 1795 en 1797 was er weer sprake van enige har¬ 
monie, maar na de productie van de eerste fles ster¬ 
ke drank in 1798 ging het snel bergafwaarts. Na tien 
jaar waren ervan de vijftien mannen dertien door ge¬ 
weld om het leven gekomen; intussen waren er wel 
twintig kinderen. Zij zouden door John Adams (die 
alleen overbleef na de vreedzame dood van Edward 
Young) religieus worden opgevoed, en de nieuwe 
generatie leefde deugdzame levens wier cultuur van¬ 
wege de overvloed van vrouwen vooral Polynesische 
invloeden droeg. Sindsdien heeft het eiland vooral 
zijn naam mee, maar het blijft in wezen te klein om 
levensvatbaar te zijn. Heden ten dage wonen er en¬ 
kele tientallen mensen, en worden de families nog 
altijd ingedeeld naar de Christians en de Youngs. 
Lummis heeft hun origine vaardig opgeschreven en 
daarmee de epiloog van de muiterij. 

De vraag naar de diepere origine van de muiterij, 
even afgezien van het verloop van de reis als zoda¬ 
nig, is gebleven. In de achttiende eeuw werd het pa¬ 
radijs consequent in de Stille Zuidzee en het gebied 
van de Stille Oceaan gelokaliseerd. In de eerste 
plaats was men op zoek naar het grote continent 
Terra Australis dat er verborgen lag, en waar de wes¬ 

terse grootmachten hun hoop op hadden gevestigd 
nu de toenemende kolonisering van Amerika en 
Azië de wereld kleiner had gemaakt. De hernieuwde 
interesse voor de mogelijkheden van de Stille Zuid¬ 
zee had zijn aanvang genomen met de wereldreis 
van George Anson in 1740-1744. De Stille Zuidzee 
was het laatste gebied op aarde waar de koloniale 
machten hun strijd ter zee om de wereldhegemonie 
nog konden uitspelen. Vanwege de uitbraak van een 
oorlog met Spanje (‘The War of Jenkins Ear’, ver¬ 
noemd naar een koopvaardijkapitein, die met zijn 
oor in een pot zijn beklag deed in het parlement over 
zijn behandeling door Spanjaarden) was hij er met 
een eskader op uitgestuurd de Spanjaarden overzee 
schade te berokkenen. Als een woord echter volstaat 
voor deze heroïsche tocht, dan is het wel ramp¬ 
spoed: van de zes schepen en ïgoo opvarenden, 
keerde slechts één schip terug en stierven bijna 1400 
mensen onderweg. De reis was dus goed be¬ 
schouwd een mislukking, ondanks de verovering 
van een galjoen onderweg, maar wel één die het pu¬ 
bliek in vervoering bracht. Glyn Williams, een spe¬ 
cialist op het gebied van ontdekkingsreizen, heeft af 
en aan meer dan dertig jaar aan dit boek gewerkt. 
Door een niet afgelaten speurtocht in de archieven 
heeft hij op hoofdlijnen en in de marges nieuw licht 
weten te werpen op diverse episodes. Extra knap 
daarbij is de compactheid van het boek, waardoor 
het zeer inzichtelijk is geworden: al met al een klein 
meesterwerk. 

Deze in eerste instantie geografische zoektocht 
werd des te prangender, omdat in het Westen de ci¬ 
vilisatie in de achttiende eeuw een grote vlucht nam, 
waardoor tevens een intellectuele zoektocht begon. 
De mensen werden steeds gecultiveerder in hun ge¬ 
drag en verfijnder in hun smaak. Dit echter deed eens 
te meer de vraag rijzen naar de aard van de mens: was 
die goed of slecht? Wie geloofde in ontwikkeling, ge¬ 
loofde in vooruitgang en dat werd nader uitgewerkt 
in de Verlichting. Dit rotsvaste geloof in de maak¬ 
baarheid van de samenleving werd echter consequent 
ondermijnd door uitingen van menselijke passie en 
neigingen tot zelfvernietiging. De behoeften van de 
mens werden desondanks steeds meer omgezet in 
producten, waaronder boeken. Juist het genre van reis¬ 
verhalen en de roman nam in de achttiende eeuw let¬ 
terlijk een grote vlucht, evenzeer als dat de zoge¬ 
naamde civilisatie de aanzet gaf tot bijvoorbeeld por¬ 
nografische werken. Ondanks de officiële lijn van een 
natuurlijke orde die doorwetenschapsbeoefening ver¬ 
der werd onderbouwd, waren er dus voldoende aan- 
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wijzingen dat de mens zelf een onberekenbaar ins¬ 
trument van de vooruitgang bleef, en dat dit weer¬ 

spiegeld werd in de natuur. Het menselijk bestaan was 

misschien wel onzekerder geworden in plaats van 

voorspelbaarder zoals gehoopt. Het zijn deze tegen¬ 
strijdigheden die door Lamb nader worden uitgewerkt 

aan de hand van een analyse van de vele (Engelse) reis¬ 
verhalen over de Zuidzee. Zijn belangrijkste bood¬ 

schap is, dat de ontmoeting met de plaatselijke cul¬ 

turen veel eerder een projectie was van de eigen on¬ 

zekerheid, dan van onbevangenheid over ontmoe¬ 

tingen met de edele wilde. Lamb herkent vooral veel 
stereotypen in de reacties, waarvan de belangrijkste 

is dat men eigenlijk geen raad wist met wat men te¬ 

genkwam: het beschrijven van het onbeschrijfelijke. 

Zijn boek is minder dat van een historicus dan dat van 

een linguïst. Het is bij tijd en wijle dan ook zeker geen 

gemakkelijk boek, waarin de theorie van literaire kri¬ 
tiek de boventoon voert. Wie toch doorzet, wordt be¬ 

loond met interessante gedachten, zoals het feit dat 

de eerste indrukken van een eiland vaak sterk verkleurd 

worden na een lange zeetocht; dit zou bovendien nog 

eens versterkt zijn door de effecten van scheurbuik. 
De vele reisverhalen waren dus minder een feitenre¬ 

laas dan een gedramatiseerde versie van unieke ge¬ 

beurtenissen die daardoor niet volledig konden wor¬ 

den navertaald, doorspekt met intense gevoelens die 

niet adequaat konden worden uitgedrukt. Het span¬ 

nende van het Robinson-Crusoë-gevoel bestond 
daarom uit het tijdelijk breken van de civilisatieban. 

Zelfbehoud van de mens gaat daarbij boven alles: de 

menselijke daad is tenslotte vaak een andere dan zijn 
wil. Het paradijs bleek een utopie, vaak niet eens on¬ 

bewoond, waardoor fictie het gat van een bepaald ver¬ 

wachtingspatroon moest zien te vullen. De Stille Zuid¬ 

zee werd zodoende ontdekt en ontsloten, maar geen 

van beide partijen zou er uiteindelijk gelukkiger van 

worden. In de slogans van de reclamewereld staat 

Bounty (de candybar gevuld met kokos) echter nog al¬ 
tijd voor “the taste of paradise”. 

C.O. van der Meij 

Michael Duffy en Roger Morriss (eds.), The Glorious 

First o/June 1794. A Naval Battle and lts Ajtermath (Exe¬ 
ter: University of Exeter Press, 2001, 180 p., ill., 
ISBN 0-85989-689-7; £ 14.99) 

Een konvooi van 117 koopvaarders, beladen met 
graan, zette 17 april 1794 vanuit Noord-Amerika 
koers richting het door honger geteisterde Frankrijk. 

De Franse marine had strikte orders de schepen met 
hun kostbare lading veilig de haven van Brest binnen 

te brengen. Geen eenvoudige opgave, want de Brit¬ 

ten lagen op de loer. Eind mei vond de Franse schout- 

bij-nacht L.T. Villaret-Joyeuse, die het konvooi tege¬ 

moet zeilde, in de Atlantische Oceaan de Britse ad¬ 

miraal R. Howe op zijn weg. Enige schermutselingen 
volgden, waarbij Villaret, indachtig zijn instructies, 

het initiatief aan de Britten liet. Op 1 juni ging Howe 

tot de aanval over. De slag verliep voor de Fransen 
rampzalig. Zes linieschepen vielen in Britse handen 

en één zonk. Maar bovenal betreurden de Fransen 

4.200 doden en gewonden, terwijl nog eens 3.300 

zeelieden krijgsgevangen werden gemaakt. Het res¬ 

tant van de Franse vloot keerde 12 juni terug in de 

thuishaven Brest, twee dagen later gevolgd door het 

konvooi, dat uit handen van de Britten had weten te 
blijven. In Groot-Brittannië was men euforisch over 

de vernietigende slag die de Franse vloot was toege¬ 

bracht. Maar ook de Franse bevolking was opgeto¬ 

gen; het konvooi was immers zonder enige schade 

Brest binnengelopen! Wie mocht zich nu de over¬ 
winnaar noemen? Dit was de centrale vraag twee 

eeuwen na dato op een congres te Greenwich, dat 

werd bijgewoond door vertegenwoordigers uit 

Groot-Brittannië en Frankrijk. De voordrachten, 

aangevuld met een latere bijdrage, vormen de inhoud 
van de onlangs uitgegeven bundel. 

Groot-Brittannië bracht Frankrijk een zware slag 
toe. Vanuit militair oogpunt bezien een groot succes. 
Het doel van de Britse regering, de vernietiging van 

de Franse vloot die tijdens de Amerikaanse onafhan¬ 

kelijkheidsstrijd zo vaak hinderlijk was opgetreden, 
was immers grotendeels bereikt. Bovendien was de 

dreiging van invasie, die het gevaar inhield dat de re¬ 

volutionaire ideeën van het continent in Groot-Brit¬ 

tannië zouden worden verspreid, voorlopig afgewend. 

Waarin Howe echter faalde, was het onderscheppen 
van het konvooi. Hij had zich teveel laten meeslepen 

in de strijd tegen de Franse vloot. Voor de Britten leed 

hetgeen twijfel: Howe en zijn mannen waren de over¬ 

winnaars. ‘The Glorious First of June’, zoals de Brit¬ 

ten de slag noemden, spreekt boekdelen. Ook een veel¬ 

heid van gravures beeldde de gebeurtenissen van 1 juni 

op niet mis te verstane wijze uit. Verder werden en¬ 
kele grote doeken geschilderd en vervolgens ten¬ 

toongesteld. Het waren zonder uitzondering spekta¬ 

kelstukken met de Britse marine in een hoofdrol. De 

zeeslag klonk zelfs door in het theater. Kenmerkend 

zijn bovendien de vele relieken, gedenktekens en sou¬ 
venirs die bewaard zijn gebleven. De belangrijkste re- 
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lieken zijn drie vlaggen waaronder een Franse banier 

met de woorden: “Marins, la République ou la 
mort”. De Fransen op hun beurt beschouwden de vei¬ 

lige aankomst van het konvooi als een strategische 

overwinning, ook al was de prijs hoog geweest. De 

vloot was immers zwaar beschadigd, veel zeelieden 

hadden het leven verloren, waren gewond geraakt of 
krijgsgevangen genomen, terwijl van de voorgenomen 

invasie moest worden afgezien. Ondanks de waarde¬ 

ring voor de inzet van de zeelieden, die zich manhaf¬ 

tig tegen de Britten teweer hadden gesteld, boette de 

Franse marine aan belang in ten koste van de succes¬ 
vol opererende legers op het Europese continent. 

Daarmee bepaalde de uitkomst van de zeeslag in be¬ 

langrijke mate het verloop van de oorlog in de perio¬ 

de 1793-1815. Wat was nu het effect van het graan- 

konvooi op het verloop van de Franse Revolutie? Op 

deze intrigerende vraag geeft de Amerikaanse hoog¬ 
leraar Lawrence Evans een verrassend antwoord. Hij 

toont ondubbelzinnig aan dat de hoeveelheid graan 

die het konvooi aanvoerde uiterst beperkt was, afge¬ 

zet tegen de totale jaarlijkse graanconsumptie in het 

Frankrijkvan die jaren. Bovendien was het transport 
van het graan van Brest naar Parijs bijzonder kostbaar 

door de lange afstand en de beperkte infrastructuur. 

Zijn opmerkelijke conclusie is datin het gunstigste ge¬ 

val het konvooi de val van Robespierre enige weken 

heeft uitgesteld. Tot zover de inhoud van de bundel. 
Nog een enkel woord over de vorm. 

De bundel opent met een inleiding van de redac¬ 

teuren, die bij nadere lezing een samenvatting van 

de zeven bijdragen blijkt te zijn. Zij hebben hun 

werk zo voortreffelijke gedaan dat de artikelen zelf, 
na lezing van de introductie, weinig nieuws meer 

bevatten. Beter ware het geweest de samenvatting 

aan het eind van de bundel te plaatsen, zodat de le¬ 
zer zijn bevindingen had kunnen toetsen aan die van 

de redacteuren. Daarmee zou ook meer recht zijn 

gedaan aan de auteurs, die nu het meeste gras voor 

hun voeten zien weggemaaid. Hoewel het boek¬ 

werkje eenvoudig is uitgegeven, ziet het er verzorgd 

uit. De opgenomen kaartjes zijn relevant en onder¬ 

steunen het betoog op adequate wijze. Ook bevat het 
veel afbeeldingen van gravures, schilderijen en relie¬ 

ken die de zeeslag tot onderwerp hebben. De bundel 

wordt door een register doeltreffend ontsloten. 

Voor maritiem historici met aandacht voor de con¬ 

text waarin zeeslagen plaatsvinden, verdient het 

aanbeveling van deze bundel kennis te nemen. 

Nico Habermehl 

Donald L. Canney, Sailing Warships of the American 

Nauy (London: Chatham Publishing, 2001, 224, ill., 
ISBN 1-86176-110-4; £ 35.00) 

Een van de gebieden waar de eigenzinnigheid van 

het Amerikaanse volk zich vanaf het begin duidelijk 

heeft gemanifesteerd, is de marinescheepsbouw. 

Hoewel de Amerikaanse marine in het zeiltijdperk 
in omvang nooit meer dan een fractie van de Britse 

is geweest, trokken Amerikaanse ontwerpen al vrij 
vroeg de Europese aandacht. Toen J.C. Rijk (toen ka- 

pitein-luitenant-ter-zee, later vice-admiraal en mi¬ 
nister van Marine) in 1825 de Verenigde Staten be¬ 

zocht met Zr.Ms. korvet Pallas, was hij enthousiast 
over de lijnen van de Amerikaanse fregatten en kor¬ 

vetten (over de linieschepen was zijn oordeel minder 

gunstig). Tot zijn spijt had hij nergens een tekening 

van een fregat kunnen raadplegen, maar van een 

korvet “wist ik een teekening te bekomen en had die 
lang genoeg aan boord dat de konstrukteur Tromp 

er in de haast op calque papier een kopie van kon 

daarstellen, zonder dat de korten tijd dat ik de tee¬ 

kening aan boord had gehouden, kon doen vermoe¬ 

den dat men ze had kunnen kopiëren.” Zo begeerd 
waren deze ‘fir frigates’ door hun reputatie, dat Rijk 

blijkbaar bereid was ervoor te spioneren. 

Vanaf Joshua Humphrey’s ontwerp uit 1794 van 

USS Constitution (‘Old Ironsides’, nu nog te bezichti¬ 

gen in Boston) van 44 stukken tot de fregatten van 
50 tot 60 stukken in de jaren 1820, vormde het snel¬ 

le, zware fregat de kern van het Amerikaans strate¬ 

gisch denken. De uitstraling van dit concept was zo 

sterk, dat het charter fregatten van 50 stukken en 

meer bijna overal in Europa werd nagevolgd. Het 
idee voor beide charters (44 en 50 stukken) kan wel¬ 

iswaar worden teruggevoerd tot de Fransman La- 

mothe, scheepsbouwer te Brest, maar in de uitvoe¬ 
ring en toepassing ervan waren de Amerikanen 

toonaangevend. Ook op andere gebieden was de 

Amerikaanse marine een inspiratiebron voor ande¬ 
ren: het elliptisch hek, ofschoon een Brits ontwerp, 

werd in Amerika ruim vijfjaar eerder toegepast dan 

in Groot-Brittannië zelf. Doordat Rijk het tijdens 

zijn reis opmerkte, waren er zelfs eerder schepen 

met een elliptisch hek in de Nederlandse marine dan 
in de Britse. Nog een voorbeeld is het roer met ron¬ 

de roerkoning, dat in de Verenigde Staten decennia 

eerder is ingevoerd dan in Europa. Of de snelle en 

gracieuze vormgeving der Amerikaanse schoeners, 

die een belangrijke invloed heeft gehad op scheeps- 

vormen in Europa (Rijk noemde de schoener USS 
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Grampus het mooiste schip dat hij ooit had gezien). 

Het zeil tijdperk van de Amerikaanse marine is dus 

relevant voor de geschiedenis van de Europese mari¬ 

nes. Maar er is opvallend weinig over geschreven. 

Het laatste overzichtswerk ishetberoemdeboekvan 

Howard I. Chapelle uit 1949, The American Sailing 
Navy. Chapelle’s werk is een monument op zichzelf, 

maar heeft tevens enkele tekortkomingen, bijvoor¬ 

beeld het volstrekt ontbreken van bronvermeldin¬ 

gen. Het verschijnen van Donald L. Canney’s Sailing 
Warships of the American Navy, het eerste overzichts¬ 

werk over dit onderwerp sinds Chapelle, mag dan 

ook worden toegejuicht. In zijn inleiding legt de au¬ 

teur uit dat hij vooral de manco’s van Chapelle’s 

werk, waarvoor hij overigens groot respect heeft, 

heeft willen rechtzetten. Canney is naar de bronnen 
zelf teruggegaan en presenteert zijn bevindingen 

zoveel mogelijk ontdaan van interpretatie. Boven¬ 

dien heeft hij kunnen profiteren van vijftig jaar on¬ 

derzoek door anderen, waar zijn doortimmerde bi¬ 

bliografie van getuigt. Ook in andere opzichten ver¬ 

schilt Canney’s aanpak nogal van Chapelle. Can¬ 
ney’s uitgangspunt is steeds de bouw en levensloop 

van het individuele schip. Het werk is ingedeeld 

naar scheepstype en periode, beginnend bij de Ame¬ 

rikaanse Revolutie. Daarna worden achtereenvol¬ 
gens de fregatten van de klasse van de Constitution 

behandeld, de fregatten van de periode 1798-1815, 

de fregatten van 1816-1861, de linieschepen, de kor¬ 

vetten (in twee perioden ingedeeld), de brikken en 

de schoeners, en ten slotte de schepen van de Grote 

Meren. Het kleine grut krijgt slechts vluchtig de aan¬ 

dacht in drie appendices van niet meer dan een blad¬ 

zijde ieder (jammer, hierin blijft Chapelle veel ster¬ 

ker). Elk hoofdstuk wordt ingeleid met enkele alge¬ 
mene opmerkingen betreffende de behandelde 

klasse, waarna per schip de bouw en levensloop 

wordt beschreven. Vooral dit laatste is interessant in 

verband met de zeilprestaties en hier en daar nogal 

onüuisterend: zo was de Constitution aanvankelijk 
een natte en onhandige zeiler en helemaal niet zo 

snel, terwijl het schip al vrij vroeg last kreeg van een 

kattenrug. Haar slechte zeilgedrag hing ook samen 

met Humphreys specifieke eis om met het zware 
‘live oak’ (steeneik) te bouwen. Dat dit niet verstan¬ 

dig was, leert wel het feit datvan deze serie fregatten 

de President, die door houttekorten overwegend met 
lichtere houtsoorten was gebouwd, veruit de beste 
zeiler was. 

Met zijn originele tekeningen, bronvermeldingen 
en scheepsbiografïeën is Canney’s boek een belang¬ 

rijke aanvulling op het werk van Chapelle. De aan¬ 

pak biedt een goede toegang tot de schepen zelf, 

maar mist anderzijds toch een beetje Chapelle’s 
overzicht en samenhang. Dit wordt ook veroorzaakt 

door Canney’s vertrouwdheid met Chapelle’s werk, 

waardoor zijn eigen tekst vaak een commentaar op 

zijn voorganger wordt. Zo is zijn bespreking van het 

betwiste auteurschap van het ontwerp van USS Con¬ 

stitution een weerlegging van Chapelle’s versie. Hoe¬ 

wel Canney’s werk toch wel als een op zichzelf 
staand naslagwerk kan worden gelezen, zijn de twee 

werken eigenlijk complementair. Als geschiedenis 

van de Amerikaanse marinescheepsbouw blijft Cha¬ 

pelle’s The American Sailing Navy het beste (dit boek 

werd in 1998 bij Salamander in Londen heruitgege¬ 
ven), maar de belangrijke correcties en aanvullingen 

hierop van Canney’s Sailing Warships of the US Navy 
zijn voor de moderne lezer onmisbaar. Fraaie band, 

224 bladzijden, rijk geïllustreerd (zwart/wit), 

scheepslijst en index. 
Alan Lemmers 

John Beeler, Birth of the Battleship. British Capital Ship 
Design 1870-1881 (London: Chatham Publishing, 

2001, 224 p., ill., ISBN 1-86176-167-8; £35.00) 

De beschreven periode stond in het teken van snelle 

technologische ontwikkelingen: ijzer en staal als 

constructiemateriaal, de compoundstoommachine, 

achterlaadkanons, de eerste torpedowapens. De in¬ 
vloed van deze technische ontwikkelingen op de 

marinescheepsbouw zijn welbekend. Het was een 
tijd van zoeken en tasten, resulterende in scheeps¬ 

bouwkundige gedrochten, die onder meer bij ons 

als strijkijzers in de herinnering zijn gebleven. Het 

was de tijd van de wedloop tussen offensieve wapens 

en bescherming die vooral voor de Franse marine tot 
het uitdenken van nieuwe strategieën en tactieken 

aanleiding heeft gegeven. Het gevolg was dat de 

Britse Marine achter de maritieme technische ont¬ 
wikkelingen aanliep, en in plaats van innovator een 

volger werd van de maritieme ontwikkelingen. De 

Britse marinewerven bouwden over een langdurige 

periode een mengelmoes van kapitale schepen, 

door de merkwaardige afmetingen vaak onhandel¬ 
baar. Door de langdurige besluitvorming waren 

deze producten bij de indienststelling al verouderd 

en onbruikbaar. De toenmalige directeur scheeps¬ 

bouw van de Britse Marine, Nathaniel Barnaby 

kwam in een negatief daglicht te staan en kreeg ver- 
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wijten dat hij ongeschikt was om leiding aan het 

nieuwbouw programma te geven. Beeler probeert in 

dit boek deze kritiek te weerleggen door op min of 

meer systematische wijze de discussies en besluit¬ 

vorming, die tot de vele merkwaardige scheepsont¬ 
werpen leidden, te analyseren. Hij neemt bij zijn on¬ 

derzoek zowel politieke, economische als maritiem- 
technische factoren in beschouwing. 

Ook in technisch opzicht liep Frankrijk voorop. 

Toen de Franse marine aan het eind van de jaren ze¬ 
ventig door het gebruik van Siemens-Martin (S.M.) 

ovens op grond van wetenschappelijk onderzoek 
staal in de scheepsbouw begon toe te passen, bleef 

Engeland achter. Het staal dat de op de praktijk ge¬ 

richte Britse industrie met het Bessemer proces pro¬ 

duceerde, was niet homogeen genoeg voor het wal¬ 
sen van pantserplaten. Pas jaren later waren zij in 

staat ook homogeen staal met de S.M. oven te pro¬ 

duceren. De nieuwe technische mogelijkheden leid¬ 

den tot discussies in de marine en het parlement 

over de taken, die in hoofdzaak enerzijds operaties 
aan de kusten en anderzijds het opereren in de over¬ 

zeese gebieden betroffen. Zodoende is lange tijd 
nog gediscussieerd over handhaving van zeiltuig 

voor het verzekeren van voldoende actieradius, zo¬ 

lang er nog geen betrouwbare stoominstallaties en 
voldoende bunkerstations waren. De door Edward 

Reed uitgedachte citadelschepen waren alleen maar 

geschikt voor kustoperaties en voor operaties op 
niet te lange trajecten, hooguit in de Oostzee en 

Middellandse zee. Het ontbrak aan consensus over 

de stafeisen die aan de nieuw te bouwen kapitale 

schepen moesten worden gesteld. Wat het gevolg 
was, laat het ontwerp en bouw zien van de Inflexible. 

Dit schip werd door een commissie ontworpen. 

Hiervan maakten zowel Reed als Barnaby deel uit. 

Reed ging uit van een gepantserde citadel met een 
lengte van 60 meter. De citadel had voldoende drijf- 

vermogen om het volgelopen voor- en achterschip 

drijvende te houden. Maar Barnaby wilde uit een 

oogpunt van gewichtsbesparing een kortere citadel 

en extra drijfvermogen geven aan de voor- en achter¬ 

einden door het aanbrengen van kurk. Er ontspon 

zich een controverse waarbij Reed voorstander was 

van het geheel op de verdediging instellen van het 
schip ten koste van de bewapening. Barnaby daar¬ 

entegen was voorstander van een zo groot mogelij ke 

offensieve kracht. Aangezien Barnaby de functie van 

directeur scheepsbouw had, werden zijn aanbeve¬ 

lingen overgenomen en uitgevoerd. De bouw begon 

in 1873. Gedurende de bouw moesten er allerlei wij¬ 

zigingen worden aangebracht, waarvan de voor¬ 

naamste wel was het schip voorzien van zwaarder 

voorlaadgeschut. Er was in die tijd nog geen con¬ 

sensus in het parlement, de pers en de marine over 
de invoering van het achterlaadsysteem. Nog lange 

tijd is het voorlaadkanon gehandhaafd vanwege het 

snellere Iaden dan de nog onpraktische achterla¬ 

ders. Pas in 1879 kwam een eind aan de discussie 

door een ongeval met een voorlaadkanon van de 
Thunderer. Tengevolge van het aanbrengen van een 

dubbele lading explodeerde het kanon en kwamen 

54 officieren en manschappen om het leven. 

Door alle veranderingen waren er perioden waar¬ 

bij de bouw van de Inflexible geheel stil lag. Eenmaal 

gereed in 1881 was de wapenontwikkeling dermate 

ingrijpend geweest dat het schip hopeloos verou¬ 
derd was en onbruikbaar. Reed was intussen parle¬ 

mentslid geworden en betoogde dat de stabiliteit 
onvoldoende was. Barnaby had onvoldoende in¬ 

vloed gehad op het ontwerp en de uitvoering. Zijn 

verweer was zwak en hij liet zich te gemakkelijk 
overheersen. 

Bij het lezen van het boek ligt het voor de hand al¬ 
lerlei paralellen te trekken met de in de zelfde perio¬ 

de in Nederland ontworpen en gebouwde pantser- 

schepen en kruisers, zoals de Koning der Nederlanden, 

Atjeh en Sommelsdijk. De gang van zaken bij de tot¬ 

standkoming van deze schepen is begrijpelijker. Zo 

is het plausibel te veronderstellen dat het uit de hand 
lopen van de bouw van de Sommelsdijk een gevolg 

was van het ontbreken van een autoritaire directeur 

scheepsbouw, en dat de minister er in 1885 toe 

kwam het Britse parlementslid Edward Reed over de 
stabiliteit van dit schip te doen rapporteren. Alleen 

daarom al is het een voor geïnteresseerden in de 

ontwerpgeschiedenis van marineschepen lezens¬ 

waardig en belangrijk boek. De voor het merendeel 

van het U.S.Naval Historical Center afkomstige fo¬ 

to’s zijn verhelderend en geven een goede toelich¬ 
ting op de tekst. 

J.M. Dirkzwager 

Gerhard T. Haneveld en Paul C. van Royen, Vrij uan 

zichtbaregebreken. De medische zorg bij de Nederlandse zee¬ 

macht in de negentiende eeuio (Amsterdam: De Bataaf- 

sche Leeuw, 2001, 398 p., ill., ISBN 90-6707-521-3; 
€ 21,00) 

De viering van het honderdvijftigjarige bestaan van 
de Geneeskundige Dienst bij de Marine vormde de 

BOEKBESPREKINGEN 195 



aanleiding tot het schrijven van dit boek. De auteurs 
hebben de medisch-maritieme ontwikkelingen van 
de negentiende eeuw als uitgangspunt genomen, 
omdat “over de geneeskunde aan boord van’s Lands 
oorlogsvloot in de zeventiende en achttiende eeuw 
al eerder publicaties waren verschenen” van de hand 
van A.E. Leuftink en G.F. Pop. 

Het voornemen om over de gehele negentiende 
eeuw te schrijven is geen geringe opgave, gezien de 
enorme veranderingen tussen 1800 en 1900, zowel 
op maritiem- als op medisch gebied. Het was de 
eeuw van de overgang van hout naar ijzer en van zeil 
naar stoom. De Marine beschikte aan het eind van 
de eeuw over zware en lichte pantserschepen, over 
kanonneerboten, snelle torpedoboten en patrouille- 
schepen. Er kwam elektriciteit aan boord en een be¬ 
gin van telegrafische communicatie. Al deze ont¬ 
wikkelingen hebben een enorme impact gehad op 
de zorg voor de gezondheid van de bemanning. 
Maar niet alleen de maritieme ontwikkelingen beïn¬ 
vloedden de geneeskunde, ook de deskundigheid 
van de artsen zelf nam toe. Aan het begin van de ne¬ 
gentiende eeuw liepen er nog chirurgijns rond, 
maar aan het eind van dezelfde eeuw uitsluitend aca¬ 
demisch opgeleide artsen. Het lichamelijk onder¬ 
zoek werd uitgebreider. De stethoscoop en de per- 
cussiehamer deden hun intrede. Bloed- en röntgen¬ 
onderzoek werd mogelijk. Er stond een microscoop 
in iedere spreekkamer. Waren in het begin van de 
negentiende eeuw oorzaak en verspreidingswijze 
van de meeste infectieziekten onbekend, Louis Pas¬ 
teur, Robert Koch en vele anderen maakten bacte¬ 
riën zichtbaar, herkenbaar en in een enkel geval be- 
strijdbaar. Onze eigen Nobelprijswinnaar C. Eijk- 
man gaf de aanzet tot het inzicht in - en de behan¬ 
deling van beri-beri, en vitamines begonnen aan het 
eind van de negentiende eeuw de tekorten in de voe¬ 
ding aan te vullen. 

De heren hebben het toch aangedurfd. De schrij¬ 
vers hebben gekozen voor een thematische benade¬ 
ring, niet voor een chronologische. Het boek telt ne¬ 
gentien hoofdstukken, die de lezer langs een groot 
aantal medische invalshoeken op maritiem gebied 
leidt: van “arts en opleiding” via “arts en werk¬ 
plaats” naar “arts in de vuurlinie” en “marinearts en 
wetenschap”. Van “schoonschip en wasgelegen¬ 
heid” via “matrozenkleding en ongedierte” naar 
“bliksem en donder en invalidenhuizen”, en ten 
slotte nog twaalf bijlagen. Dit alles verlevendigd met 
een groot aantal illustraties. Eigenlijk teveel om op 
te noemen, en dat is nu precies wat er schort aan dit 

boek. Het onderwerp is boeiend, maar door de gro¬ 
te hoeveelheid informatie en het weinig afbakenen 
van het tijdperk en van de onderwerpen zie je als le¬ 
zer door de ziekten, aandoeningen, ongevallen en 
namen de arts nauwelijks meer bezig. Wat echt op¬ 
valt is, dat het begin van de negentiende eeuw meer 
aandacht van de auteurs krijgt dan het einde van de 
eeuw, terwijl juist dan de medische en maritieme 
ontwikkelingen zich in hoog tempo opvolgen. Van¬ 
af ongeveer 1880 is de geschreven informatie mond¬ 
jesmaat. Maar met de prachtige foto’s en mooie 
prenten doet het omgekeerde zich voor, wat gezien 
de ontwikkelingen heel logisch is. De vraag komt al 
snel naar boven voor wie de auteurs dit boek hebben 
geschreven. De geïnteresseerde leek knapt al snel af 
op het grote aantal namen en de korte biografieën 
van mensen die gewoon hun werk deden, op hetwat 
al te veel gebruikte en onvertaalde (potjes)latijn en 
op niet ter zake doende reeksen en tabellen. En de 
geïnteresseerde deskundige komt onvoldoende aan 
zijn trekken, omdat er een te grote hoeveelheid niet 
goed uitgewerkte informatie over hem wordt uitge¬ 
stort. De conclusie moet dan ook zijn, dat de heren 
dit boek vooral voor zichzelf hebben geschreven 
(waar overigens niets op tegen is), geïnteresseerd en 
deskundig als ze zijn, de een in de maritieme en de 
ander in de geneeskundige ontwikkelingen van de 
negentiende eeuw. Het is jammer dat de redactie ze 
niet wat meer heeft bijgestuurd in het afbakenen van 
het onderwerp en het weglaten of uitdiepen van in¬ 
formatie. Wat nu rest is een heel leuk en interessant 
bladerboek, waar veel hapsnap in te lezen en te kij¬ 
ken valt. Maar misschien was juist dat wel de bedoe¬ 
ling. 

Ria van Hes 

Hans Vandersmissen (red.), Zeilen voor Zeemanschap. 
100 jaar Koninklijke Marine Jacht-Club (Witmarsum: 
De Walrus, 1999, 200 p., ill., ISBN 90-76623-01-5; 
ca. € 18,20) 

De Marine Jacht-Club werd in 1899 door een aantal 
marineofficieren opgericht om ervaring op te doen 
met het varen onder eigen commando op een zeil¬ 
schip en om de zeemanschappelijke rijkdom van de 
zeilerei niet verloren te laten gaan, kortom om “te 
zeilen voor zeemanschap”. De club stond en staat 
alleen open voor marinepersoneel op officiersni- 
veau; voor het overige personeel is later de Marine 
Watersport Vereniging in het leven geroepen. Al 
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twee jaar na haar oprichting werd de MJC “konink¬ 
lijk”. De meeste organisaties moeten eerst honderd 
jaar worden voordat ze dit eervolle predikaat krijgen 
toegewezen. Koningin Wilhelmina maakte deze 
keer een uitzondering. Het was immers toch ook 
wel een beetje vreemd dat de watersportvereniging 
van de Koninklijke Marine niet koninklijk zou zijn. 
Bovendien had twee derde van het totaal aantal ma¬ 
rineofficieren zich inmiddels als lid aangemeld. 

De initiatiefneemster van dit jubileumboek, Brita 
Brunsmann-Koot, echtgenote van een vooraan¬ 
staand KMJC-lid, begon al in de jaren tachtig met 
het verzamelen van gegevens. Met behulp van een 
groepje leden sprokkelde zij veel informatie bij el¬ 
kaar van vele bekende en actieve KMJC-leden als 
C.J.W. van Waning, J.F. van Duim en T. Kasemier. 
Door privé-omstandigheden kon zij haar werk he¬ 
laas niet afmaken en daarom werd Hans Vander¬ 
smissen gevraagd het boek samen te stellen. Dat is 
een voor de hand liggende en goede keuze; Van¬ 
dersmissen is auteur van vele maritieme titels en zijn 
tweemaster Pride of the Fleet heeft de KMJC als thuis¬ 
haven. Hij kent het onderwerp van nabij en heeft dan 
ook de juiste toon weten te treffen, hoewel zijn op¬ 
vallende woordkeuze hier en daar misschien iets te 
veel van het goede is. Het boek komt wat moeizaam 
op gang. In hoofdstuk één moeten we eerst de oud¬ 
heden, de Vikingen en de opkomst van de stoom¬ 
vaart verwerken; waarom is niet helemaal duidelijk. 
Of moeten wij ervan overtuigd worden dat de mari¬ 
ne midden in de samenleving staat? Ik raad de lezer 
dan ook aan bij hoofdstuk twee te beginnen. Na een 
schets van wat er in binnen- en buitenland op het ge¬ 
bied van de zeilsport in verenigingsverband aan het 
eind van de negentiende eeuw gebeurde, steken we 
echt van wal. Vanaf dat moment kost het geen moei¬ 
te meer de aandacht erbij te houden. Datwordtvoor- 
al veroorzaakt door de, deels noodgedwongen anek¬ 
dotische wijze waarop het boek is samengesteld. 
Het archief van de Koninklijke Marine Jacht-Club is 
namelijk bij het uitbreken van de Tweede Wereld¬ 
oorlog vernietigd en bovendien staan de KMJC-Ie- 
den niet bekend als zorgvuldige archivarissen. “De 
club is opgericht om te zeilen, niet om te vergaderen 
en te notuleren”. 

Zeer gecharmeerd ben ik van de hoofdstukken 
met de herinneringen van vader en zoon Coolhaas. 
Wim Coolhaas heeft vanaf 1927 tot 1997 letterlijke 
iedere vaartocht die hij maakte in zijn logboek vast¬ 
gelegd. Vandersmissen citeert er gelukkig veelvul¬ 
dig uit. We krijgen daardoor een bijzondere en tem- 

poraine kijk in de keuken van het marineleven en het 
leven aan boord van een zeiljacht tijdens wedstrijden 
en pleziertochtjes (ook met dames aan boord). Hij 
schreef openhartig over de hiërarchische verhou¬ 
dingen, zoals het verschijnsel ‘paai’, maar vermeld¬ 
de ook nauwkeurig gewone zaken als koken en was¬ 
sen. Dankzij de notities van Coolhaas senior is het 
hoofdstuk “Vlagvertoon in de Gordel van Smaragd” 
het meest verrassende deel van het boek geworden. 
Het verslag van een reis met zijn 75 nT-kruiserjacht 
leest als een spannend avonturenverhaal. De KMJC 
nam vanaf het begin van haar bestaan actief deel aan 
het toer-en wedstrijdzeilen. Veel bekende evene¬ 
menten -wedstrijden zoals de Haaks-Waddenweek, 
de Noordzeerace en de Kielerwoche- passeren de re¬ 
vue. Daardoor komt de lezer veel te weten over dit 
deel van de watersportgeschiedenis in Nederland en 
ons omringende landen. Een van de eerste zaken die 
in 1899 moest worden geregeld, was uiteraard de 
aankoop van schepen. De KMJC bezit van begin af 
aan een eigen vloot. De samenstelling hiervan is met 
de tijd meegegaan. In het overzicht van hetjachten- 
bestand van voor 1940 staan onder andere een kot¬ 
ter, centreboard en 75-m\l2\-kruiserjacht vermeld. 
Ziet men nu in de KMJC-haven in Den Helder zo’n 
klassiek zeiljacht liggen, dan is dat schip te gast, de 
eigen klassiekers zijn aan de dienst onttrokken en 
vervangen door polyester jachten. 

Het gevaar van het uitgeven van een jubileumboek 
is dat het vooral interessant is voor de leden zelf, 
omdat het zoveel incrowd informatie biedt, dat niet- 
leden zich al snel vervelen. 

Zeilen uoor zeemanschap zal voor het ware KMJC-lid 
inderdaad een feest van herkenning zijn, dankzij de 
vele verhalen over het reilen en zeilen van de club en 
zijn leden. Voor andere lezers biedt het boek echter 
ook ruim voldoende informatie. 

Elisabeth Spits 

Dwight R. Messimer, Find and Destroy. Antisubmarine 
Warfare in World War I (Annapolis, Maryland: Naval 
Institute Press, 2001, xv + 298 p., ill., krtn., ISBN 1- 
55750-447-4; £25.00) 

Onderzeebootbestrijding in de Eerste Wereldoor¬ 
log, niets minder en ook niets meer, is het onder¬ 
werp van dit boek. Een fascinerend onderwerp: de 
onderzeeboot was aan het begin van de oorlog nog 
maar nauwelijks twintig jaar bruikbaar en operatio¬ 
neel, maar bleek in de Eerste Wereldoorlog toch een 
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geducht wapen te zijn. Zowel de offensieve inzet van 
onderzeeboten als de bestrijding van het onderzee- 
bootgevaar bevonden zich in 1914 eigenlijk nog in 
een experimenteel stadium. Naarmate de oorlog 
vorderde, was het verloop van de strijd tussen de 
Duitse onderzeeboten enerzijds en vooral de Britse 
marine en koopvaardij anderzijds voor een belang¬ 
rijk deel bepalend voor de einduitslag van de oorlog. 
Aan de professionalisering van de onderzeebootbe- 
strijding werd dan ook in de loop van de oorlog 
vooral door de Britten meer en meer aandacht be¬ 
steed. 

Messimer (1937), in de jaren 1954-1962 in dienst 
van de Amerikaanse landmacht, daarna ruim twin¬ 
tig jaar politieman en thans docent militaire ge¬ 
schiedenis aan de San José State University in Cali- 
fornië, behandelt zijn onderwerp methodisch en 
nauwgezet. Hij begint met de beschrijving van het 
politieke kader waarbinnen de onderzeebootoorlog 
zich bij de aanvang van de oorlog afspeelde. Inter¬ 
nationale afspraken volgens de Londense Zeerecht- 
declaratie van 1909 verboden onderzeeboten wille¬ 
keurige koopvaardijschepen aan te vallen. Vijande¬ 
lijke koopvaarders mochten pas tot zinken worden 
gebracht nadat de bemanning in veiligheid was ge¬ 
bracht. De strikte naleving van deze afspraken be¬ 
perkte het succes van de inzet van onderzeeboten 
aanzienlijk. Slechts vijandelijke oorlogsschepen wa¬ 
ren doelwit. In feite was daardoor de declaratie van 
1909 het voornaamste wapen tegen de onderzee¬ 
boot. Althans zo lang de Duitsers zich aan die af¬ 
spraak hielden. In februari 1915 besloot Duitsland 
tot een onderzeebootoorlog gericht tegen alle 
scheepvaart onder Britse vlag van en naar Groot- 
Brittannië en Ierland. Vanaf dat moment beschouw¬ 
de de Royal Navy onderzeebootbestrijding als één 
van haar belangrijkste oorlogstaken. 

De Britse maatregelen tegen onderzeeboten be¬ 
stonden in het eerste oorlogsjaar uit betrekkelijk on¬ 
gecompliceerde acties als rammen of onder kanon¬ 
vuur nemen van de vijandelijke onderzeeboot. Ook 
werden bewapende koopvaardijschepen als lokaas 
gebruikt. De ogenschijnlijke prooi veranderde bij 
een aanval van een onderzeeboot plotseling in een 
oorlogsschip. Deze laatste methode werkte zolang 
de Duitse onderzeeboten boven water kwamen om 
het koopvaardijschip te identificeren en te waar¬ 
schuwen alvorens het aan te vallen. Ter bescher¬ 
ming van de scheepvaartroutes gebruikten de Brit¬ 
ten stalen onderwaternetten als barrière. Onderwa¬ 
ter voortgetrokken bommen (‘explosive sweeps’) en 

een primitieve dieptebom waren de eerste Britse, 
speciaal tegen onderzeeboten bedoelde wapens. Zo¬ 
wel deze wapens als de stalen netten bleken weinig 
succesvol. Het arsenaal van onderzeebootbestrij- 
dingsmaatregelen en - middelen werd door de Brit¬ 
se marine in de loop van de oorlog aanzienlijk ver¬ 
beterd en uitgebreid. Vooral nadat de Duitsers in fe¬ 
bruari 1917 overgingen tot de onbeperkte onderzee¬ 
bootoorlog, intensiveerden de Britten hun strijd te¬ 
gen de U-boten. Messimer doet daarvan uitvoerig 
verslag. Hij bespreekt de verbetering van de sinds 
1914 gebruikte bestrijdingsmiddelen en de intro¬ 
ductie van nieuwe detectie- en wapensystemen zoals 
hydrofoons (voorlopers van de asdic en sonar) en 
dieptebommen en hun werpers. Ook de tactiek van 
de onderzeebootbestrijding werd in de laatste oor¬ 
logsjaren uitgebreid: zo werden meer patrouille- 
schepen ingezet, kreeg het vliegtuig als verkenner 
een rol en bleek een onderzeeboot een bruikbare te¬ 
genstander van de eigen soort. Een hoofdstuk apart 
is de introductie van het konvooisysteem. Het bij¬ 
eenbrengen van handelsschepen in konvooien werd 
de meest doelmatige bescherming tegen onderzee¬ 
boten. Messimer bespreekt de voor- en nadelen van 
het varen in konvooi en het ontbreken van een tac¬ 
tisch Duits antwoord op het systeem. Dat antwoord 
volgde in de Tweede Wereldoorlog: de aanval van 
onderzeeboten gebundeld in zogenaamde ‘Wolf¬ 
packs’. Messimer beschrijft niet alleen hoe onder¬ 
zeeboten werden bestreden in het Britse zeegebied, 
maar ook hoe dit gebeurde in de Middellandse zee, 
en hoe de Duitsers en hun bondgenoten weerstand 
boden aan hun onderzeese tegenstanders in de 
Noordzee, Oostzee en Middellandse zee. 

De schrijver concentreert zich in zijn boek op de 
materiële en tactische aspecten van de onderzee¬ 
bootbestrijding. Hij bespreekt en verklaart de tech¬ 
niek van detectiemiddelen en wapens en de verschil¬ 
lende tactieken in het gebruik van die systemen. De 
theorie weet Messimer uitstekend aan te vullen en 
toe te lichten met verhalen over individuele acties 
van onderzeeboten en bovenwaterschepen. Ook 
maakt hij duidelijk hoe politieke en strategische 
overwegingen de effectiviteit van het onderzeeboot- 
wapen en de bestrijding daarvan beïnvloedden. 
Toch ontbreekt er iets in zijn boek. Messimer geeft 
geen informatie over aantallen in dienst zijnde on¬ 
derzeeboten in verschillende oorlogsjaren, over ver¬ 
liezen van onderzeeboten en onderzeebootbestrij- 
dingseenheden en over de aantallen koopvaardij- en 
oorlogsschepen die verloren gingen. Een opgave en 
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analyse van deze gegevens had een goed inzicht 
kunnen geven in de effectiviteit van zowel het on- 
derzeebootwapen als van de bestrijding daarvan. 
Een tweede onderwerp dat in Messimers boek ont¬ 
breekt is het personele aspect van de onderzeeboot¬ 
bestrijding. Over bijvoorbeeld aantallen benodigde 
en beschikbare zeelieden en over opleiding en spe¬ 
cialisatie in onderzeebootbestrijding (zowel wat 
techniek als tactiek betreft) doet Messimer geen me¬ 
dedelingen. De schrijver heeft niettemin een gede¬ 
gen en levendige, op vooral Angelsaksische en Duit¬ 
se bronnen en literatuur gebaseerde verhandeling 
geschreven. Zijn boek is niet alleen van belang als 
beschrijving van een onderdeel van de zeeoorlog 
1914-1918, maar ook en vooral als verslag van de ge¬ 
boorte en eerste ontwikkeling van de onderzeeboot¬ 
bestrijding. Voor wie meer wil weten: in The Mari¬ 
ner’s Mirror, vol. 88, no. 2 (mei 2002) worden vijf re¬ 
cente publicaties over de onderzeebootoorlog in de 
twintigste eeuw besproken, waaronder dit boek van 
Messimer, 

G.M.W. Acda 

S.G. Nooteboom, Deugdelijke schepen. Marinescheeps- 
bouiu 1945-1995 (Zaltbommel: Europese Biblio¬ 
theek, 2001, 224 p., ill., ISBN 90-288-2637-8; 
€36,50) 

In de geschiedenis van de marinescheepsbouw be¬ 
hoort de periode na de Tweede Wereldoorlog tot de 
meest interessante vanwege de grote politieke, tech¬ 
nische en militair-tactische veranderingen die toen 
plaatsvonden. Nederland liet zijn eeuwenlange neu¬ 
traliteitspolitiek varen en werd een trouw lid van de 
NAVO, met dienaangaande gevolgen voor de mari- 
netaken. Groter nog waren de gevolgen toen de ko¬ 
loniën onafhankelijk werden. Versnelde technische 
ontwikkelingen trokken hun sporen: nieuwe wa¬ 
pens maakten opgang en vereisten een radicaal 
snellere verdediging met gebruikmaking van mo¬ 
derne elektronica en informatica. Nooteboom was 
hierbij als officier van de Elektrotechnische Dienst 
van de Koninklijke Marine (KM) nauw betrokken en 
heeft zijn persoonlijke ervaringen aangevuld met 
onderzoek van de defensiearchieven. In zijn boek 
stelt hij zich nadrukkelijk ten doel naast het techni¬ 
sche perspectief, het militaire, politieke, industriële 
en financiële te betrekken. In verschillende hoofd¬ 
stukken is de wordingsgeschiedenis beschreven van 
diverse klassen schepen die de slagkracht van de 

diep-watervloot vormden, zoals vliegkampschip en 
kruisers, A- en B-jagers, Van Speijk fregatten, Gelei- 
de-Wapen-, Standaard- en Multipurpose-fregatten 
en de driecilinder Zwaardvis en Walrus onderzeebo¬ 
ten. Verder bespreekt hij de plannen voor nucleaire 
onderzeeërs, de problemen rond de RSV scheeps- 
bouwgroep en de snelle automatisering. De laatste 
verschijnselen hadden rond 1970 een grote invloed 
op bouw en uitvoering van de schepen. 

Door de hoofdstukken heen blijven de ontwikke¬ 
lingen in vlootsamenstelling en op militair, tech¬ 
nisch, projectmatig en politiek terrein duidelijk 
zichtbaar. De vlootsamenstelling was een voortdu¬ 
rend compromis tussen de KM, die meer vroeg, en 
het Ministerie van Financiën, dat minder wilde ge¬ 
ven. Na voor het (her)ontwerp van de kruisers en de 
Van Speijk en Geleide Wapen-fregatten (met betrek¬ 
king tot de gasturbine-voortstuwing) nog sterk ge¬ 
leund te hebben op de Britse Royal Navy, ontwikkel¬ 
de de KM voldoende expertise om het ontwerp van 
de latere fregatten volledig in eigen beheer te ne¬ 
men. Dit gebeurde in nauwe samenwerking met 
werven, toeleveranciers en laboratoria. Er ontstond 
een proces waarbij de centrale leiding bij de KM 
bleef berusten, vanuit haar technische bureaus en 
bedrijven en met coördinatie door het bureau 
Nieuwbouw Schepen. Slechts de bouw van het cas¬ 
co en de inbouw van systemen stonden onder ver¬ 
antwoordelijkheid van de bouwwerf. Een voordeel 
van dit proces was, dat tot het laatste moment aan¬ 
passingen aan de technische ontwikkelingen plaats 
konden vinden. De Nederlandse schepen zouden als 
technisch geavanceerd en operationeel evenwichtig 
beoordeeld worden. Succesvol was de DAISY pro¬ 
grammatuur voor integratie en automatisering van 
waarnemings- en wapensystemen, waardoor de 
operatiesnelheid vergroot en tevens personeel be¬ 
spaard werd. Een nadeel van het proces was dat wij¬ 
zigingen laat doorgevoerd werden, met grote risi¬ 
co’s voor tijds- en kostenoverschrijdingen. Dit werd 
nog versterkt door de meestal vertragende werking 
van de politieke besluitvorming en de nogal diffuse 
interne verantwoordelijkheden. Een derde gevolg 
was dat de marine zich nauw betrokken ging voelen 
bij de betreffende Nederlandse industrieën, met als 
uitvloeisel een vergaande zorg voor continuïteit in 
de bezetting van de ‘marinewerven’ De Schelde en 
RDM. Enerzijds had die betrokkenheid een positie¬ 
ve uitstraling op de industrie (onder andere Hol¬ 
landse Signaal Apparaten kreeg internationale 
faam), anderzijds heeft de continuïteit, hoewel door 
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de marine bedoeld om ervaring te behouden, voor 
de betrokken bedrijven waarschijnlijk de prikkels 
tot effectiviteitverbetering gedempt. Nooteboom 
ziet de toekomst van een eigen geavanceerde mari- 
nescheepsbouw somber tegemoet. Door onduide¬ 
lijkheid over verdere bouwplannen dreigt het verlies 
aan ontwerp- en bouwervaring; voor onderzeeboten 
is dit al evident. De oplossing die hij aandraagt om 
in de zich uitbreidende NAVO, Nederland als (naar 
zijn opvatting) maritieme natie overvloedige mari- 
netaken te geven ten koste van land- en luchtmacht, 
is echter irreëel. 

Bovenstaande ontwikkelingen zijn doorgaans 
boeiend, gedegen en goed gestructureerd beschre¬ 
ven. Een expliciete vraagstelling aan het begin van elk 
hoofdstuk en het antwoord in de vorm van een sa¬ 
menvatting of conclusie werken verhelderend. Ge¬ 
doseerd gebruik van citaten verlevendigt het relaas. 
Naast alle voordelen van de betrokkenheid van de 
auteur zijn echter ook nadelen zichtbaar; het verhaal 
is duidelijk geschreven vanuit het marinestandpunt. 
Zo is het oordeel erg mild over de veelvuldige kos- 
tenoverschrijdingen en vertragingen, die er mede toe 
bijdroegen dat in 1983-1984 de marineorganisatie 
praktisch onder curatele van het ministerie werd ge¬ 
plaatst. De uitspraken dat uitsluitend de levering van 
een kwalitatief en operationeel hoogwaardig product 
een project al deed slagen, zouden bijvoorbeeld in de 
offshore-industrie, waar minstens even gecompli¬ 
ceerde en dure projecten worden uitgevoerd, weinig 
steun vinden. De achtergrond van de auteur is tevens 
merkbaar in de uitgebreide aandacht voor elektroni¬ 
ca en bewapening, soms met gedetailleerde be¬ 
schrijvingen die voor een vlot verloop van het betoog 
niet nodig zij n. Hetzelfde geldt voor het veelvuldig in¬ 
brengen van afkortingen en persoonsnamen met 
rang en voorletters. Ondanks de doelstellingen van 
de auteur voeren de technische aspecten de boven¬ 
toon en zijn de (industrie)politieke en projectmatige 
vragen minder geanalyseerd en uitgewerkt. Jammer 
is ook dat een belangrijke technische vraag of het 
streven naar automatisering en technische perfectie 
niet te ver doorgeschoten was (bij de Walrus onder¬ 
zeeboten gesteld, maar ook ruimer van toepassing), 
niet echt beantwoord is. Hoewel het bieden van ver¬ 
schillende perspectieven dan misschien niet volledig 
uitgewerkt is, moet de aanzet hiertoe als een ver¬ 
dienste worden beschouwd. Hierdoor worden vragen 
voor verdere studie duidelijker, zoals: In hoeverre is 
het streven van de marine geslaagd om door een ei¬ 
gen marinescheepsbouw in geval van conflict een 

plaats aan de tafel bij de planning, operaties en vred¬ 
esconferentie te bewerkstelligen? en Was de gevoer¬ 
de industriepolitiek een katalysator of uiteindelijk 
een handicap? 

Het boek is goed verzorgd, met veel illustraties uit 
het archief van het Instituut voor Maritieme Histo¬ 
rie, duidelijke schetsen, verhelderende tabellen, een 
uitgebreid notenapparaat, tekeningen van de sche¬ 
pen, en bijlagen met afkortingen en scheepsgege- 
vens. Jammer genoeg maakt het nogal kleine letter¬ 
type de leesbaarheid voor de ouderen onder ons 
moeilijker; de verwijzingen naar de noten ziet men 
zelfs veelvuldig over het hoofd. Technisch inzicht en 
bekendheid met organisatie en werkwijze van de 
marine zijn bij het lezen een voordeel, maar niet per 
se noodzakelijk. Ook voor geïnteresseerden zonder 
technische of marine achtergrond is Deugdelijke sche¬ 
pen een welkome aanwinst, die een dimensie meer 
biedt dan eerdere boeken over marineschepen. 

Gerbrand Moeyes 

Hugo van Driel en Ferry de Goey, Rotterdam. Cargo 
Handling Technology (1870-2000) (Zutphen: Walburg 
Pers, 2000,128 p., ill., ISBN 90-5730-145-8; €22,95) 

Rijen kisten, tonnen en zakken liggen in lange slin¬ 
gers op de kade van de Boompjes anno 1883. Met 
paard en wagen worden de lasten aan- en afgevoerd. 
Zwoegende havenarbeiders brengen de goederen 
via de loopplank aan en van boord van de schepen 
langs de kade. Havenkranen ontbreken op de foto. 
In enkele jaren zou dat romantische beeld van de 
Rotterdamse haven verdwijnen. De basis voor tech¬ 
nologische vernieuwingen in de havenregio’s van 
Amsterdam en Rotterdam werd al rondom i860 ge¬ 
legd met een wetsontwerp voor het Noordzeekanaal 
en de aanleg van de Nieuwe Waterweg. De noodzaak 
tot mechanisering voor een snellere goederenafhan¬ 
deling werd vervolgens met de jaren steeds groter. 

Twee auteurs van de serie Geschiedenis uan de Tech¬ 
niek in Nederland in de twintigste eeuw, Hugo van 
Driel en Ferry de Goey, schreven Rotterdam. Cargo 
Handling Technology (1870-2000), vooruitlopend op 
hun bijdrage over transport in deel vijf. Het fraaie 
Engelstalige boek beschrijft de ontwikkeling die de 
vrachtverwerking in de Rotterdamse haven sinds 
1870 doormaakte. De opzet van het boek is duidelijk 
en ook voor de geïnteresseerde leek goed te begrij¬ 
pen. De keuze van Rotterdam als grootste haven van 
Nederland is vanzelfsprekend en als voorbeeld te 
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gebruiken voor de gelijksoortige ontwikkelingen in 
Amsterdam en andere havens zoals Antwerpen of 
Hamburg. Waar handkracht en stukgoed een emi¬ 
nente rol speelden, zijn nu mechanisatie en contai¬ 
ners kenmerkend voor het havenbedrijf. Ook de ar¬ 
beiders zijn inmiddels veranderd: een bootwerker 
heet nu operationeel medewerker. Jan Oudenaarden 
maakte dat al duidelijk in zijn boek Pakt aan! De Rot¬ 
terdamse Havenarbeider (waarvan in 2001 een tweede 
editie verscheen). Van Driel en De Goey gaan zoals 
verwacht meer in op de techniek en minder op de 
werkomstandigheden. Drie in het oogspringende 
vernieuwingen, het transport van olie in bulk in 
plaats van in vaten, de in gebruikneming van de 
graanelevatoren en de mechanisering van de erts¬ 
overslag, zijn van groot belangvoor de ontwikkeling 
van de haven in de eerste helft van de twintigste 
eeuw. En passant gaan de auteurs in op de ontwik¬ 
keling van de bulkcarrier en de mammoettanker als 
zij de “indirecte overdracht van vracht” beschrijven. 
Inhoudende dat vracht niet meer van schip op schip 
- zoals in Rotterdam “op stroom” - wordt overgela¬ 
den, maar via landinstallaties. Hetgeen een gevolg 
was van de revolutionaire schaalvergroting in haven 
en zeescheepvaart tijdens de jaren zestig. 

Een innovatie direct na de Tweede Wereldoorlog 
was het gebruik van houten pallets met de bijbeho¬ 
rende vorkheftruck. Hoewel al voor de oorlog de 
voordelen van de pallet bekend waren, werd het ge¬ 
bruik ervan pas in de jaren vijftig algemeen. De 
noodzaak tot sneller lossen bracht nieuwe manieren 
om pallets met vorkheftrucks van boord te krijgen; 
eerst via laadopeningen in de wand van het schip, 
maar ook spoedig via voor- of achterzijde: het roll- 
on/roll-off concept. De overstap van pallet naar con¬ 
tainer is in wezen niet zo erg groot. Vijfjaar na de 
aankomst van de nieuwe ro-ro-schepen voer het eer¬ 
ste type containerschip de haven binnen. Door de 
container zou het vervoer van stukgoederen over de 
grote- en middelgrote afstand een geheel nieuwe di¬ 
mensie krijgen. Nog wel voorzien van een eigen 
gantry-crane, maar spoedig verschenen op de kade 
reusachtige containerkranen. Eerst wilden de rede¬ 
rijen niet aan het containervervoer, later kwamen ze 
tot een geheel ander inzicht. Het enorme terrein van 
de Europe Container Terminus (ECT) werd in 1966 
ingericht, overigens gelijktijdig met de container- 
terminal CTA in Amsterdam (nu Ceres). Op de ha¬ 
venterreinen reden in het oogspringende ‘straddle 
carriers’ rond, om de containers op de kade op te 
kunnen tillen. De toepassing van meer geavanceer¬ 

de technologieën in de jaren tachtig en negentig 
werd mogelijk na de opening van de diepwaterter- 
minal voor containers op de Maasvlakte. Rotterdam 
kreeg hiermee een grote voorsprong op de concur¬ 
rerende havens, al blijven Antwerpen, Hamburg en 
Le Havre ook in de toekomst op de loer liggen. 

Veertig jaar na de introductie van ro-ro en contai¬ 
nervervoer hebben beide systemen hun waarde on¬ 
omstotelijk bewezen. Vreemd genoeg schrijven de 
auteurs alleen over het succesverhaal van de contai¬ 
ner. Het is jammer dat het mislukte systeem van de 
zogenaamde ‘lash-bakken’, drijvende container- 
pontons die zonder gebruik te maken van walfacili- 
teiten over water konden worden vervoerd, ont¬ 
breekt. Wellicht komt dit gemis doordat veel in de 
studie gebaseerd is op de archieven van de Rotter¬ 
damse cargadoors als Wm.H. Müller & Co, Frans 
Swartouw’s Havenbedrijf en Thomsen’s Havenbe¬ 
drijf. Leunen de auteurs niet te veel op het succes¬ 
verhaal van de cargadoors? Het boek is geïllustreerd 
met een groot aantal opvallende foto’s, waaronder 
een aantal fraaie kleuropnames van het moderne ha¬ 
venbedrijf. Uit zowel de tekst als de illustraties komt 
de veelzijdigheid van het begrip mechanisatie naar 
voren. 

C.P.P. van Romburgh 

David Kirby en Merja-Liisa Hinkkanen, The Baltic and 
the North Seas (London: Roudedge, 2000, 354 p., ill., 
krtn., ISBN 0-415-13282-7; £40.00) 

De studie van zeeën als complexen is in de mode. De 
uitgeverij Roudedge heeft, als begin van een serie 
onder leiding van de Britse maritiem-historicus G. 
Scammell, een boek over de Adandsche Oceaan ge¬ 
publiceerd en delen over de Middellandse Zee, de 
Stille en Indische Oceaan zullen volgen. De Noord¬ 
en Oostzee zijn een aparte behandeling gegund. Het 
is voor auteurs een enorme opdracht om met een zee 
als centraal punt de geschiedenis van dat zeegebied 
en de daaromheen liggende landen te beschrijven en 
wel vanuit de prehistorie tot het heden van nu. De 
Fransman F. Braudel was degene die hiertoe met 
zijn La Mediterranee a 1’epoque de Philippe II in 1949 de 
eerste aanzet gaf. De zee dus als watermassa, als ob¬ 
stakel en verbindingsmiddel, als prikkel tot techno¬ 
logische verbeteringen en als voortdurende uitda¬ 
ging voor de mens die haar op welke wijze dan ook 
wil gebruiken. 

De Brit David Kirby, verbonden aan de University 
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of London, en de Finse Merja-Liisa Hinkkanen, 

werkzaam aan de Universiteit van Turku, hebben 
deze uitdaging aangenomen, waarbij laatstgenoem¬ 

de de slothoofdstukken 10 tot en met 12 voor haar 

rekening heeft genomen. Het boek is informatief en 

zeer veelzijdig. Met name Kirby put uit een groot re¬ 

servoir aan kennis en belezenheid; hij is niet alleen 
thuis in de geschiedenis, maar ook in de letterkunde 

en de archeologie. Die verwevenheid van disciplines 

biedt verrassende vergezichten en interpretaties, 

hoewel het gebruik van citaten wel wat fors is en bij 

een zo groot gebied en een zo lange periode ook wat 

vereenzamend werkt. Kirby weeft knap uit elk van 
de omliggende landen de voor zijn hoofdstukken re¬ 

levante informatie ineen. Ook van ons land weet hij 

veel af en Nederland komt dan ook zeer geregeld 

aan bod. Allereerst worden de fysieke kenmerken 
van de twee zeeën en de ideeën over de vorming er¬ 

van behandeld. De hoogte van de zeespiegel is in de 

loop der tijd sterk veranderd. Door hogere waters¬ 

tanden waren rivieren vroeger veel dieper landin¬ 
waarts bevaarbaar en waren handelsgoederen ver¬ 

der bereikbaar. De biodiversiteit in de Noordzee is 
altijd veel groter geweest dan in de Oostzee. Hydro¬ 

grafisch werk in de Oostzee namen de Zweden in 

1643 als eersten ter hand. In een hoofdstuk over het 

beeld van de zee krijgt ook het kusttoerisme aan¬ 

dacht, dat in de achttiende eeuw onder de ‘betere’ 
stand is begonnen totdat veel later ook de Duitse ar¬ 

beider zijn vakantie aan zee ging doorbrengen. Er 
volgen verder hoofdstukken over de ontwikkeling 

van de kleinere en grotere scheepstypen, over de 

macht ter zee uitgeoefend door de aanliggende lan¬ 

den en natuurlijk ook over de handel met hun han¬ 

delaars en de visserij. De overgangen in tijd en ge¬ 

bied zijn dikwijls groot - in negen bladzijden bij¬ 
voorbeeld het onderwerp zeemacht 1500-1720 - 

waardoor de lezer, althans zo verging het mij, de 

aandacht wel eens verliest. Dat is beslist niet het ge¬ 

val bij de slothoofdstukken, die alleen op de negen¬ 

tiende en twintigste eeuw zijn geconcentreerd en 

met name op het Oostzee gebied. De thematiek is 

ook beperkter; die betreft de zeelieden, hun “sailing 

way of life” en hun ervaringen met de zee en het 
stokpaardje van Hinkkanen de “maritime women” 

met hun gender rol, maar ook hun werk aan boord. 
Vanuit de Oostzee gingen sinds het midden van de 

negentiende eeuw veel schippersvrouwen met hun 
mannen mee op reis, niet die van de lageren in rang. 

Dit is een onderwerp dat in Nederland niet erg be¬ 
kend is, of althans nog niet is onderzocht. Het laat¬ 

ste hoofdstuk maakt de balans op over de duidelijk 
kleinere plaats die de zee in de hedendaagse samen¬ 

leving inneemt. Daarbij komen vanzelfsprekend 

ook de oliewinning, de overbevissing, het toerisme 

en het milieu ter sprake. Er zijn twee kaarten aan het 

begin van het boek, een uitvoerige annotatie en bi¬ 
bliografie tezamen met een register sluiten het boek 

af. Een gedurfd, maar wat onevenwichtig boek. 

J.R. Bruijn 

P.R. Moree, A.P. van Vliet en J.P. van de Voort (red.), 

Netwerk. Jaarboek Visserijmuseum 2001 (Vlaardingen: 

uitgave Visserijmuseum, 2001, 80 p., ill., ISSN 

0925-7475) 

Op het omslag van het twaalfde jaarboek van het 
Visserijmuseum begroeten Vlaardingers de aan¬ 

komst van het schip met de eerste haring van het sei¬ 

zoen. In aansluiting op de kaft opent het jaarboek 

met een uitgebreid artikel over de haringjagerij in de 
negentiende eeuw, in het bijzonder die vanuit Vlaar¬ 

dingen. Het reeds op zee opkopen van de eerste ge¬ 

vangen haring om deze met snelle vaartuigen aan 

wal te brengen en tegen hoge prijzen aan te bieden, 

is een oud verschijnsel. Veronderstellingen als zou 
het van middeleeuwse oorsprong zijn, worden voor¬ 

alsnog niet door bronnen bevestigd. De bewering 

van de auteur, dat de heffing van lastgeld op gevan¬ 
gen haring in 1440 kan inhouden dat er toen al spra¬ 

ke van jagerij geweest kan zijn, is onjuist. Wel be¬ 

vestigen stedelijke bepalingen uit het einde van de 

zestiende eeuw het voorkomen van de haringjagerij; 

er is dan al sprake van een vrij veel voorkomend ver¬ 

schijnsel. In 1766 vaardigden gedeputeerden van het 

College van de Grote Visserij een ordonnantie op de 

ventjagerij uit, waarin werd bepaald dat haring op 
zee alleen aan door de stedelijke magistraten aange¬ 

wezen ventjagers mocht worden verkocht. De jaag- 

tijd liep tot 15 juli. Het was de haringbuizen niet toe¬ 

gestaan voor die tijd naar huis te zeilen wanneer niet 
een volle lading haring werd meegenomen. Omdat 

de eerst aangevoerde haring het meeste geld op¬ 

bracht, gaven haringvissers voor 15 juli zoveel mo¬ 

gelijk haring aan de jagers mee. Het gevolg was dat 

de prijzen daalden, terwijl zij na afloop van het jaag- 

seizoen weer stegen door de schaarste die dan ont¬ 
stond. De buizen moesten dan immers zelf de 

vangst aan land brengen, en wachtten daarmee tot¬ 

dat de tonnen vol waren. Met de visserijwet van 1857 

kwam een einde aan het jaagmonopolie. De haring- 
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jagerij werd al gauw een activiteit waaraan aan alle 

reders deelnamen. De binnenkomst van de eerste ja¬ 
ger groeide in de negentiende eeuw in Vlaardingen 

uit tot een feest met folkloristische allure. Ten ge¬ 

volge van de modernisering van de haringvloot werd 
de jagerij overbodig; zij verdween in 1892. 

Frits Loomeijer gaat aan de hand van het bedrijfs¬ 
archief van de Steenkolen Handels Vereniging, het 

archief Hinderwetvergunningen van de gemeente 

Velsen en de herinneringen van de oud-directeur van 

Gekro te Overschie in op de geschiedenis van de Ne¬ 
derlandse vismeelindustrie en plaatst deze in een in¬ 

ternationale en vergelijkende context. Het artikel re¬ 

kent af met de mythe dat Nederland alleen viste voor 

de menselijke consumptie en niet heeft meegedaan 

met het maken van snelle winsten door het leegvis¬ 

sen van de Noordzee ten behoeve van de productie 
van kippen- en varkensvoer. Nederland heeft wel de¬ 

gelijk een eigen vismeelindustrie opgebouwd, maar 

had in de totale wereldproductie slechts een gering 

aandeel. Tot de Tweede Wereldoorlog richtten de vis- 
meelfabrieken rond de Noordzee zich primair op de 

verwerking van visafval en puf, functioneerden zij als 

facilitaire bedrijven en werden de inkomsten als een 

aanvulling gezien. Na de Tweede Wereldoorlog 
slaagde Nederland er, in tegenstelling tot Denemar¬ 

ken dat voornamelijk voor de thuismarkt produceert, 

niet in een zelfstandige vismeelindustrie op te zetten, 

ondanks pogingen hiertoe. De geweldige expansie 
van de Peruaanse vismeelproductie en de daarmee ge¬ 

paard gaande daling van de wereldmarktprijzen was 

hier mede debet aan. 

Nico Mos en Rob Beekhuizen maakten een 
‘scheepsportret’ van een jacht dat kort na de Tweede 

Wereldoorlog is verbouwd tot vissersschip. Het 

maakte deel uitvan de Scheveningse vissersvloot. Jan 
P. van de Voort bracht gegevens bijeen over het ge¬ 

bruik van oude netten in tuinen om vogels te weren. 
De bundel sluit af met een bijdrage over de aanwin¬ 

sten die het Visserijmuseum in 2000 heeffverworven. 

Daartoe behoren onder meer een portret van Louis 

van Gelderen, directeur van de Visscherij Maat¬ 

schappij Vlaardingen (1895-1928) door Han van Mee¬ 

geren, de bekende vervalser van schilderijen van 
Rembrandt en Vermeer, en een negentiende-eeuwse 

aquarel van het strand van Katwijk waarop verschil¬ 

lende vissersschepen zijn te zien. De bundel is als ge¬ 

woonlijk netjes verzorgd, alleen laat de kwaliteit van 

de afdrukken van enkele foto’s te wensen over. 

Louis Sicking 

Jaap R. Bruijn, Anita M.C. van Dissel, Gordon Jacks¬ 

on en Paul C. van Royen (eds.), Strategy and Response 

in the Twentieth Century Maritime World. Papers presented 
to the Fourth British-Dutch Maritime History Conference 

(Amsterdam: Batavian Lion International, 2001,166 

p., ill., ISBN 90-6707-539-6; € 14,75) 

In 1997 vond voor de vierde maal een congres plaats 
met Britse en Nederlandse maritieme historici. Elf 

papers zijn gepubliceerd in de bundel Strategy and Re¬ 

sponse. De bijdragen gaan over de marine, de koop¬ 

vaardij, de scheepsbouw en de havens in de twintig¬ 
ste eeuw. In de inleiding wordt verder niet ingegaan 

op het thema van de bundel, zodat de bijdragen voor 

zichzelf moeten spreken. In sommige artikelen 

wordt heel nadrukkelijk ingegaan op het congres¬ 

thema (A.H. Flierman en L. Johnman), anderen doen 
dat slechts sporadisch (E.J. Grove). Een bespreking 

van alle artikelen is vanwege de ruimte niet mogelijk, 

dus we beperken ons tot enkele indrukken. 

De eerste vier bijdragen behandelen de positie van 

de marine tegen de achtergrond van grote wereld¬ 

politieke veranderingen: de dekolonisatie, twee we¬ 
reldoorlogen en de Koude Oorlog. Beide landen be¬ 

roepen zich graag op hun grote maritieme traditie 

en dus de noodzaak van een eigen marine. Die 

noodzaak werd echter niet altijd door iedereen zo 

gevoeld. Het Empire viel uiteen, waardoor de Britse 
marine een nieuwe strategie moest ontwikkelen. De 

als noodzaak gevoelde wens om in alle zeeën aan¬ 
wezig te zijn verdween en was bovendien ook finan¬ 

cieel niet meer haalbaar. De dreiging van een nucle¬ 
aire oorlog speelde daarbij een belangrijke rol. Wat 

kon de marine doen in deze geheel nieuwe militair- 

strategische situatie? ‘Gelukkig’ was daar de oorlog 
om de Falklands, waarna een discussie over de taak 

van marine (voorlopig) voorbij was. In Nederland is 

nooit een discussie gevoerd over de noodzaak van 
een eigen marine, wel altijd over de kosten daarvan 

(bijdrage van Van Dissel). Vooral toen Indonesië na 

1945, het voornaamste overzeese werkgebied van de 
marine tot dan toe, geen deel meer uitmaakte van 

het Koninkrijk der Nederlanden. Opvallend aan 

deze bijdragen is dat, toen aan de noodzaak van een 

vloot werd getwijfeld, de Britse marine steun zocht 

bij de Amerikanen (bijdrage van Till), terwijl de Ne¬ 

derlandse marine juist steun zocht bij de Britten (bij - 
drage van Brouwer). 

De artikelen over de koopvaardij en de scheeps¬ 

bouw staan grotendeels los van elkaar, hoewel beide 

sectoren veel met elkaar te maken hebben. Uit de 
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stukken blijkt nog eens dat de maritieme sector lan¬ 

ge tijd een zeer gesloten gemeenschap is geweest, 

waar veranderingen eerder werden gezien als be¬ 

dreigingen dan als kansen. Te noemen valt de weer¬ 

zin van reders om vreemd vermogen (leningen) aan 
trekken om schepen te financieren of de trage reac¬ 

tie van Britse en Nederlandse scheepswerven op de 

Japanse uitdaging na 1954. Bovendien is het opval¬ 

lend dat beide sectoren graag het beeld in stand 

houden dat overheidsbemoeienis een uitzondering 

is, terwijl duidelijk wordt dat feitelijk al vanaf het be¬ 

gin van de stoomvaart de overheid op allerlei manie¬ 
ren actief betrokken is bij de scheepvaart en de 

scheepsbouw (regulering, ordening, subsidies, in¬ 

ternationale verdragen). In de twee bijdragen over 

de havens blijkt de verschillende ontwikkeling van 

Groot-Brittannië en Nederland. Terwijl het aantal 
havens in Engeland daalde van ruim 600 naar iets 

meer dan 80, kende Nederland juist een grote ont¬ 

wikkeling van havenactiviteiten, met name in Rot¬ 

terdam (bijdrage van Van de Laar). De teloorgang 

van de Britse havens wordt mooi beschreven door 

D.J. Starkey en A.G. Jamieson. Eens te meer blijkt 

dat institutionele en organisatorische structuren (de 

wijze van beheer, de verdeling van arbeid, de rol van 

vakbonden, bestaande gebruiken en gewoonten) ra¬ 

dicale vernieuwing ernstig kunnen belemmeren. 

Zoals met elke bundel wel het geval is, staan er 
goede en minder goede bijdragen in. Van de moge¬ 

lijkheid tot een meer vergelijkende aanpak is geen 

gebruik gemaakt. In de eindredactie had hierop 

meer aangedrongen kunnen worden. De lange pro¬ 

ductietijd had daartoe zeker de mogelijkheid gebo¬ 
den, en had voorts onduidelijkheden (tabel 1 op pa¬ 

gina 22 correspondeert niet met de tekst) en on¬ 

juistheden kunnen voorkomen (VLCC staat voor 

very large crude carrier en niet very large container 

carrier). De indruk die de bundel achterlaat is dat de 
maritieme sector zich maar moeizaam wist aan te 

passen aan snelle technologische, economische, 

politieke en culturele veranderingen van de twintig¬ 

ste eeuw. In veel gevallen was daarvoor een sterke 

hand van de overheid nodig, omdat in de sectoren 
zelf de wil of het vermogen ontbrak. 

Ferry de Goey 

204 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

Boekaankondigingen 

Emir D. Aczel, Het raadsel van het kompas. Het intrige¬ 

rende verhaal van de uitvinding die de ivereld veranderde 

(Amsterdam: Prometheus, 2002, 150 p., ill., ISBN 
90-446-0024-9; €14,50) 

Met dit boekje beoogt Emir D. Aczel, hoogleraar sta¬ 

tistiek in Massachusetts, het mysterie te ontrafelen 

achter de uitvinding van het kompas. In het eerste 

hoofdstuk rijdt hij in zijn Alfa 156 over een bochtige 
weg naar het Zuid-Italiaanse plaatsje Amalfi, de ver¬ 

onderstelde Europese bakermat van het kompas, en 

belandt er in het Centrum voor Cultuur en Geschie¬ 

denis waar hij een “stapel stoffige oude boeken” te 

lezen krijgt. De eerste hoofdstukjes zijn verhelde¬ 
rend en bevatten veel interessants. Zo blijkt onder 

meer dat velen, waaronder Minoïsche Kretenzers en 

Polynesiërs, in staat waren zonder het kompas gro¬ 
te afstanden op open zee te overbruggen. Via Odys¬ 

seus, de oude Egyptenaren, de Etrusken en Dante 

komt uiteindelijk de Chinese uitvinding van het 

kompas ter sprake. Volgens de auteur waren de Chi¬ 

nezen het meest geïnteresseerd in de mystieke 
krachten van de magnetische naald, die al voor het 

begin van onze jaartelling bekend was. De Chinezen 

hebben het kompas ook voor de navigatie gebruikt. 

Aanwijzingen daarvoor dateren volgens de auteur 

uit het einde van de elfde eeuw, maar waarschijnlijk 
werd de magneetnaald al bij aanvang van de Soeng- 

dynastie in 960 in de scheepvaart toegepast. Het feit 

dat de Chinezen zeker al vanaf 1050 wisten dat de 

noord- en zuidpolen die een kompas aanwijst niet 

overeenkomen met de geografisch-astronomische 
polen blijft onvermeld. In Europa zou men zich pas 

rond het midden van de vijftiende eeuw van de mag¬ 

netische afwijking bewust worden. De auteur gaat 

verder voorbij aan de belangrijke maritiem-techno- 

logische bijdragen van de Chinezen (onder andere 

jonk, radarboot, verdeling van scheepsruimen in 

compartimenten, axiaal roer) en onderschat daar¬ 
door de betekenis van de introductie van het kompas 

in de Chinese zeevaart. Aan een serieuze behande¬ 

ling van de hamvraag, namelijk naar de relatie tus¬ 

sen de Chinese en Europese introductie van het 

kompas in de scheepvaart, komt de auteur niet toe. 

Het blijft bij de constatering dat negentiende-eeuw- 

se Europese schrijvers de Chinese beschrijvingen 

van het kompas afdeden als legendes. Bladzijden¬ 
lange uitweidingen over Venetië brengen de lezer 

evenmin dichter bij de ontrafeling van het raadsel 

van het kompas. “Met het kompas kwam een verbe¬ 

terde scheepsbouwtechniek en werd de Venetiaanse 
vloot gemoderniseerd.” Hoe dit mogelijk was blijft 

in het ongewisse. Het hoofdstukje over Marco Polo 
bewijst ten slotte dat Aczel niet op de hoogte is van 

de moderne inzichten in de middeleeuwse contac¬ 

ten tussen Europa en Azië. Hij presenteert Marco 

Polo als de eerste Europeaan die door China heeft 

gereisd en erover heeft geschreven, terwijl Willem 
van Rubroek en Giovanni di Piano Carpini hem in 

beide opzichten voorgingen. Het meest spijtig is 

nog dat de auteur niet ingaat op de contacten tussen 

Amalfi en de Byzantijnse en Islamitische wereld. Dit 

had een oplossing van zijn raadsel een stap dichter¬ 

bij kunnen brengen. In het laatste hoofdstuk wor¬ 
den de stoffige boeken uit Amalfi dichtgeslagen. 

Had de auteur daarnaast maar beter kennis geno¬ 

men van de literatuur die nog niet heeft liggen ver¬ 
stoffen. 

Louis Sicking 

Albrecht Sauer, Schötze aus der Biblfothek des Butidesam- 

tesfir Seeschifahrt und Hydrographie. Bibliophile Kost- 

barkeiten in einer Sonderaustellung des Deutschen Schif- 
/ahrtsmuseums (Bremerhaven: Deutsches Schiffahrts- 

museum, 2001, 32 p., ill.;€5,oo) 

In Hamburg bevindt zich de bibliotheek van het 
Bundesamt fur Seeschifïfahrt und Hydrographie, de 

Duitse hydrografische dienst. Deze bibliotheek om¬ 

vat zo’n 150.000 banden. Een klein gedeelte daar¬ 
van, zo’n 1000 banden, dateert van voor 1800. 

In 2001 werd hieruit een selectie getoond in het 

Deutsches Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven. Bij 

de tentoonstelling verscheen een kleine aantrekke¬ 

lijke catalogus. Het boek is rijkelijk geïllustreerd, 

waarvan vele afbeeldingen in kleur. Verantwoorde¬ 

lijk voor de inhoud is Albrecht Sauer, bibliothecaris 

van het Deutschen Schiffahrtsmuseum. Hij schetst 

een beeld van de geschiedenis van het Bundesamt 
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fur Seeschifffahrt und Hydrographie en de plaats 

van de bibliotheek binnen dit instituut. Vervolgens 
beschrijft hij de samenstelling van het oude bezit 

van de bibliotheek. In Nederland uitgegeven werken 

zijn hierin goed vertegenwoordigd. Zo bezit de bi¬ 

bliotheek atlassen van Hendrick Doncker, Pieter 

Goos en de firma Van Keulen, een zeldzame druk 

van het navigatieboek van Cornelis Jansz. Lastman 
uit 1642 en de verhandelingen over scheepsbouw 

van zowel Witsen als van Van Ijk. Het boek sluit af 

met een overzicht van publicaties betreffende de bi¬ 

bliotheek van het Bundesamt fur Seeschifffahrt und 
Hydrograhphie. 

Sjoerd de Meer 

Wendy de Visser, Piet Hein en de zilvervloot. Oorlog en 
handel in de West (Hilversum: Verloren, 2001, 88 p., 

ill., ISBN 9o-6550-454-o;€g,3o) 

Sinds enkele jaren brengt uitgeverij Verloren een 

reeks historische monografieën op de markt onder 

de titel Verloren Verleden. In de handzame boekjes 
die in de reeks verschijnen, worden bekende ge¬ 

beurtenissen en figuren uit de vaderlandse geschie¬ 
denis beschreven en in een bredere context ge¬ 

plaatst. De auteur van Piet Hein en de zilvervloot, het 

dertiende deel van de serie, heeft de bredere context 

wel erg letterlijk opgevat en de nationale zeeheld als 

opstapje gebruikt voor een wijdlopige verhandeling 
over tal van onderwerpen uit de geschiedenis van de 

Republiek. Ongeveer een kwart van het boekje is ge¬ 

wijd aan de bekende daden van Piet Hein en de waar¬ 
dering voor hem door de eeuwen heen. De rest van 

het verhaal gaat over de Nederlandse plantagekolo¬ 

niën in de West, de slavenhandel, de kaapvaart van 

Duinkerkers en Barbarijers, de gemankeerde ge¬ 

schiedenis van de Eerste en de Tweede West-Indi- 
sche Compagnie en enkele andere zaken. Door deze 

veelheid van onderwerpen mist het boekje eenheid 

en structuur. Dat op zichzelf behoeft nog geen ramp 

te zijn als er dan tenminste sprake is van een bundel 

goedgeschreven essays over min of meer samen¬ 

hangende thema’s, maar dat is hier helaas niet het 
geval. De tekst bevat bovendien nogal wat sugges¬ 

tieve opmerkingen en storende fouten. Zo wordt de 

indruk gewekt dat Piet Hein in 1629 een eind heeft 

gemaakt aan het zogenaamde ‘voetenspoelen’, een 
eufemisme voor het in volle zee overboord zetten 
van gevangen genomen kapers (p.22). Onjuist is de 
opmerking dat de WIC veel op krediet aan Suri¬ 

naamse plantage-eigenaren had geleverd en mede 

daardoor in 1791 roemloos ten onder is gegaan 
(p.64). En de historicus G. Oostindië is, zijn naam 

ten spijt, geen oriëntalist maar een kenner van de 

West-Indische geschiedenis (p.69). Een aantal van 

de fraaie afbeeldingen die het boek sieren, bevat een 

eigenaardig of onjuist onderschrift. Wat bijvoor¬ 

beeld te denken van de in 1684 vervaardigde zilveren 
schaal die op pagina 65 is afgebeeld? Het is uiterst 

onwaarschijnlijk dat dit zeldzame stuk van het zilver 
van de 5 6 jaar eerder veroverde zilvervloot is vervaar¬ 

digd. Bovendien is de schaal niet in bezit van het 

Rijksmuseum te Amsterdam, maar van een Ameri¬ 
kaanse investeerder in onroerend goed. Een goede 

redactionele begeleiding had de auteur voor een 
aantal van deze misstappen kunnen behoeden en 

haar verhaal evenwichtiger kunnen maken. Dat is 

helaas niet gebeurd, maar daarom niet getreurd: 
over Piet Hein en de zilvervloot wordt tenslotte al bijna 

vierhonderd jaar geschreven en ook met deel dertien 
van Verloren Verleden zal aan die publicatiestroom 

geen eind zijn gekomen. Het wachten is op de vol¬ 

gende pennenvrucht over onze nationale zeeheld. 

Henk den Heijer 

David Habesch, The Army’s Navy. British Military Ves¬ 
sels and their History since Henry VIII (London: Chat¬ 

ham Publishing, 2001, 240 p., ill., ISBN 1-86176- 
157-0; £ 18.00) 

“The Army’s Navy? What on earth is that?”. Het is 

een vraag die auteur Habesch, oud-officier van het 

Britse leger en schrijver van diverse artikelen over 

varend materiaal van de Britse landstrijdkrachten, 

tijdens zijn onderzoek meermalen werd voorgelegd. 
Het antwoord op deze vraag wordt gegeven in dit 

acht hoofdstukken tellende boek. Hierin komen tal 

van vaartuigen en hun achtergronden aan bod; van 

zestiende-eeuwse platbodems voor het vervoer van 
kanonnen tot landingsboten die zijn ingezet op de 

Falkland eilanden in 1982. Dat het hier geen eenma¬ 

lige acties van dergelijke schepen betrof, probeert 

Habesch onder meer te illustreren aan de hand van 

de in 1871 opgerichte Submarine Mining Service van 
de Royal Engineers, die al spoedig een vloot van 

tientallen mijnenleggers en -vegers omvatte. Deze 

dienst zou pas in 1904, nadat er bijna zesduizend 

man bij was ingedeeld, van hogerhand worden in¬ 

gedeeld bij de Britse marine. Andere aansprekende 
voorbeelden van dit lelijke eendje in de marinege- 
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schiedenis zijn de Cross-Channel service van de 

Royal Army in de Eerste Wereldoorlog die maar 
liefst 30.000 ton vracht per week vervoerde, een 

tweetal koelschepen in het Midden-Oosten, enkele 

patrouilleboten op Macedonische meren, en lan- 

dingsschepen in Hong Kong. Kortom de auteur 

toont aan dat de diversiteit en taakstelling van de Ar¬ 

my’s Navy nagenoeg oneindig waren. Toch was het 

belangrijkste onderdeel van deze inzet in de afgelo¬ 
pen eeuw een flottielje motorboten van de Royal 

Army Service Corps (RASC), dat in alle oorlogsge¬ 

bieden het legertransport over water moest bewerk¬ 
stelligen. Aardig voor de Nederlandse lezer is in de¬ 

zen het aanhalen door Habesch van vaartuigen van 

het RASC die eind januari 1945 in Antwerpen gereed 

lagen voor eventuele operaties in West-Nederland. 

Sommige van deze schepen werden begin mei daad¬ 

werkelijk gebruikt voor voedseltransporten en het 
vervoer van personeel van de Koninklijke Marine 

naar steden als Dordrecht en Rotterdam. 

De naoorlogse geschiedenis van de Army’s Navy 

is een opsomming van sporadische inzet, inkrim¬ 
pingen en materiaal dat uit oogpunt van efficiency 

bij de Royal Navy werd ingelijfd. Habesch beschrijft 

dit alles met een welhaast verbitterde ondertoon; 

onmiskenbaar het mokken van een liefhebber die 
zijn ‘hobby horse’ teloor ziet gaan. Het fraai uitge¬ 

geven boek, met veel literatuursuggesties zoals ver¬ 

wijzingen naar de inzet van schepen van de Britse 

landmacht in de Seven Pillars o/ wisdom van T.E. La¬ 
wrence, is evenwel met deze laatste opmerking over 

de auteur gekenschetst. The Army’s Navy is niet veel 

meer dan de beschrijving van een curiositeit die en¬ 

kel bij de ware liefhebber ervan binnen het mari- 

tiem-historische spectrum de aandacht trekt. Met 
bijlagen, index en bibliografie. 

Anselm J. van der Peet 

Hans Vandersmissen en Irene Jacobs, Watersport in 

stijl, 150 jaar pleziervaart in en om Rotterdam (Rotter¬ 

dam: tentoonstellingscatalogus Maritiem Museum 

Rotterdam, 2001, 80 p., ill., ISBN 90-76623-02-3; 

ca.€ 7,95) 

De huidige haven van Rotterdam lijkt op het eerste 

gezicht geen locatie voor een ontspannen zeiltocht¬ 

je, maar is toch de piekwaar een van de oudste wa¬ 

tersportverenigingen van ons land is gevestigd, na¬ 

melijk de in 1851 opgerichte de Koninklijke Roei- en 

Zeilvereniging De Maas. De Maas is een vereniging 

met een groot historisch bewustzijn. De 150” ver¬ 

jaardag werd dan ook passend gevierd met de expo¬ 
sitie Watersport in stijl in het Maritiem Museum Rot¬ 

terdam. De catalogus bij de expositie bestaat uit 
twee delen. Twee derde behandelt 150 jaar De Maas 

van de hand van Hans Vandersmissen; de overige 

bladzijden bevatten de catalogus van de expositie sa¬ 
mengesteld door Irene Jacobs. 

In de inleiding van de geschiedenis van De Maas 

begint Vandersmissen nog net niet met de oerknal, 

maar hij legt wel moeiteloos een verband tussen de 

roeiende Atheners en de roeiende Rotterdammers, 
die de basis legden voor de oprichting van De Maas. 

Voor het in 1851 zover was, had in Rotterdam in 

1846 de oprichting van de Koninklijke Nederlandse 

Yacht Club (KNYC) op initiatief van Prins Hendrik 

de Zeevaarder plaatsgevonden. Van deze Club werd 

verwacht dat ze een nationale rol ging vervullen. Dit 
mislukte schromelijk, want de individualistische 

watersportliefhebbers lieten zich niet sturen door 

een nationale, vanuit Rotterdam bestuurde organi¬ 

satie. De oprichting van negen watersportverenigin¬ 
gen tussen 1847 en 1851 en verspreidt over het hele 

land, maakte dit zeer duidelijk. De KNYC werd nooit 

een bloeiende vereniging en ging enkele jaren na het 

overlijden van de prins in 1882 ter ziele. Bij de KNYC 

waren de leden vooral zeilers en was er weinig be¬ 
langstelling voor het roeien. De roeiliefhebbers wa¬ 

ren lid van andere Rotterdamse verenigingen waar¬ 

onder Amicitia. Het ledental van deze vereniging 

nam zelfs zo toe, dat ze bestuurlijk gereorganiseerd 

moest worden met als resultaat de oprichting van 
een hele nieuwe vereniging. Op 16 januari 1851 werd 

zodoende de roei- en zeilvereniging De Maas opge¬ 

richt. In de naam stond het roeien nog voorop, maar 
gaandeweg heeft De Maas zich ontwikkeld tot Ne¬ 

derlands meest enthousiaste zeezeilende vereni¬ 

ging, sinds 1901 gevestigd in het stijlvolle sociëteits¬ 
gebouw aan de Veerhaven. In de jaren zestig van de 

twintigste eeuw nam de scheepvaart op de Maas zo 

toe, dat de jachten van de Veerhaven nieuwe lig¬ 

plaatsen zochten in Veere, Breskens en Zierikzee. 

Hoewel bij De Maas nog altijd enthousiast geroeid 

wordt, ligt de nadruk van de geschiedschrijving op 
de zeilsport. 

Uit het jubileumverhaal blijkt de grote betrokken¬ 

heid van de leden, jong en oud, mannen en vrou¬ 

wen, vanaf de oprichting tot het heden. Vander¬ 

smissen beschrijft in de hem bekende rondborstige 
stijl over de wedstrijden, de schepen, de sportieve 

prestaties, de feesten, de toertochten en de leden uit 
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vooraanstaande Rotterdamse families. Watersport in 

stijl is keurig voorzien van een literatuurverantwoor- 

ding, maar bij de vele aardige kleur- en zwartwitfo- 

to’s ontbreekt helaas de naam van de fotograaf en/of 

herkomst van de foto. Voor het catalogusgedeelte 
zijn, jammer genoeg niet alle, maar wel de meeste 

objecten in kleur gefotografeerd. Voor de toelich¬ 

tende teksten zijn de objectteksten uit de expositie 

letterlijk overgenomen. De Engelse summary maakt 
Watersport in stijl tot een complete catalogus. 

Elisabeth Spits 

Arend Huussen, Janny de Jong en Gé Prince (red.), 

Cultuurcontacten. Ontmoetingen tussen culturen in histo¬ 
risch perspectief (Groningen: Rijksuniversiteit Gronin¬ 

gen, Historische studies IV, 2001, 208 p., ISBN 90- 

367-1357-9; “.€17,30) 

In één woord: veelzijdig. En met nog een woord: in¬ 

teressant. Bijna alle delen van de wereld komen aan 

bod in deze bundel Cultuurcontacten, een verzameling 

artikelen die oorspronkelijk werden geschreven en 
gepresenteerd bij het afscheid van Hugo s’ Jacob als 

universitair hoofddocent buiten-Europese geschie¬ 

denis aan de Rijksuniversiteit Groningen op 28 april 
2000. Gezien de kracht van het onderwerp, en in 

niet geringe mate vanwege de discipline die de au¬ 

teurs betrachtten om het centrale thema goed in het 

oog te houden, werd besloten de artikelen te bunde¬ 
len en te voorzien van noten ofwel er een boek van te 
maken. 

De artikelen zijn aangenaam kort en staan vol in¬ 

formatie. Het eerste artikel ‘Faseringen in cultuur- 

contact’ van Jurrien van Goor heeft deels een inlei¬ 

dend karakter en dat is handig. Houdt bij lezing van 

alle andere stukken indachtig dat contacten tussen 

culturen drievoudig gekwalificeerd kunnen worden: 
vluchtig, botsend of een wederzijdse relatie, dan 

komt het helemaal goed. Het hangt vervolgens wel 

af van de aanwezige informatie hoe het contact ver¬ 
der verloopt of zich ontwikkelt. Van Goor schrijft 

prachtig: “In de beginfase blunderden [cursivering 

AK] Portugezen en Nederlanders een andere wereld 

binnen...” als het gaat om de eerste reizen naar 

Amerika en Azië. Het is ondoenlijk aan alle artikelen 

aandacht te schenken in dit bestek. Ik volsta met de 
mijns inziens meest en besluit met de minst waar- 

devolle bijdrage: Pieter Emmer haalt het idee onder¬ 

uit dat het Atlantische systeem een economische 

grondslag had en kenmerkt het als een cultuurver¬ 

schijnsel, Theo Stevens verklaart en licht toe waar¬ 
om een Nederlands-Indisch voetbalelftal op het we¬ 

reldkampioenschap voetbal in 1938 te Frankrijk uit¬ 
kwam en Mira van Kuijeren laat nu eens de Franse 

multiculturele zeepbel spatten in haar betoog over 

de recente cultuurcontacten tussen Frankrijk en 

Noord-Afrika. Gezien de actualiteit in Frankrijk wil 
ik u haar laatste hoopvolle zin niet onthouden: 

“Marseille ligt hemelsbreed immers dichter bij Al¬ 

giers dan bij Parijs”. Een opmerkelijk artikel is er 

van Marja van Tilburg, ‘The Merry Maidens ofMata- 

vai’ revisited’. Van Tilburg is universitair docent ge¬ 
schiedenis en gender studies in Groningen. Dat is te 

merken. Het blijft er met de haren bij gesleept, dat 

gender-specifieke. Het levert zelden een stuk op dat 

wetenschappelijk gezien stand kan houden. Het be¬ 
gint allemaal wel aardig, maar eindigt steevast in ra¬ 

biate onzin: “Door dit spel van benoeming en sug¬ 

gestie creëert de auteur een verschil tussen de sek¬ 

sen, waarbij de vrouwen verleidelijkheid.” Ja deze 

zin is opgenomen, en ik kan mij vergissen, maar die 
is niet af. Het verschil tussen de seksen is toch echt 

biologisch bepaald en een spel van benoeming en 

suggestie heeft daar geen invloed op. Laat ik niet 

flauw doen en hiermee besluiten. Dat zou de bundel 

geen recht doen. Wie meer wil weten over vooral 

niet-westerse of buiten-Europese geschiedenis 
moet met deze bundel beginnen. Zoals gezegd, veel¬ 

zijdig en interessant. 

Anton Kos 

208 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

Nieuwe boeken en artikelen 
Piet Boon 

NASLAGWERKEN 

33636. ARENCIBIA DE TORRES, JUAN, Dicciona- 

rio bibliografico de literatos cientffïcos y artis- 
tas militares espanoles. Madrid, Editorial Li- 
bros Antiguos, 2001, 284 p. 

33637. BIJL, J.O., De sleepboten van de Nederland¬ 

se Rijnvaart Vereeniging. Wormerveer, Stich¬ 

ting tot Behoud van Authentieke Stoomvaartui- 
gen en Sleepboten, 2001, 112 p., ill. (opgericht 
1920) 

33638. BRAY, MAYNARD, BENJAMIN A.G. FUL¬ 

LER, PETER VERMILYA, Mystic Seaport water¬ 
craft. Mystic (CT), Mystic Seaport, 2001,396 p., 

ill. (uitgebreide en herziene uersie van catalogus uit 

1979) 
33639. CHESNEAU, ROGER (ed.), Conway’s all the 

world’s fighting ships 1922-1946. Londen, 

Conway Maritime Press, 2001, 456 p., ill. (vijfde 
herziene editie; eerste druk ig8o) 

33640. COLETTA, PAOLO E., American naval histo¬ 

ry: a guide. Lanham (MD), Scarcecrow, 2000, 
935 p. (derde druk) 

33641. DAVIS, M., Traditions and tales of the Navy. 

St. Paul (MN), Motorbooks International, 2001, 
260 p., ill. 

33642. GIDMARK, JILL B. (ed.), Encyclopedia of 
American literature of the Sea and Great Lakes. 

Westport (CT), Greenwood Press, 2001, 538 p., 
ill. 

33643. GONZALEZ-ALLER HIERO, JOSÉ IGNA¬ 

CIO, Catalogo-gufa del Museo Naval de Madrid 

(tomos I y II). Madrid, Ministerio de Defensa, 
2002, 252 en 300 p., ill. 

33644. KONSTAN, ANGUS, Historical atlas of ex¬ 

ploration, 1492-1600. New York, Checkmark 
Books, 2000,192 p., ill. 

33645. LLOYD, L.J., Maritime collection: a catalo¬ 

gue and guide. Sefton, Sefton Council, 2000,39 
p., ill. 

33646. MACKENZIE, JULIAN (ed.), The Taurus col¬ 

lection: 150 collectable books on the Antarctic: 

a bibliography. Londen, The Travellers’ Book¬ 

shop, 2001,197 p., ill. (literatuur over expedities in 
de periode 1772-1939) 

33647. MOEBS, THOMAS TRUXTUN, America’s 
naval heritage: a catalog of early imprints from 

the Navy Department Library. Washington, Na¬ 
val Historical Center, 2000,174 p. 

33648. PENZO, GILBERTO, Navi Veneziano: cata- 

logo illustrato di Piani di Construzione. Triest, 
LINT, 2000,159 p., ill. 

33649. RICHARDS, RHYS, Honolulu: centre of 

Trans-Pacific trade: shipping arrivals and de¬ 

partures, 1820 to 1840. Canberra, Pacific Manu¬ 
scripts Bureau, 2000, 326 p. 

33650. SUBERCHICOT, JEAN-LUC, Dictionnaire 
des officiers de santé de la marine et des galères 

sous 1’Ancien Régime. Parijs, Presses Universi- 
taires de la Sorbonne, 2001-2002 

33651. TALLYMAN, KOBUS DE, Haventerminolo¬ 

gie en verdere wetenswaardigheden uit de Rot¬ 
terdamse haven, in het begin van de tweede 

helft van de twintigste eeuw opgetekend door 

Kobus de Tallyman. Rotterdam, eigen uitgave, 
2001,176 p., ill. 

33652. TEIXEIRA, PEDRO DE, Compendium geo- 
graphicum. Madrid, Museo Naval, Fundación 

Alvargonzalez y Universidad de Uppsala, 2001, 
198 p., ill. 

33653. VEEN, ERNST VAN, DANIEL KLIJN, A guide 

to the sources of the history of Dutch-Portu- 

guese relations in Asia (1594-1797). Leiden, In¬ 

stitute for the History of European Expansion, 
2001, 378 p. 

33654. (CATALOGUS), Indië ontdekt: expedities en 

onderzoek in de Oost en de West. J. Bakels & N. 
de Jonge, eds. Leiden, KITLV Uitgeverij, 2001, 
56 p. 

33655- Catalogue de 1’exposition “La Mémoire 
engloutie de Brunei”. Michel L’Hour, ed. Parijs, 
Editions Le Seuil, 2001, 366 p., ill. (betreft de ont¬ 

dekking van een Chinese jonk ter hoogte van Brunei' en 

de daaruitgeborgen lading, voornamelijk porcelein) 
33656. (N.N.), Catalogus van zeekaarten en andere hy¬ 

drografische publicaties = catalogue ofcharts and 

other hydrographic publications. Den Haag, Chef 
der Hydrografie, 2001, 50 p., ill. 

33657- Historie naval ships: a guide to more than 

130 classic warships on public display. Canoga 

Nieuwe Boeken en artikelen 209 



Park (CA), Challenge Publications, 2001, 96 p., 
ill. 

ALGEMENE MARITIEME LITERATUUR 

33658. ALLEN, MARK, Treasures of the Manila gal¬ 
leons at the San Diego Maritime Museum. Sea 
History 2001/2002, nr 99, 28-29 

33659. BAREUTHER, K., Von Hundepints, Schweins- 
rlicken und Neunschwanziger Katzen: Seeman- 
nsarbeiten aus Tauwerk=Van hondenpunten, ha¬ 
nenkammen en de kat-met-de-negen-staarten: 
schiemanswerk van de zeeman. Oldenburg, Is- 
ensee Verlag, 2000,48 p., ill. 

33660. BETHEMONT, JACQUES, Geographic de la 
Mediterranée: du mythe unitaire a 1’espace frag- 
mentées. Parijs, Armand Colon, 2001, 313 p., 
ill. (tweede druk) 

33661. BLONDY, ALAIN, L’Ordre de Malte au 18e 
siècle: des derniers splendeurs a la ruïne. Edi¬ 
tions Bouchene, 2002, 523 p., ill. 

33662. BORGERT, HEINZ-LUDGER, Deutsche ma¬ 
ritime Organisationen 1945-1956: eine Einfuh- 
rung in die Thematik. (Proceedings) Deutsche See- 
verbande 1945-1956 (Düsseldorf, 2001) 11-26 

33663. BORSDORF, U. e.a., Wasser-falle an Rhein 
und Maas: ein Ausstellungskonzept im Auftrag 
der EUROGA2002plus. Z.pl., Feuer und Flam- 
me Ausstellungsgesellschaft, 2001, 86 p., ill. 
(een concept voor een expositie ouer alle aspecten uan 
water.- kunstwerken ter beheersing uan, kunst geïnspi¬ 
reerd door, dierlijk leuen in enz.) 

33664. BRAUDEL, FERNAND, Les memoires de la 
Mediterranée. Parijs, Hachette, 2001, 574p., ill. 

33665. BUTEL, PAUL, Histoire du thé. Parijs, Des- 
jonqueres, 2001, 255 p., ill. 

33666. CABANES, PIERRE, Histoire de 1’Adriati- 
que. Parijs, Editions du Seuil, 2001, 671 p., ill. 

33667. CABANTOUS, ALAIN, La ville maritime aux 
XVIIe et XVIIIe siècles: un modèle original en 
Europe Occidentale. BG 84, 2001,1-3, 231-242 

33668. CARPENTIER, JEAN, FRANCOIS LEBRUN, 
Histoire de la mediterranée. Seuil, Points, 2001, 
619 p., ill. 

33669. CHERNY, ROBERT W., History, memory, 
and the seafaring stories of Harry Bridges. PHR 
70, 2001, 571-600 

33670. CHRJSTOPOULOS, M., Ships and trips in 
the Odyssey. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 
2001) 143-152 

33671. CLEMENTS, J.J., W. KERKMEIJER, H.TH. 
VAN VEEN (eds.), ’s Lands schip Verhildersum: 
drie tentoonstellingen rond een tekening van 
Willem van de Velde. Leens, Stichting Borg Ver¬ 
hildersum, 2001, 72 p., ill. (expositie in de Borg 
Verhildersum, het Noordelijk Scheepvaartmuseum Gro¬ 
ningen en de R.U. Groningen) 

33672. CUNLIFFE, B., Facing the ocean: the Atlan¬ 
tic and its people. Oxford, Oxford University 
Press, 2001, 600 p., ill. (bestrijkt de periode 8000 
u.Chr. -1500 A.D.; passim maritiem, geschreven van¬ 
uit een archeologische invalshoek) 

33673. CURVEILLER, STEPHANE, Le bois et la 
Flandre maritime au moyen age. Le Moyen Age 
106, 2000, 295-307 

33674. DE SOUZA, PHILIP, Seafaring and civiliza¬ 
tion: maritime perspectives on world history. 
Londen, Profile Books, 2001, 224 p., ill. 

33675. DE WIRE, ELEANOR, The enduring mystery 
of mermaids. Compass 71, 2001, 2,10-13 

33676. DEVOS, GRETA, Over scheepsmakelaars en 
beunhazen: een onderbelicht aspect van de ma¬ 
ritieme bedrijvigheid te Antwerpen (1811-1867). 
BG 84, 2001,1-3, 243-255 

33677. DREESEN, J.-B., Woorden uit de zeemans¬ 
kist: van bolders, klampen en korvijnagels. 
Neptunus44, 2001, 290-292 

33678. ELMSHAUSER, KONRAD (ed.), Hafen - 
Schiffe - Wasserwege: zur Schiffahrt des Mittel- 
alters. Hamburg, Convent Verlag, 2002,165 p., 
ill. 

33679. ENT, MICHIEL VAN DER, GERRY PASTER, 
HARRY ZOUTENDIJK, Wireless over the wa¬ 
ves: Radio Holland 1916-2001. Rotterdam, Ra¬ 
dio Holland Marine, 2002, 96 p., ill. 

33680. FOULKE, KATHLEEN, Connecticut history 
online. LMS 53, 2001, 30-36 

33681. FRASCANI, PAOLO (ed.), A vela e a vapore: 
economie, culture e instituzioni del mare nell’- 
Italia dell’Ottocento. Rome, Donzelli Editore, 
2001, 306 p., ill. 

33682. GALE, ALISON, Britain’s historic coast. 
Stroud, Tempus Publishing, 2000,160 p., ill. 

33683. GONZALEZ-ALLER HIERO, JOSÉ I., Obje- 
tos de la Casa Real depositados en el Museo Na¬ 
val durante el siglo XIX. RHN 19, 2001, nr 75, 
89-103 

33684. HAMON, HERVÉ, JEAN GAUMY, Le Livre 
des tempêtes: a bord de 1’Abeille Flandre. Pa¬ 
rijs, Editions du Seuil, 2001,192 p., ill. 

33685. HERVIEU, JEAN-PIERRE, GILLES DESIRE 

210 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

dit GOSSET, ÉRIC BARRE, Les Normands et 
1’outre-mer. Caen, Annales de Normandie, 
2001, 411 p., ill. 

33686. HOEVE, S. TEN (ed.), Visserij in Wierum en 
Moddergat en scheepsbouw in Grou: brieven 
uit 1941 aan Nanne Ottema. FSM 2000, 45-51 

33687. HOLM, POUL, TIM D. SMITH, DAVID J. 
STARKEY (eds.), The exploited seas: new direc¬ 
tions for marine environmental history. St. 
John’s, Newfoundland, International Maritime 
Economic History Association, 2001, 216 p. 

33688. JANSMA, KLAAS, Met geveegde kont: schip¬ 
pers en skütsjes terug naar de oorsprong. 
Leeuwarden, Penn & Partners, 2001,191 p., ill. 

33689. JESCH, JUDITH, Ships and men in the Late 
Viking Age: the vocabulary of runic inscriptions 
and skaldic verse. Rochester (NY), Boydell 
Press, 2001, 330 p., ill. 

33690. JONES, M., The names given to ships in 
fourteenth and fifteenth-century England. No¬ 
mina 23, 2000, 23-36 

33691. JONG, W. DE, Terugblik op 1901. Schip en 
WerfDe Zee 2001 (december), 8-13 (overzicht van 
maritieme zaken die honderd jaar geleden speelden) 

33692. KASHTAN, NADAR, Seafaring and Jews in 
Graeco-Roman Palestine: realistic and symbo¬ 
lic dimensions. Mediterranean Historical Re¬ 
view 15, 2000,16-28 

33693. KASHTAN, NADAV, The ship as reality and 
symbol: how it was perceived in Hellenistic and 
Roman Palestine. (Proceedings) Tropis VI (Athe¬ 
ne, 2001) 317-330 

33694. KRAKER, A.M.J. DE, The oldest Dutch 
ship’s logs (1595-1610), their interest for clima¬ 
te history in general and global climatic change 
in particular. In: (T. Mikami (ed.)) Proceedings of 
the International Conference on Climatic 
Change and Variability: past, present and futu¬ 
re (Tokio, 2000) 95-101 

33695. KRUISWIJK, M.B., Onderzoek naar sche¬ 
pen; herz.: H. Hartog, P. Riem. Groningen, 
Groninger Archieven, 2002, [16] p., ill. (tweede 
editie) 

33696. LABROUSSE, HENRI, Chronique des mers 
orientales. Parijs, Economica, 2001, 381 p., ill. 

33697. LAFON, XAVIER, Villa Maritima: recherches 
sur les villas littorales de 1’Italie romaine (Ille 
siècle av. J.-C.-IIIe siècle apr. J.-C.). Rome, Éco- 
le frangaise de Rome, 2001, 527 p., ill. 

33698. LAVERY, BRIAN, Maritime Scotland. Lon¬ 
den, BT Batsford, 2001,128 p., ill. 

33699. LIEUTAUD, JACQUELINE (ed.), Une mer 
entre trois continents: la Mediterranée. Ellip¬ 
ses, 2002, 268 p., ill. 

33700. LINTERS, A., Europa en het varend erfgoed. 
EIT 10, 2001, 33-36 (inleiding op themanummer 
van Eijgoed en Industrie) 

33701. LYONS, MARY ANN, Maritime relations be¬ 
tween Ireland and France, c. 1480-c. 1630. Irish 
Economic & Social History 27, 2001,1-24 

33702. McKEOWN, SIMON, WILLIAM SHEIDLEY 
(eds.),Theshippe ofsafegarde (1569) byBarna- 
be Googe. Tempe, Arizona State University 
Press, 2001,106 p. 

33703. MORTON, JAMIE, The role of the physical 
environment in ancient Greek seafaring. Lei¬ 
den, Brill, 2001, 363 p., ill. 

33704. NEILL, PETER, American sea writings: a li¬ 
terary anthology. New York, Library of America, 
2000, 671 p., ill. 

33705. O’PECKO, PAUL, Maritime Westward ex¬ 
pansion and other digital projects from the 
G.W. Blunt White Library. LMS 53, 2001, 37-42 

33706. PAGES, JEAN, Recherches sur les thalasso- 
craties antiques: 1’exemple grec. Parijs, Econo¬ 
mica, 2001, 201 p., ill. 

33707. PARKER, A.J., Maritime landscapes. Land¬ 
scapes 2/1, 2001, 22-41 

33708. POUGET-TOLU, ANNE, Navires et naviga¬ 
tion aux XlVe et XVe siècles d’après les recits de 
voyages. Parijs, L’Harmattan, 2002, 227 p., ill. 

33709. RAN, DANIELA, The contribution of Ger- 
man-Jewish immigrants to maritime develop¬ 
ment in Israel. Mediterranean Historical Re¬ 
view 15, 2000, 94-101 

33710. REINDERS, REINDER, The coastal landsca¬ 
pe between Thermopylae and Demetrias from a 
maritime point of view. (Proceedings) Tropis VI 
(Athene, 2001) 457-492 

33711. ROHWER, JÜRGEN, Das Naval Historical 
Team. (Proceedings) Deutsche Seeverbande 1945- 
1956 (Düsseldorf, 2001) 55-61 

33712. ROSS, JUDY, Shelter at the shore: the boat¬ 
houses of Muskoka, Erin, Boston Mills Press, 
2001,144 p., ill. 

33713. SCHELZEL, MANFRED, Wikingerzüge. Ros¬ 
tock, Ingo Koch Verlag, 2001,375 p., ill. (meteen 
hoo/dstuk “Schijfe und Schiffbau”) 

33714. SCHUTTEN, GERRIT, Veenendaal: het Giet¬ 
hoorn van de Gelderse Vallei. SZ 26, 2002, 4, 
48-55 

33715. SEGUIN, J.-FRANQOIS, Aux perils de la mer: 

Nieuwe Boeken en artikelen 211 



mille ans de faits divers en baie du Mont-Saint- 
Michel. Parijs, Isoete, 2001, 82 p., ill. 

33716. SEVERJN, TIM, In search for Moby Dick: the 
quest for the white whale. New York, Basic 
Books, 2000, 212 p., ill. 

33717. SHERET, R.E., Seamen, ships, and cargo: 
the story of the movement of cargo and passen¬ 
gers on the West Coast of North America. Vic¬ 
toria, Western Isles, 2001, ill. 

33718. SMITH, ROSEMARY, Shipbuilding and sea 
trading in Lympstone, Woodbury and the 
neighbouring villages of East Devon. Maritime 
South West 13, 2000,117-143 

33719. STAMMERS, MICHAEL, A maritime for¬ 
tress: the collections of the Wynn Family at Be- 
lan Forte. 1750-1950. Cardiff, University of Wa¬ 
les Press, 2001,125 p., ill. 

33720. STIEGLITZ, ROBERT R., Hebrew seafaring 
in the Biblical period. Mediterranean Historical 
Review 15, 2000, 5-15 

33721. STONEHOUSE, FREDERICK, Haunted lakes 
II: more ghost stories. Duluth (MN), Lake Su¬ 
perior Port Cities, 2000,190 p., ill. 

33722. THOMASSET, CLAUDE, JAMES-RAOUL 
DANIELE, Dans 1’eau sous 1’eau: le monde 
aquatique au Moyen-age. Parijs, Presses Uni- 
versitaires de la Sorbonne, 2001-2002 

33723. THORBURN, THOMAS, Economics of 
transport: the Swedish case 1780-1980. SÖ- 
dertalje, Almqvist & Wiksell International, 
2000, 589 p., ill. 

33724. TILLEY, ALEC F., The numbers in the names 
of ancient warships: some proposed compro¬ 
mise. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 2001) 563- 

574 
33725. TOORN, G. VAN DER, Het gebeurde op 

Scheveningen.Scheveningen, Historische & 
Genealogische Vereniging Scheveningen, 
2001, 96 p., ill. (passim maritiem) 

33726. VILLAIN GANDOSSI, CHRISTIANE, ERIC 
RIETH, Pour une histoire du “fait maritime”: 
sources et champ de recherche. Parijs, Editions 
Comité des Travaux Historiques et Scientifi- 
ques, 2001, 461 p., ill. 

33727. WAGEMAKER, N.J., Zeilend door de eeu¬ 
wen heen: korte handleiding voor het verzame¬ 
len van Nederlandse historisch-maritieme 
jeugdboeken. Nieuwe Niedorp, Ventje Vijfhaar, 
2000, 93 p., ill. (derde geheel herziene druk; eerste 
druk: 1998) 

33728. WALZ, DIETER, Des Teufels zweitbester 

Freund: fliegender Hollander auf letzter Fahrt. 
Leipzig, Sachsenbuch Verlagsgesellschaft, 
2001, 232 p., ill. 

33729. WATSON, DAVID P.H., William Falconer: 
from survivor to marine lexicographer. Sea His¬ 
tory 2001/2002, nr 99, 30-32 (publiceerde in 1769 
de “Uniuersa! Dictionary of the Marine”) 

33730. WINER, RICHARD, Ghost ships: true sto¬ 
ries of nautical nightmares and hauntings. New 
York, Berlieu Books, 2000, 268 p., ill. 

33731. (N.N.), Gravelines, son chenal, ses écluses. 
Gravelines, Musée de Gravelines, 2001,104 p., 
ill. 

33732. -, The last crusaders. Surveyor 2001 (fall), 
28-31 (betreft de geschiedenis van de ridders 
van Malta) 

33733. (PROCEEDINGS), 6th International sympo¬ 
sium on ship construction in Antiquity Tropis 
VI. Lamia, 28, 29, 30 August 1996. Harry Tza- 
las, ed. Athene, Hellenic Institute for the pre¬ 
servation of nautical tradition, 2001, 640 p., ill. 

33734. -, Chypre et la Mediterranée oriëntale: Actes 
du colloque tenu a Lyon en 1997. Y. Ionnou, F. 
Metral, M. Yon, eds. Editions De Boccard, 2001, 
251 p., ill. 

33735. -, Kontakten mellom Agder og Holland pa 
1600- og 1700-tallet: seminarrapprt Flekkefjord 
Museum 30. juni-i. juli 2000. Kare A. Andersen 
e.a., eds. Flekkefjord, Flekkefjord Museum, 
2001,139 p., ill. 

33736. -, L’Aventure de la flibuste: actes du collo¬ 
que de Brest 3-4 mai 2001. Michel Le Bris, ed. 
Parijs, Editions Abbaye de Daoulas (Bretag- 
ne)/Hoëbecke, 2001, 346 p., ill. 

33737. -, Manniskan i flottans tjanst: sjöhistoriskt 
jubileumssymposium in Abo 24 november 
2000. Christoffer H. Ericsson, Kim Montin, 
eds. Abo, Abo Akademi, 2001,105 p., ill. 

33738. -, Piraterie: einst und jetzt: Vortrage des 2. 
Hamburger Symposiums zur Schiffahrts- und 
Marinegeschichte vom 25. - 26. Mai 2000. 
Hartmut Kliiver, ed. Düsseldorf, Verlag der 
Deutschen Gesellschaft fiir Schiffahrts- und 
Marinegeschichte, 2001,126 p. 

33739. -, Schütz des Kulturerbes unter Wasser: Ver- 
anderungen europaischer Lebenskultur durch 
Fluss- und Seehandel: Beitrage zum Internatio¬ 
nalen Kongress fiir Unterwasserarchaologie. 
Lübstorf, Archaologisches Landesmuseum 
Mecklenburg-Vorpommern, 2000, 632 p., ill. 

33740. -, Stationen deutscher Marinegeschichte 

212 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

(II): Deutsche Seeverbande 1945-1956: Vortrage 
des 2. Forum Wilhelmshaven zur Marine- und 
Schiffahrtsgeschichte vom 3. - 4. November 
2000. Hartmut Klüver, ed. Düsseldorf, Verlag 
der Deutschen Gesellschaft fur Schiffahrts- 
und Marinegeschichte, 2001,165 p., ill. 

MARITIEME ICONOGRAFIE 

33741. ACERRA, MARTINE, La France maritime au 
debut du XIXe siècle; [peintes et gravures de 
Louis Garneray], Parijs, Editions du Layeur, 
2001,141 p., ill. 

33742. ARTZY, MICHAL, The Medinet Habu boat 
depictions: can we trust Ramses III? (Procee¬ 
dings) Tropis VI (Athene, 2001) 35-44 

33743. AVISSAR, MIRIAM, The representation of 
two merchant ships on a Late Roman mosaic 
floot in Lod (Lydda), Israel. (Proceedings) Tropis 
VI (Athene, 2001) 47-54 

33744. BILBY, ANN, David Bareford. Sea History 
2001, nr 98, 26-29 

33745- BOCKIUS, RONALD, A Roman depiction of 
a war ship equipped with two catapults? (Procee¬ 
dings) Tropis VI (Athene, 2001) 89-98 

33746. BOULAINE, ALAIN, La France maritime au 
temps de Louis XV et de Louis XVI; [dessins et 
gravures des frères Ozanne, peintures de Ver¬ 
net]. Parijs, Editions du Layeur, 2001,141 p., ill. 

33747. BROZIUS, JOHN R., Op de rede van Hoorn: 
de geschiedenis van de Hoomse zeeschilderkunst 
in de Gouden Eeuw. Hoorn, Stichting Vrienden 
van het Westfries Museum, 2002, 23 p., ill. 

33748. CYRENER, K. e.a., “Glatticheyt & reynich- 
eit”: het penschilderij in de zeventiende eeuw. 
In: (J.J. Clements e.a. (eds.)) ’s Lands schip Verhil- 
dersum (Leens, 2001) 41-69 

33749. DETLEFSEN, GERT UWE, Schiffahrt im 
Bild: Küstenmotorschiffe, Band I. Bremen, Ver¬ 
lag Hauschild, 2000,120 p., ill. 

3375°- Schiffahrt im Bild: Küstenmotorschiffe, 
Band II. Bremen, Verlag Hauschild, 2001, 120 
p., ill. 

33751. DIJK, GERJ. VAN, Ons varend verleden: uit 
het schepenbestand van de Stoomvaart Maat¬ 
schappij Nederland. De Spreekbuis 2001, nr75, 
42-43 

33752- -» Ons varend verleden: uit het schepenbe¬ 
stand van de Koninklijke Nederlandsche 
Stoomboot-Maatschappij N.V. te Amsterdam. 

De Spreekbuis 2001, nr 76, 54-55 
33753- FINAMORE, DANIEL, “Curiously carved”: 

early collections of Susan’s teeth, 1830-1921. 
AN 60, 2000, 369-379 

33754- FOURNIER, G., Chalutiers dans la tempète. 
Le Touvet, Editions Vrac, 2001,96 p., ill. (visserij 
onder de Bretonse kust) 

33755- FRANK, STUART M., A portrait of the artist 
as a young man: Frederick Myrick (1808-1862). 
AN 60, 2000, 353-361 

33756. FRIEDMAN, ZARAZA, Ship iconography on 
“black-and-white” mosaics of the ist-3rd cent. 
AD. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 2001) 175-196 

33757- GARNETT, PAUL, As in a mirror... Sea His¬ 
tory 2001/2002, nr 99,23-25 (de auteur/schilder be¬ 
schrijft zijn motivatie voor maritieme onderwerpen) 

33758. GENNOC, FRANQOIS, Témoignages pho- 
tographiques sur les chalutiers boulonnais 
(1920-1939). RSDHA 35, 2001, 275-286 

33759. GONZALEZ DE CANALES, FERNANDO, 
Aproximación iconografica a la batalla de Tra¬ 
falgar. RHN 19, 2001, nr 74,19-37 

33760. GÖTTLICHER, ARVID, Zwei neu erworbene 
antike Schiffsmodelle in Kassel. S&Z 2002, nr 
55.1-5 

33761. HOUSTON, DAN, Camera tales. CB 2002, nr 
164, 58-63 (foto’s van John Jefferies uit de eerste helft 
van de 20e eeuw) 

33762. JARING, COR, De Amsterdamse haven = 
The port of Amsterdam. Amersfoort, Bekking, 
2001,127 p., ill. (uitgegeven t.g.v. het 100-jarig be¬ 
staan van het Gemeentelijk Havenbedrijf Amsterdam) 

33763- JOBSON, G. (ed.), An America’s Cup treasu¬ 
ry: the lost Levick photographs, 1893-1937. 
Londen, Chatham, 2001,176 p., ill. (werk van de 
Engelse fotograaf van zeegaande zeiljachten en hun op¬ 
varenden Edwin Levick) 

33764. JONES, ROBERT, Alfred Wallis: artist and 
mariner. Tiverton, Devon, Halsgrove, 2001,128 
p., ill. 

33765. KARGE, WOLF, Kunst im Auftrag: die Stif- 
tung Kunstsammlung der Deutschen Seereede- 
rei. Rostock, Schiffahrtsmuseum der Hanse- 
stadt Rostock, 2001,100 p., ill. 

33766. KONIORDOS, V., E. PELEKANIDOU, Graf¬ 
fiti found in a cistern south of the Trigonion to¬ 
wer, Thessaloniki. (Proceedings) Tropis VI (Athe¬ 
ne, 2001) 331-340 

33767. MEIJER, FIK, A shipbuilding scene on an un¬ 
published relief. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 
2001) 415-420 

Nieuwe Boeken en artikelen 213 



33768. MILLER JR., WILLIAM H., Picture history of 
American passenger ships. Mineola, Dover Pu¬ 
blications, 2001,118 p., ill. 

33769. MOOJEN, W.H., Schepen van de Stoomvaart 
Maatschappij Oostzee en de Nederlandse 
Maartschappij voor de Walvisvaart. Cornelis 
Douwes 2002, nr 149,18 

33770. NIKOLOV, RUSSALKA (ed.J, SchifFahrt und 
Kunst aus Danemark. Hamburg, Schiffahrts- 
verlag Hansa, 2001,124 p., ill. 

33771. PAWLIK, GEORG, Grüsse aus Neptuns 
Reich: die Österreichische Kriegsmarine im 
Spiegel historischer Postkarten. Wenen, Neuer 
Wissenschaftlicher Verlag, 2001,118 p., ill. 

33772. PFISTER-LANGANAY, CHRISTIAN, JEAN- 
PHILIPPE PRIOTTI, Calais et Dunkerque a tra¬ 
vers les archives de Bilbao (XVIème-XIXème siè¬ 
cle). RSDHA 35, 2001, 81-89 

33773. -, Souvenirs dunkerquois d’Augustin Bouti¬ 
que (1897-1901). RSDHA 35, 2001, 251-273 

33774. POORT, JOHAN, Hendrik Willem Mesdag 
1831-1915: painter of the North Sea. Den Haag, 
Mesdag Documentatie Stichting, 2001, 112 p., 
ill. (verbeterde en herziene uitgave van “Hendrik Wil¬ 
lem Mesdag: life and ivork”) 

33775. PRUD’HOMME VAN REINE, RONALD B., 
Kopstukken en topstukken: zijn naam is klein: 
portret van Piet Hein. Zeemagazijn 27, 2001, nr 

4> 5 
33776. -, An extremely rare and important marine 

painting by Hans Savery the Elder. Amsterdam, 
Rob Kattenburg, 2002,16 p., ill. (beeldt ondermeer 
de Oostindiëvaarder “Amsterdam” af) 

33777. REISSMANN, SILVIA, Heimathafen Ros¬ 
tock: Schiffsportrat im Rostocker Schiffahrts- 
museum. Rostock, Schiffahrtsmuseum der 
Hansestadt Rostock, 2000, 80 p., ill. 

33778. RIDLEY, DONALD E., Myrick’s scrimshaw: 
benchmarks and anomalies. AN 60, 2000, 381- 
390 (Frederick Myrick, 1808-1862) 

33779. RUSSETT, ALAN, Dominic Serres R.A.: war 
artist to the navy, 1719-1793. Woodbridge, Anti¬ 
que Collector’s Club, 2001, 223 p., ill. 

33780. SAUERBREI, WOLFRAM, Zeitgenössische 
Schiffsdarstellungen um 1310. Logbuch 38, 
2002,1, 43-44 

33781. SCHEEMAKER, JEROEN DE (comp.), Holl- 
stein’s Dutch and Flemish etchings, engravings 
and woodcuts: 1450-1700, Volume LVI: Reinier 
Zeeman, part I and II; ed. by D. de Hoop 
Scheffer. Amsterdam, Rijksprentenkabinet, 

Rjjksmuseum, 2001, 2 delen (308 en 250 p.J, ill. 
33782. SIVERTSON, HOWARD, Schooners, skiffs 

& steamships: stories along Lake Superior’s 
water trails: paintings and text. Duluth (MN), 
Lake Superior Port Cities, 2001, 90 p., ill. 

33783. SPATHARI, E., Sailing through time: the 
ship in Greek art. Athene, Kapon, 2001, 272 p., 
ill. 

33784. TAYLOR, J., Marine painting: images of sail, 
sea and shore from ancient Egypt to the present 
day. Londen, Conway Maritime Press, 2001,160 
p., ill. 

33785. TZAHOS, EVANGELOS, A trireme on a fu¬ 
nerary lekythos. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 
2001) 575-588 

33786. VERGÉ-FRANCESCHI, MICHEL, ERIC 
RIETH, La France maritime au temps de Louis 
XIV; [editions critique des deux albums dits de 
Jouve et de 1’Album Colbert). Parijs, Editions du 
Layeur, 2001,118 p., ill. 

33787. WAGNER, J., Derkzen van Angeren (1876- 
1961): de bezielende kracht achter de Rotter¬ 
damse grafiek. Baarn, De Prom, 2001, 100 p., 
ill. (passim maritiem) 

33788. WATKINS, DAVID, Christmas cards salute: 
Queen Victoria’s Navy. Compass 71, 2001, 2, 

32-33 
33789. WEST, JANET, The scrimshaw of Frederick 

Myrick: the rig and rigging of the whaling ves¬ 
sels Susan, Ann, Frances, and Barclay, ca. 1829. 
AN 60, 2000, 391-411 

33790. ZEE, HENRI VAN DER, TON VAN DER 
WERF, Met de zee verbonden: Peter J. Sterken¬ 
burg, een maritiem schilder (1955-2000). Har¬ 
lingen, Stichting Maritieme Schilderijen Peter J. 
Sterkenburg, 2001,128 p., ill. 

33791. ZUIDHOEK, ARNE, GRADDY BOVEN, Zee 
in zicht: werk van Arne Zuidhoek. Den Helder, 
Marinemuseum, 2001, 36 p., ill. 

33792. ZUYDGEEST, M.P. e.a., Vlaardingen toen: 
visserij- en stadsbeelden. Zaltbommel, Europe¬ 
se Bibliotheek, 2001, 128 p., ill. (hoofdstukken 
over “Visserij”, p. 27-44, “De haringvisserij in de mo¬ 
bilisatie”, p. 45-54 en “Nieuivbouiv Belgische motor- 
traivlers”, p. 82-87) 

33793- (N.N.), C.A. de Vries: zeeschilder; ini.: Frits 
Donker, Alkmaar, De Alk, 2001, 96 p., ill. (gebo¬ 
ren te Alkmaar in 1940) 

214 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

MARINE - ALGEMEEN 

33794- DDL, NICHOLAS VAN DER, Brean Down 
Fort: its history and the defence of the Bristol 
Channel. Cossington, Somerset, 2000, 168 p. 
ill. 

33795. BONNER, KIT, CAROLYN BONNER, Cold 
war at sea: an illustrated history. Osceola (WI), 
WBI Publishing, 2000,160 p., ill. 

33796. CLARK, GEORGE B., Treading softly: U.S. 
Marines in China, 1819-1949. Westport (CT), 
Praeger, 2001, 207 p., ill. 

33797- DE BRUYNE, JEAN-PIERRE, Instruments 
pour l’etude de 1’histoire de la marine maritime 
beige des origines ... 2000. St. Martens-Latem, 
Editions De La Dyle, 2001, 385 p., ill. 

33798. DIETZ, BRIAN, Dikes, dockheads and gates: 
English docks and sea power in the sixteenth 
and seventeenth centuries. MM 88, 2002, 144- 
154 

33799. ERICSON, LARS, Exploatering och strategi: 
det svenska forsvarets aktiviteter i de arktiska 
farvattnen, fran 1500-talet till 1980-talet. AMK 
2001, 190-202 (over de activiteiten van de Ziveedse 
marine in arctische ivateren; met Engelse samenvat¬ 
ting) 

33800. FOUACE, JEAN, Cherbourg port aux prin¬ 
ces: chroniques de (guerre) sur fonds d’histoire 
de France de 1’Ancien Regime a la Grande Guer¬ 
re. Parijs, Editions Isoete, 2001, 239 p., ill. 

33801. JUET, HUBERT, Louis XIV a la conquète du 
Pérou avec Jerome Pontchartrain 1694-1715. Pa¬ 
rijs, Editions Le Semaphone, 2001, 320 p., ill. 

33802. LINDBERG, MICHAEL, DANIEL TODD, 
Brown-, green-, and blue-water fleets: the in¬ 
fluence of geography on naval warfare, 1861 to 
the present. Westport (CT), Praeger, 2002, 242 
P-, ill. 

33803. NICOLAS, C.B., Taptoe: het signaal en het 
ceremonieel. MB 112, 2002,126-131 

33804. PERI, ANAT, The shipping of army supplies 
on the Hungarian rivers during the Wars of Re¬ 
conquest against the Turks (1683-1739). DSA 
23, 2000 (verschenen 2001) 273-292 (met Engel¬ 
se en Franse samenvattingen) 

33805. SHELDON-DUPLAIX, ALEXANDRE, Le ren- 
seignement naval francais des années 1850 a la 
Deuxième Guerre mondiale. RHA 2001, nr 225, 
47-64 

33806. SUMADA, JON, New insights from old 
books: the case of Alfred Thayer Mahan. NWCR 

54, 2001, 3,100-111 
33807. (N.N.), ïer Regiment d’lnfanterie de Marine: 

de 1822 a nos jours. Parijs, Editions Lavauzelle, 
2001,138 p., ill. 

MARINE-TOT 1700 

33808. BELFIGLIO, VALENTINE, A study of ancient 
Roman amphibious and offensive sea-ground 
task force operations. Lewiston (NY), Edwin 
Mellen Press, 2001,135 p., ill. 

33809. BRUIJN, J.R., De zeeslag op de vlakte van 
Schoneveld op 7 juni 1673: verhuld en onthuld 
in documenten. In: (D. Haks e.a. (eds.)) Neder¬ 
land in de wereld (Amsterdam, 2002) 263-275 

33810. DAMS, JEAN, La correspondance de Jean 
Penninck (i5ème série 1642-1643). RSDHA 35, 
2001, 3-52 (vervolg van nr 31987) 

33811. ESSEBOOM, CEES, Wat zegt u het jaar 1600?: 
de Swarte Galeye van Dordrecht. Oud-Dor- 
drecht 19, 2001,1 en 2, 20-33 en 3t_39 (over het 
gebruik van de galei bij zeeslagen) 

33812. GLETE, JAN, War and the state in early mo¬ 
dern Europe: Spain, the Dutch Republic and 
Sweden as fiscal-military states, 1500-1660. 
Londen, Routledge, 2002, 277 p. 

33813. GRUBER VON ARNI, ERIC, Soldiers-at-sea 
and inter-service relations during the First 
Dutch War. MM 87, 2001, 406-419 

33814. HÖCKMAN, OLAF, The Kynos sea-fighters: 
exception or rule? (Proceedings) Tropis VI (Athe¬ 
ne, 2001) 223-234 

33815. KINROSS, JOHN, William Ill’s Navy during 
the war with King James II in Ireland. Maritime 
South West 13, 2000,145-149 

33816. MIRA CABALLOS, ESTEBAN, El sistema na¬ 
val espanol en el siglo XVI: las armadas del Im- 
perio. RHN19, 2001, nr 74, 39-54 

33817. PETER, JEAN, Le duel entre Tourville et Seig- 
nelay: Beveziers et Plymouth (1690). Parijs, Eco¬ 
nomica, 2001,170 p., ill. 

33818. ROSE, SUSAN, Medieval naval warfare: 1000- 
1500. Londen, Routledge, 2002,155 p., ill. 

33819. SICKING, LOUIS, Charles V: master of the 
sea? (Proceedings) Carlos V: Europeismo y univer- 
salidad: actas del congreso internacional (Ma¬ 
drid, 2001), 553-572 

33820. -, Les Pays Bas et la mer a l’epoque de Char¬ 
les Quint. Revue d’histoire maritime 2001, nrs 
2-3,101-140 

Nieuwe Boeken en artikelen 215 



33821. STENZEL, A., Seekriegsgeschichte in ihren 

wichtigsten Abschnitten mit Beriicksichtigung 

der Seetaktik von 400 vor Christus bis 1600 
nach Christus. Holzminden, Reprint-Verlag- 

Leipzig, 2001, 320 p. (fotomechanische herdruk van 

editie Hannover, 1909) 

33822. STETTNER, HEINRICH, Brander contra 

Schiffbriicke: die Sperrung der Schelde und der 

Fall Antwerpen 1584/85: auch ein Stiick Quel- 
len- und Literaturgeschichte. DSA 23, 2000 

(verschenen 2001) 251-272 (met Engelse en Franse 

samenvattingen) 

MARINE - KAAPVAART EN ZEEROVERIJ 

33823. BUCHET, CHRISTIAN, L’expedition de Car- 

thagène des Indes: lemons et enseignements sur 

le róle géopolitique de la flibuste. (Proceedings) 

L’Aventure de la flibuste (Parijs, 2001) 275-288 

33824. DEININGER, JÜRGEN, Ein maritimes Vor¬ 

spiel der pax Romana: Pompeius und die Been- 
digung der Seerauberplage im antiken Mittel- 

meerraum (67 v.Chr.J. (Proceedings) Piraterie: 

einst und jetzt (Düsseldorf, 2001) 8-27 

33825. DELEBARRE, MICHEL, Jean Bart: la légende 

du corsaire. Parijs, Editions Michel Lafon, 

2002, 259 p., ill. 
33826. ELCHLEPP, FRIEDRICH, Juridische Aspekte 

des Begriffes der Piraterie. (Proceedings) Pirate¬ 

rie: einst und jetzt (Düsseldorf, 2001) 86-95 

33827. FERRER MALLOL, MARIA TERESA, Corsa- 
rios castellanos y vascos en el Mediterraneo me¬ 

dieval. Barcelona, CSIC, 2000, 352 p., ill. 

33828. FINK, ERNST O., Faszination vermeintli- 

cher Freiheit: Seerauberfiguren zwischen Ver- 

brechen und Fantastik. (Proceedings) Piraterie: 

einst und jetzt (Düsseldorf, 2001) 77-85 

33829. GASSER, JACQUES, Les mystérieuses dispa- 
ritions de Grammont. (Proceedings) L’Aventure 

de la flibuste (Parijs, 2001) 211-250 
33830. GRAZIANI, ANTOINE-MARIE, Les ouvra- 

ges de defense en Corse contre les Turcs (1530- 

1650). In: (Michel Verge-Franceschi, A.-M. Graziani 

(eds.)) La guerre de course en Mediterranée 

(1530-1830) (Parijs, 2000) 
33831. -, La menace barbaresque en Corse et la con¬ 

struction d’un système de defense (1510-1610). 

Revue d’histoire maritime 2001, nrs 2-3,141-162 
33832. HEERS, JACQUES, Les Barbaresques: la 

course et la guerre en Mediterranée, XTVe - XVIe 

siècles. Parijs, Editions Perrin, 2001, 368 p., ill. 

33833. HILL, CHRISTOPHER, Des pirates radicaux. 

(Proceedings) L’Aventure de Ia flibuste (Parijs, 

2001) 13-50 
33834. HRODEJ, PHILIPPE, Jacques Cassard: arma- 

teur et corsaire du Roi Soleil. Rennes, Presses 

Universitaires de Rennes, 2002, 315 p., ill. 

33835. -, L’affaire Jacques Thomas de Royan. Cen¬ 

tre de généalogie et d’histoire des Isles d’Ame- 
riques 2000, nr 69 (koopvaardijschipper die zich met 

kaperij ging bezighouden) 
33836. -, La flibuste domingoise a la fin du XVIIe 

siècle: une composante économique indispen¬ 

sable. (Proceedings) L’Aventure de la flibuste (Pa¬ 

rijs, 2001) 289-312 
33837. HUNTER, MARK C., Anglo-American poli¬ 

tical and naval response to West Indian piracy. 

IJMH 13, 2001,1, 63-93 
33838. KINKOR, KENNETH J., Les flibustiers 

noirs. (Proceedings) L’Aventure de la flibuste (Pa¬ 

rijs, 2001) 97-118 
33839. KLÜVER, HARTMUT, Staatspiraterie: die 

Barbareskenstaaten in Nordafrika. (Proceedings) 

Piraterie: einst und jetzt (Düsseldorf, 2001) 40- 

76 
33840. LABAT SAINT-VINCENT, XAVIER, La guer¬ 

re de course et ses effets sur le commerce en 
Mediterranée au cours des guerres de sept ans 

et d’indépendance américaine: 1’exemple de 

Malte. In: (Michel Verge-Franceschi, A.-M. Graziani 

(eds.)) La guerre de course en Mediterranée 

(1515-1830) (Parijs, 2000) 

33841. LINDHOLM, DAVID, Kungens kapare. AMK 
2001, 9-39 (behandelt de vestiging van de marineba- 

sis in Karlskrona en de rol als thuishaven voor Ziveed- 

se kapers in het Oostzeegebied; met Engelse samenvat¬ 

ting) 
33842. LINON-CHIPON, SOPHIE, Sous le prisme 

de la flibuste. (Proceedings) L’Aventure de la fli¬ 

buste (Parijs, 2001) 313-326 
33843. LUCENA SALMORAL, MANUEL, Questions 

espagnoles sur la piraterie dans la biographie 

de Francis Drake écrite par Fay Pedro Simon au 

XVIIe siècle. (Proceedings) L’Aventure de la fli¬ 

buste (Parijs, 2001) 161-180 
33844. MALMQUIST, YNGVE, Kapare, prisfartyg 

och lastdragare. AMK 2001, 40-56 (met Engelse 

samenvatting) 
33845. MARX, JENIFER, Le crépuscule des bouca- 

niers. (Proceedings) L’Aventure de la flibuste (Pa¬ 

rijs, 2001) 251-274 

216 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

33846. MIEGE, JEAN-LOUIS, Aspects de la course 

marocaine du XVIIe au XlXe siècle. In: (Michel 
Verge-Franceschi, A.-M. Graziani (eds.)) La guerre de 

course en Mediterranée (1515-1830) (Parijs, 
2000) 

33847. PANZAC, DANIEL, La course barbaresque 

revisitée. In: (Michel Verge'-Franceschi, A.-M. Gra¬ 
ziani (eds.)) La guerre de course en Mediterranée 

(1515-1830) (Parijs, 2000) 

33848. PAYOT, JEAN-PIERRE MOREAU, Un flibus- 
tier frangais dans la mer des Antilles (1618- 

1620). Parijs, Payot, 2002, 327 p., ill. (herdruk 
van eerder in 1993 uitgegeven reisverhaal) 

33849. PENNELL, C. RICHARD (ed.), Bandits at 

sea: a pirates reader. New York, New York Uni¬ 
versity Press, 2001, 351 p., ill. 

33850. RISSO, PATRICIA, Cross-cultural percep¬ 
tions of piracy: maritime violence in the Wes¬ 

tern Indian Ocean and Persian Gulf Region du¬ 

ring a long eighteenth century. JWH 12, 2001, 
293-319 

33851. SIMPSON, MICHAEL, Rapports de course 

dunkerquois de 1688-1689 Uère partie). RSDH 
35, 2001,107-118 

33852. SOUTY, FRANCOIS, Piet Heyn et la flibuste 

néerlandaise dans Ia Caraïbe du XVIIe siècle. 

(Proceedings) L’Aventure de la flibuste (Parijs, 
2001) 181-198 

33853. VERGE-FRANCESCHI, MICHEL, Le roi de 

France, les Corses et les barbaresques en Medi¬ 
terranée de Frangois ïer a Louis XVI. In: (Michel 

Verge'-Franceschi, A.-M. Graziani (eds.)) La guerre de 

course en Mediterranée (1515-1830) (Parijs, 
2000) 

33854. WITT, JAN MARKUS, Kaperei und Piraterie 
zur Hansezeit. (Proceedings) Piraterie: einst und 

jetzt (Düsseldorf, 2001) 28-39 

33855. ZELDAS, NADIA, Ad piraticam exercendam: 

two “piratical” contracts from early sixteenth 

century Sicily. Mediterranean Historical Review 
15, 2000,111-116 

MARINE - i8DE EN 19“ EEUW 

33856. ADAM, FRANK, Nelson in Neapel 1799: die 
dunklen Seiten eines Nationalhelden. DSA 23, 

2000 (verschenen 2001) 293-318 (met Engelse en 

Franse samenvattingen) 

33857. BAKER, MIKE, The English timber cartel in 

the Napoleonic wars. MM 88, 2002, 79-81 

33858. BERG, OLOF P., En svensk lade grunden till 

tyska örlogsflottan. AMK 2001,172-180 (de over¬ 
dracht in 1815 van de laatste Zweedse bezittingen in 

Duitsland betekende dat Pruissen voor het eerst een ha¬ 

ven aan de Oostzee kreeg - Stralsund - wat het begin 

was van de Pruissische marine; met Engelse samenvat¬ 
ting) 

33859. CALLO, J.F., Nelson speaks: Admiral Lord 

Nelson in his own words. Londen, Chatham 
Publishing, 2001, 220 p., ill. 

33860. CARON, FRANCOIS, La bataille des Saintes 

(9 -12 avril 1782). CHM 2002, nr 46, 21-33 (slag 
tussen de Britse en de Franse vloot bij de Antillen) 

33861. CERVERAPERY, JOSÉ, La historia vivida: una 

oda a Trafalgar. RUN 19, 2001, nr 75,105-107 
33862. -, Trafalgar en el recuerdo: conmemoración 

del primer centenario. RHN ig, 2001, nr 74,13- 
18 

33863. CHACK, PAUL, Marins a la bataille: le 

XlXème siècle et 1’Indochine. Parijs, Editions 

du Gerfaut, 2001,455 p., ill. (heruitgave) 
33864. CZISNIK, MARIANNE, Nelson and the Nile: 

the creation of Admiral Nelson’s public image. 
MM 88, 2002, 41-60 

33865. DEARY, WILLIAM P., Defending the Lower 

Hudson River in 1776. Sea History 2001, nr 98, 
7-10 

33866. DUFFY, MICHAEL, ROGER MORRISS 

(eds.), The glorious first of June 1794: a naval 
battle and its aftermath. Exeter, University of 
Exeter Press, 2001,180 p., ill. 

33867. FITZ-ENZ, DAVID G., The final invasion: 
Plattsburgh, the War of 1812’s most decisive 

battle. New York, Cooper Square Press, 2001, 

271 p., ill. (aanval van de Britse marine via Lake 

Champlain en de Hudson op New York die door de 
Amerikanen werd ajgeslagen) 

33868. FREIDEL, FRANK, The splendid little war: 

the dramatic story of the Spanish-American 
war. Burford Books, 2002, 256 p., ill. (herdruk 
van editie 1958) 

33869. GENT, T. VAN, De Engelse invasie van Wal¬ 

cheren in 1809. Amsterdam, De Bataafsche 
Leeuw, 2001, 95 p., ill. 

33870. GROOT, S.J. DE, Brits-Duits ingrijpen in de 

Spaanse wateren in 1873: gunboat diplomacy 

op grote schaal. Mars et Historia 36, 2002, 2, 
11-23 

33871. HACKEMER, KURT, The U.S. Navy and the 

origins of the military industrial complex, 

1847-1883. Annapolis (MD), Naval Institute 

Nieuwe Boeken en artikelen 217 



Press, 2001,181 p., ill. 
33872. JAMES, W.M., The naval history of Great Bri¬ 

tain during the French Revolutionary and Na¬ 
poleonic Wars, volumes 1 and 2. Londen, Con¬ 
way Maritime Press, 2001, 2 delen (fotomechani¬ 
sche herdrukuan de editie 1837 van het zesdelige merk, 
waarvan de eerste editie tussen 1822-1824 verscheen; 
elk deel van de herdruk ingeleid door Andrew Lambert; 
deel ï: 1793-1795, deel 2:1797-1799) 

33873- JOHNSON, JAMES M., A warm reception in 
the Hudson Highlands. Sea History 2001, nr 98, 
11-13 (betreft dejaren 1776-1777; zie ook nr 33865) 

33874- JONES, COLIN, The death of Marcus Mc- 
Causland. MM 88, 2002, 90-94 (officier van de 
Royal Nauy, op 15 september 1873 vermoord bij een 
expeditie naar Zanzibar) 

33875. LEPELLEY, ROGER, La fin d’un empire: les 
derniers jours de 1’Ile de France et de 1’ile Bona¬ 
parte, 1809-1810. Parijs, Économica, 2000, ill. 

33876. MARTIN GARCIA, ALFREDO, La oficialidad 
de la Armada en el Departamento de Ferrol, 
1780-1857. RHN19, 2001, nr75, 67-82 

33877. MARTINEZ CERRO, MANUEL, La historia 
vivida: Juan Maria Duran Alvarez-Peralta, un 
ilustre marino almagreno en la batalla de Tra¬ 
falgar. RHN 19, 2001, nr 74,101-102 

33878. MILLER, NATHAN, Broadsides: the age of 
fighting sail, 1775-1815. New York, John Wiley 
& Sons, 2000, 388 p., ill. 

33879. MORRISS, ROGER (ed.J, The Channel fleet 
and the blockade of Brest, 1793-1801, based in 
part on transcripts made by the late Richard S. 
Saxby. Aldershot, Ashgate, 2001, 700 p., ill. 

33880. OCAMPO, JOSÉ ANTONIO, La Historia 
Marftima en el mundo: la batalla de Trafalgar: 
sinteses bibliografica (II en III). RHN 19, 2001, 
nr 74, 107-iog en nr 75, 113-115 (vervolg van nr 
32895) 

33881. PIOUFFRE, GERARD, La Marine de la Revo¬ 
lution. Navires et Histoire 2001, nr 9, 86-89 

33882. La Marine de la Revolution: l’expédition 
d’Egypte 1798. Navires et Histoire 2002, nr 10, 
72-75 

33883. PUYO, MICHEL, La bataille de Cavite. Navi¬ 
res et Histoire 2001, nr 9, 61-66 (vond plaats tij¬ 
dens de Amerikaans-Spaanse oorlog in i8g8) 

33884. -, La bataille de Santiago de Cuba. Navires et 
Histoire 2002, nr 10, 21-26 

33885. -, La guerre hispano-américaine de 1898: la 
dernière guerre intercontinentale du XIX siècle, 
lère partie. Navires et Histoire 2001, nr 8, 24-28 

33886. ROUIL, CHRISTOPHE, Formose: des batail- 
les presque oubliées... Taipei, Taiwan, Les Edi¬ 
tions du Pigeonnier, 2001, 191 p., ill. (betreft de 
strijd uan admiraal Courbet om Formosa in 1884- 
1885) 

33887. SILVERSTONE, PAUL H., The sailing Navy 
1775'1854- Annapolis (MD), Naval Institute 
Press, 2001,101 p., ill. 

33888. -, Civil War Navies 1855-1883. Annapolis 
(MD), Naval Institute Press, 2001, 218 p., ill. 

33889. SORENSEN, CARSTEN FILSKOV LANGE- 
LUND, Fan0s forsvarsvaesen og sejlads 1807- 
1814. Sjaek’Ien 2001 (verschenen 2002) 8-25 
(analyse uan het verdedigingssysteem en de scheep¬ 
vaart van Fanotijdens de oorlogen met Engeland) 

33890. SURDAM, DAVID G., Northern naval supe¬ 
riority and the economics of the Americal Civil 
War. Columbia (SC), University of South Caro¬ 
lina Press, 2001, 286 p., ill. 

33891. TAILLEMITE, ETIENNE, Louis XVI ou le na- 
vigateur immobile. Parijs, Payot, 2002, 265 p., 
ill. (over de relaties tussen de koning en de Franse ma¬ 
rine) 

33892. TORREJON CHAVES, JUAN, Estructurayor- 
ganización de la producción en los arsenales de 
la Marina espanola del siglo XVIII. RHN 19, 
2001, M74, 55-81 

33893. TUCKER, SPENCER C., Handbook of nine¬ 
teenth century naval warfare. Annapolis (MD), 
Naval Institute Press, 2000, 282 p., ill. 

33894. -, A short history of the Civil War at sea. Wil¬ 
mington (DE), Scholarly Resources, 2001, 188 
p., ill. 

33895. WAREHAM, TOM, The star captains: frigate 
command in the Napoleonic wars. Londen, 
Chatham Publishing, 2001, 256 p., ill. 

33896. WHITE, WILLIAM H., A press of canvas: vol. 
1 in the war of 1812 trilogy. St. Michaels (MD), 
Tipper Publishing, 2000, 256 p., ill. 

33897. WOODFINE, PHILIP, Britannia’s glories: 
the Walpole ministry and the 1739 war with 
Spain. Woodbridge, Boydell, 2000, 296 p., ill. 

MARINE - 20s11 EEUW 

33898. ALATI, ALEXANDERE, ALAIN PIGEARD, 
FREDERIC STAHL, L’opération Enduring Free¬ 
dom. Navires et Histoire 2001, nr 9, 36-56 en 
2002, nr 10,4-10 en 36-58 en nr 11, 36-44 (betreft 
de oorlog in Afghanistan en de rol van de marines 

218 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

daarbij) 
33899. -, -, -, La marine Pakistanaise. Navires et 

Histoire 2001, nr g, 57-60 
33900. -, Le groupe amphibie du porte hélicoptères 

Nassau en opération en Méditerranée. Navires 
et Histoire 2002, nr 11, 45-56 

33901. ALLEN, TH.B., In the Cold War’s undersea 
cat and mouse game, the prize went to the sub¬ 
marine that could run silent, run deep. MB 112, 
2002, 82-87 

33902. ANSPACHER, WILLIAM B. e.a., The legacy 
of the White Oak Laboratory. Dahlgren (VA), 
Naval Surface Warfare Center, 2000, 503 p., ill. 
(betreft de Naval Ordnance Laboratory in White Oak, 
MD) 

33903. AZAI, ANDRÉ, Les Neufs projets de porte- 
aéronefs italien 1921-1943. Navires et Histoire 
2001, nr 8, 53-60 

33904. CARESSE, PHILIPPE, Yamato, ïère partie: 
les géantes de 1’Empire du Soleil Levant; 2ème 
partie: Nouveau depart vers les opérations de 
guerre. Navires et Historie 2002, nr 10,27-34 en 
nr 11,14-23 

33905. CASTAGNOS, PIERRE, Charles de Gaulle 
face... la mer. Vincennes, Service historique de 
la Marine, 2001, 355 p., ill. 

33906. CHOURGNOZ, JEAN-MARIE, PAUL VEIL- 
LON, Forces de mer - esprit de Marine. Boulog- 
ne-Billancourt, E.T.A.I., 2001, 144 p., ill. (de 
Franse marine gedurende de afgelopen 20 jaar) 

33907. COMMEAU, JEAN-MARIE, L’Aéronautique 
Navale Frangaise au Royaume-Uni (1940-1946). 
Parijs, Ardhan, 2000, 228 p., ill. 

33908. DEBAY, YVES, Le 8ème regiment parachu- 
tiste d’infanterie de marine. Raids 2002, nr 188, 
12-23 

33909. DELGADO, JAMES P., Lost warships: an ar¬ 
chaeological tour of war at sea. Londen, Con¬ 
way Maritime Press, 2001,190 p., ill. 

33910. DISSEL, A.M.C. VAN, De Koninklijke Marine 
in Nederlands-Indië (1945-1950). MB 112, 
2002,116-121 

33911. -, Een vaandel voor het eskader. Mars et His¬ 
toria 36, 2002, 2,40-43 

33912. DOCKERY, KEVIN, Navy Seals: a history of 
the early years. New York, Penguin, 2001, 358 
p., ill. 

33913. DUFOUR, PIERRE, Le 6ème bataillon d’in¬ 
fanterie de marine: les Marsouin sous 1’E- 
quateur. Parijs, Editions Lavauzelle, 2001, 140 
p., ill. 

33914. EGUIPKO, NICOLAI PAVLOVICH, Memoria 
de la guerra de Espana, 1936-1939: submarinos 
republicanos. RHN ig, 2001, nr 75, 23-65 

33915. ELCHLEPP, FRIEDRICH, Die Gründung der 
Seepolizei der DDR (1950 - 1952). (Proceedings) 
Deutsche Seeverbande 1945-1956 (Düsseldorf, 
2001) 94-108 

33916. ENTHOVEN, V., Een ongemakkelijk huwe¬ 
lijk: de Koninklijke Marine en de NAVO, 1949- 
1951. MKIM 36, 2001, nr 137, 38-48 

33917. FISCHER, KURT, DerÜbergangzurBundes- 
marine 1956. (Proceedings) Deutsche Seeverban¬ 
de 1945-1956 (Düsseldorf, 2001) 162-165 

33918. FROMM, GÜNTHER, Die German Mine¬ 
sweeping Administration (GM/SA). (Procee¬ 
dings) Deutsche Seeverbande 1945-1956 (Düs¬ 
seldorf, 2001) 27-39 

33919. GARIER, GÉRARD, Un méconnu de la mari¬ 
ne frangaise: a propos du contre-torpilleur 
frangais Takou ex-chinois Hai-Ching 1900- 
1911. Navires et Histoire 2002, nr 10, 59-66 en 
nr 11, 24-34 

33920. GENESTE, W.J.J., 50 jaar helikopters bij de 
Koninklijke Marine. MB 112, 2002, 6-10 

33921. HADLEY, MICHAEL L., Der Mythos der 
deutschen U-Bootwaffe. Hamburg, Verlag E.S. 
Mittler & Sohn, 2001, 207 p., ill. 

33922. HARKER, JACK S., The birth and growth of 
the Royal New Zealand Navy. Bishop Auckland, 
The Pentland Press, 2001, 510 p., ill. 

33923. HELM, THOMAS, Ordeal by sea: the tragedy 
of the USS Indianapolis. New York. Penguin, 
2001, 251 p., ill. 

33924. HESS, SIGURD, Der “British Fishery Protec¬ 
tion Service” und die “Schnellbootgruppe Klo- 
se” 1949-1956. (Proceedings) Deutsche Seever¬ 
bande 1945-1956 (Düsseldorf, 2001) 75-93 

33925. HILL GOODSPEED, H., RICK BURGESS 
(eds.), U.S. Naval Aviation. Southport (CT), 
High Lauter Levin, 2001, 353 p., ill. 

33926. HÜBNER, WOLFGANG, Die Labor Service 
Unit (B) in Bremerhaven - LSU (B). (Proceedings) 
Deutsche Seeverbande 1945-1956 (Düsseldorf, 
2001) 62-74 

33927. KLÜVER, HARTMUT, Der Minenraumver- 
band des Zollgrenzschutzes Cuxhaven. (Procee¬ 
dings) Deutsche Seeverbande 1945-1956 (Düs¬ 
seldorf, 2001) 40-54 

33928. KOP, H.J.E. VAN DER, Het NAVO-maritie- 
me patrouillevliegtuig Atlantic. MB 112, 2002, 
21-28 (in dejaren ’50 en ’60 van de 20ste eeuiv ont- 

Nieuwe Boeken en artikelen 219 



tuikkeld en vooral voor Franse, Duitse, Italiaanse en 

Nederlandse rekening gebouwd vliegtuig) 
33929. LAVELL, KIT, Flying black ponies. Annapo¬ 

lis (MD), Naval Institute Press, 2000, 376 p., ill. 

(betreft de Light Attack Squadron 4 - VAL 4 o/ de 

“Black ponies” - van de US Nauy, gestationeerd in de 

Mekong-delta) 

33930. LAWRENCE, PETER, A century of submarines. 
Stroud, Tempus Publishing, 2001,128 p., ill. 

33931. LEDROIT, CHRISTIAN, CATHERINE NA¬ 

VARRO, Les motifs symboliques de la Marine 

nationale homologués en 2000. RHA 2001, nr 
225,156-157 

33932. McBETH, BRIAN S., Gunboats, corruption, 
and claims: foreign intervention in Venezuela, 

1899-1908. Westport (CT), Greenwood Press, 

2001, 320 p., ill. 

33933. MINOW, FRITZ, Die Volkspolizei See 1952- 

1955. (Proceedings) Deutsche Seeverbande 1945- 
1956 (Düsseldorf, 2001) 109-128 

33934. MOORE, RICHARD, The Royal Navy and nu¬ 
clear weapons. Londen, Frank Cass, 2001, 243 

p., ill. 

33935. MORENO DE ALBORAN Y DE REYNA, FER¬ 

NANDO Y SALVADOR, El hundimiento del 

Komsomol. RHN 19, 2001, nr 74, 97-99 (reactie 

op nr 32059) 
33936. MORETZ, J., The Royal Navy and the capital 

ship in the interwar period. Londen, Frank 

Cass, 2001, 288 p. 

33937. MORIN, ROBERT, D’une guerre ... 1’autre: 
dans 1’aviation maritime (1917-1940). Parijs, 

Éd. Ardhan, 2001, 264 p., ill. 

33938. NAESSENS, L., De militaire transportmoge¬ 

lijkheden van het Military Sealift Command van 

de Amerikaanse Marine. Neptunus 44, 2001, 

165-171 en 249-254 

33939. O’BRIEN, PHILLIPS PAYSON, The Titan re¬ 

freshed: imperial overstretch and the British 
Navy before the First World War. PP 2001, nr 

172,146-169 

33940. PARKYN, MICHAEL, Operation Beleaguer: 

the Marine III amphibious corps in North Chi¬ 

na, 1945-49. Marine Corps Gazette 85, 2001 
(July), 32-37 

33941. POSTEL, HANNS, Der Seegrenzschutz. (Pro¬ 

ceedings) Deutsche Seeverbande 1945-1956 
(Düsseldorf, 2001) 138-151 

33942. PRESTON, ANTHONY, The Royal Navy sub¬ 
marine service: an illustrated history. Londen, 

Conway Maritime Press, 2001,192 p., ill. 

33943. RING, JIM, We came unseen: the untold sto¬ 

ry of Britain’s Cold War submariners. Londen, 
John Murray, 2001, 270 p., ill. 

33944. SCHLEIHAUF, WILLIAM, “Necessary step¬ 

ping stone ...”: the transfer of Aurora, Patriot 

and Patrician to the Royal Canadian Navy after 

the First World War. Canadian Military History 
9, 2000, 3, 36-48 

33945. STAHL, FREDERIC, D’une Revolution a 
1’autre, 2ème partie. Navires et Histoire 2001, 

nr 8, 74-84 (betreft de geschiedenis uan de Russische 

marine; ueruolg uan nr 32946) 

33946. -, Histoire de la marine soviétique: la revolu¬ 

tion d’octobre. Navires et Histoire 2001, nr 9, 
73-84 

33947. -, Histoire de la marine soviétique: 1918 la 
flotte Rouge des ouvriers et des paysans. Navi¬ 

res et Histoire 2002, nr 10, 76-88 

33948. -, Histoire de la marine soviétique: la guerre 

civile. Navires et Histoire 2002, nr 11, 70-81 

33949. -, La Marine indienne 1947-2000, ïère par¬ 
tie. Navires et Histoire, nr 8, 29-42 

33950. STRUB, PHILIPPE, La lutte contre les mines 

dans la Marine franqaise au XXe siècle. RHA 

2001, nr 225,127-140 

33951. THOMAS, R.D., Empire, naval pageantry 

and public spectacles: the launch of HMS Iron 
Dube in Portsmouth Dockyard, 12 October 

1912. MM 88, 2002, 202-213 

33952. TYLER, DAVID G., Seawolves roll in across 

the Mekong Delta. USNIP128, 2002,1,45-49 

33953. VAT, DAN VAN DER, Standard of power: the 
Royal Navy in the twentieth century. Londen, 

Hutchinson, 2000, 460 p., ill. 

33954. VISÉE, W.F., Marinevliegkamp De Kooy: 
beelden van een vervlogen eeuw. Den Helder, 

Ceharo, 2001, 342 p., ill. 

33955. WILLIAMS, DAVID, Naval camouflage 1914- 
1945: a complete visual reference. Londen, 

Chatham Publishing, 2001, 256 p., ill. 

33956. WOOLEY, ALEXANDER, The Falklands: 20 

years too soon. USNIP 128, 2002, 3, 66-69 

33957. (Centre d’études d’histoire de la Défense = 

CEHD) (ed.), Les Troupes de Marine dans 

1’armée de Terre 1900-2000. Parijs, Editions La- 
vauzelle, 2001,440 p., ill. 

33958. (N.N.), 43e Bataillon d’lnfanterie de Marine. 

Parijs, Editions Lavauzelle, 2001,123 p., ill. (op- 

gericht in 1914) 

220 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

MARINE -20™ EEUW/ 

EERSTE WERELDOORLOG 

33959. BENDERT, HARALD, Die UC-Boote der Kai- 

serlichen Marine 1914-1918: Minenkrieg mit U- 
Booten. Hamburg, Verlag E.S. Mittler & Sohn, 
2001, 214 p., ill. 

33960. DEPOORTER, P., De slag bij Judand (I). 
Neptunus 44, 2001, 243-246 

33961. FAWCETT, H.W., G. HOOPER, The fighting 

at Jutland: the personal experiences of sixty of¬ 

ficers and men of the British fleet. Londen, 
Chatham Publishing, 2001, 448 p., ill. 

33962. GORDON, ANDREW, The rule of the game: 

Jutland and British naval command. Londen, 
John Murray, 2000, 708 p., ill. 

33963. GRAY, EDWYN, British submarines in the 
Great War. Barnsley, South Yorkshire, Pen & 

Sword Books, 2001, 261 p., ill. 

33964. HERRICK, C.E.J., Casualty care during the 

First World War: the experience of the Royal 
Navy. War in History 7, 2000,154-179 

33965. JONG, MENSO DE, Vergeefse reis naar New 
York: in 1917/18 lag het ss “Borneo” acht maan¬ 

den in New York te wachten op toestemming 
om te varen. BW 57, 2002, 70-73 

33966. KOBURGER, CHARLES W., The Central po¬ 

wers in the Adriatic, 1914-1918: war with a nar¬ 

row sea. Westport (CT), Praeger, 2001,145 p., 

ill. 

33967. LANGENBERG, WILLIAM H., “Pull-to¬ 
gether”: the Queenstown naval command of 

World War I. Sea History 2001/2002, nr 99, 7-10 

(Amerikaanse basis in Queenstoum, nu Cobh, Ierland, 

uan luaaruit de US Nauy in Europa opereerde) 
33968. LITH, HANS VAN, Plotseling een vreselijke 

knal: bommen en mijnen treffen neutraal Ne¬ 

derland, 1914-1918. Zaltbommel, Europese Bi¬ 

bliotheek, 2001, 268 p., ill. (vooral koopvaardij en 

visserij maren slachtoffer uan mijnen) 

33969. MESSIMER, DWIGHT R., Find and destroy: 

antisubmarine warfare in World War I. Anna¬ 
polis (MD), Naval Institute Press, 2001, 298 p., 

ill. 

33970. MÜNCHING, L.L. VON, De Nederlandse 
koopvaardij in de oorlogsmaanden van 1916, 

deel 4: het derde kwartaal. BW 57, 2002, 108- 

110 

33971. O’SULLIVAN, P., The “Lusitania”: unravel¬ 

ling the mysteries. Cork, The Collins Press, 

2002,140 p., ill. 

33972. SCHLEIHAUF, WILLIAM, The Dumaresq 

and the Dreyer, part II. WI 38, 2001, 164-205 
(vervolg van nr 32959) 

33973- SCHROTT, KARL, SeinerZeitweitvorausge- 
eilt: ein Kreuzerprojekt fur die österreichisch- 
ungarische Marine aus dem Jahre 1917. S&Z 
2002, nr 55, 47-48 

MARINE - 20STE EEUW / 

TWEEDE WERELDOORLOG 

33974. BERNAGE, GEORGES, Les plages du débar- 

quement: le guide. Parijs, Editions Heimdal, 
2001, 96 p., ill. 

33975- Omaha Beach. Parijs, Editions Heimdal, 
2001,176 p., ill. 

33976. BLANDFORD, EDMUND, Fatal decisions, 

errors and blunders in World War II. Annapolis 
(MD), Naval Institute Press, 2000, 272 p., ill. 

33977. BOSSCHER, PH.M., “Wij eindigen als 

plankton”: de Slag in de Javazee (27 februari 

1942): prognoses en conclusies. MB 112, 2002, 
36-40 

33978. BRAEUER, LUC, La base sous marine de 

Saint Nazaire. Batz sur Mer, eigen uitgave, 
2001,112 p., ill. 

33979. -, La forteresse de Saint Nazaire. Batz sur 

Mer, eigen uitgave, 2002,192 p., ill. 

33980. CONSTABEL, HANS, Hoi nieder Flagge!: 
Ereignisse um ein Standgericht; bearb. und 

herausgeg. von Siegfried Stölting. Hamburg, 

Convent Verlag, 2001,160 p., ill. (tweede verbeter¬ 
de en uitgebreide druk) 

33981. DEGNAN, JAMES L., In peril in New York. 

USNIP 128, 2002, 2, 66-69 (in februari 1942 vloog 
het luxueuze lijnschip ’de Normandie’ dat tot een troe¬ 

pentransportschip iverd omgebouivd, in de haven van 
New York in brand) 

33982. DINWIDDY, HUGH, Wartime experiences 

with Landing Craft Tank 441 and crew: 1943-6. 
MM 88, 2002, 213-218 

33983. EDWARDS, B., Attack and sink. Barnsley, 

South Yorkshire, Pen & Sword Books, 2002,199 

p., ill. (geschiedenis van konvooi SC42 van Nova Sco¬ 
tia naar Engeland, najaar 1941) 

33984. EYGENRAAM, P., Aux heures du péril: les 

combats de la Marine Royale des Pays-Bas. 

Neptunus 44, 2001, 209-210 

33985. FRIEDMAN, K.I., Afternoon of the rising 

Nieuwe Boeken en artikelen 221 



sun: the battle of Leyte Gulf. Novato (CA), Pre¬ 
sidio Press, 2001, 512 p., ill. (Stille Oceaan, oktober 

1944) 

33986. GANNON, MICHAEL, Pearl Harbor betray¬ 
ed: the true story of a man and a nation under 
attack. New York (NY), Henry Holt and Compa¬ 
ny, 2001, 339 p., ill. 

33987. GARMON, FRANQOIS, La guerre de Pacifi- 
que: le minage des voies maritimes japonaises 
(octobre 1942-301111945). Guerres mondiales et 
conflits contemporains 50, 2001, nr 199,49-56 

33988. GILLET, JEAN-PIERRE, Les sous marins ita- 
liens en France 1940-1943. Outreau, Editions 
Lela Presse, 2002,124 p., ill. 

33989. GROVE, ERIC J., The price of disobedience: 
the battle of the River Plate reconsidered. Anna¬ 
polis (MD), Naval Institute Press, 2000,189 p., 
ill. (december 1939, de Admiral GraJSpee contra de 
Exeter, de Ajax en de Achilles) 

33990. HAMILTON, C.I., The character and organi¬ 
zation of the Admiralty Operational Intelligen¬ 
ce Centre during the Second World War. War in 
History 7, 2000, 295-324 

33991. HOHEISEL-HUXMANN, REINHARD, Der 
Fronteinsatz des Ubootes 2511: wirkliche Dich¬ 
ting? DSA 23, 2000 (verschenen 2001) 347-372 
(met Engelse en Franse samenvattingen) 

33992. KELLY, MARJORIE, Three views of the at¬ 
tack on Pearl Harbor: Navy, civilian and resi¬ 
dent perspectives. The Hawaiian Journal of His¬ 
tory 35, 2001, 65-90 

33993. KENNEDY, LUDOVIC, Pursuit: the chase 
and sinking of the Bismarck. Annapolis, Naval 
Institute Press, 2000, 252 p., ill. (herdruk nan uit¬ 
gave uit 1974) 

33994. KOERNER, FRANCIS, Au musée naval de 
Narvik: batailles navales et combats terrestres 
en Norvège (1940-1945). Guerres mondiales et 
conflits contemporains 51, 2002, nr 201, 137- 
150 

33995. KROON, H., Oorlogsdreiging voor de IJsel- 
monde. Lekko 27, 2002, nr 276, 30-31 (activitei¬ 
ten van een sleepboot van Hoek van Holland in de eer¬ 
ste dagen van WO II) 

33996. LATINIS, P., Drame en Mer Baltique le 30 
janvier 1945: 1’Odyssée du Wilhelm GustlofF(I). 
Neptunus 44, 2001, 269-271 

33997. LEVY, JAMES, Lost leader: Admiral of the 
fleet Sir Charles Forbes and the Second World 
War. MM 88, 2002,186-195 

33998. LIÉNART, J.-C., Les uniformes de la Marine 

Beige de 1830 ... nos jours (XI): Corps de Mari¬ 
ne 1939-1940 (suite et epilogue). Neptunus 44, 
2001,173-177 en 239-242 (vervolg van nr 32983) 

33999. LIGHTBURN, THOMAS E., First convoy 
from Alex. SBr 76,2001, nr 674,46-48 (ztvaar be¬ 
schadigde SS Cornwall van Alexandria naar Malta) 

34000. MALLMANN SHOWELL JAK P., Enigma U- 
boats: breaking the code, the true story. Anna¬ 
polis (MD), Naval Institute Press, 2000,192 p., 
ill. 

34001. MICHNO, GREGORY F., Death on the hell- 
ships: prisoners at sea in the Pacific War. Anna¬ 
polis (MD), Naval Institute Press, 2001, 366 p., 
ill. 

34002. MOER, A. VAN DER, Jeugdherinneringen 
1940-1942. MB 112, 2002,48-55 (maakte als luite¬ 
nant ter zee 2e klasse onder andere de Slag in de Java- 
zee mee) 

34003. MORISON, SAMUEL ELLIOT, History of 
United States Naval Operations in World War 
II, volume 2: Operations in North African wa¬ 
ters, October 1942-June 1943. Urbana, Univer¬ 
sity of Illinois Press, 2001, 297 p., ill. (herdruk) 

34004. -, History of United States Naval Operations 
in World War II, volume 3: The Rising Sun in 
the Pacific, 1931-April 1942. Urbana, University 
oflllinois Press, 2001, 411 p., ill. (herdruk) 

34005. -, History of United States Naval Operations 
in World War II, volume 4: Coral Sea, Midway 
and submarine actions May 1942-August 1942. 
Urbana, University oflllinois Press, 2001, 305 
p., ill. (herdruk) 

34006. -, History of United States Naval Operations 
in World War II, volume 5: The struggle for 
Guadalcanal August 1942-February 1943. Urba¬ 
na, University of Illinois Press, 2001, 389 p., ill. 
(herdruk) 

34007. -, History of United States Naval operations 
in World War II, volume 6: Breaking the Bis- 
marcks barrier 22 July 1942-1 May 1944. Urba¬ 
na, University of Illinois Press, 2001, 463 p., ill. 
(herdruk) 

34008. ODDONE, PATRICK, Le journal d’opération 
de la batterie de la jetée ouest (1939-1940). 
RSDH 35, 2001, 287-294 

34009. PARSHALL, JONATHAN B., DAVID D. 
DICKSON, ANTHONY P. TULLY, Doctrine 
matters: why the Japanese lost at Midway. 
NWCR54,2001, 3,139-151 

34010. PIOUFFRE, GÉRARD, Aboukir. Navires et 
Histoire 2002, nr 11, 57-66 

222 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

34011. PRANGE, GORDON W. with DONALD M. 
GOLDSTEIN and KATHERINE V. DILLON, At 
dawn we slept: the untold story of Pearl Harbor. 
Londen, Penguin, 2001, 889 p., ill. 

34012. RAYMER, E.C., Descent into darkness: Pearl 
Harbor 1941: a Navy diver’s memoir. Novato 
(CA), Presidio Press, 2001, 240 p., ill. 

34013. ROTH, THOMAS, En flotta i exil: den danska 
marinen i Sverige 1943-45. AMK 2001, 203-218 
(met Engelse samenvatting) 

34014. SALOU, CHARLES, 11 y a 60 ans disparaissait 
1’Alysse, corvette des Forces Navales Frangaises 
Libres. Navires et Histoire 2002, nr 10,14-16 

34015. SCHENK, PETER, Kampf um die Agais: die 
Kriegsmarine in griechischen Gewassern, 
1941-1945. Hamburg, Mittler, 2000,144 p., ill. 

34016. SLACKMAN, MICHAEL, Target Pearl Har¬ 
bor. Londen, Pimlico, 2001, 354 p., ill. 

34017. SURLEAU, JEAN-CLAUDE, La task force de 
porte-avions, bras armé de l’Amerique pendant 
la guerre du Pacifique. Guerres mondiales et 
conflits contemporains 50, 2001, nr 199, 57-66 

34018. TEITLER, G., De Slag in de Javazee: voorge¬ 
schiedenis en toedracht. MB 112, 2002,42-47 

34019. TURNER, JOHN FRAYN, Fight for the sea: 
naval adventures from World War II. Annapolis 
(MD), Naval Institute Press, 2001, 245 p., ill. 

34020. WEINTRAUB, STANLEY, Long day’s jour¬ 
ney into war: Pearl Harbor and a world at war, 
December 7, 1941. New York, Lyons Press, 
2001, 716 p., ill. (herdruk) 

34021. WILFORD, TIMOTHY, Pearl Harbor redefi¬ 
ned: USN Radio Intelligence in 1941. Lanham 
(MD), University Press of America, 2001,144P., 
ill. 

34022. WILLIAMS, KATHLEEN BROOME, Impro¬ 
bable warriors: women scientists and the U.S. 
Navy in World War II. Annapolis (MD), Naval 
Institute Press, 2001, 281 p., ill. 

34023. WILLMOTT, H.P. with TOHMATSU HA- 
RUO and W. SPENCER JOHNSON, Pearl Har¬ 
bor. Londen, Cassell, 2001, 208 p., ill. 

34024. WILSON, MICHAEL, A submariners’ war: 
the Indian Ocean 1939-45. Charleston (SC), Ar¬ 
cadia Publishing, 2000,192 p., ill. 

KOOPVAARDIJ - ALGEMEEN 

34025. ANDERSSON, BERTIL, Inte bara salt: han¬ 
del mellan Spanien och Göteborg 1750-1820: 

en preliminar studie. UM 1998-2000 (versche¬ 
nen 2001) 108-123 

34026. BRIERE, JEAN-FRANQOIS e.a, Roundtable 
on Silvia Marzagalli, Les boulevards de la frau¬ 
de: le négoce maritime et le blocus continental, 
1806-1813: Bordeaux, Hambourg, Livourne; 
with a roundtable response by Silvia Marzagal¬ 
li. IJMH 13, 2001,1,151-194 

34027. CRAIG, ROBIN, Carmarthenshire vessels in 
the deep-sea trade, 1785-1825. Carmarthenshi¬ 
re Antiquary 36, 2000,103-110 

34028. FETTAH, SAMUEL, Les consuls de France et 
la contrebande dans le port franc de Livourne ... 
1’époque du Risorgimento. RHMC 48, 2001, 
2/3,148-161 

34029. HARRIS, D.F., The role of Shropshire local 
shipping agents in encouraging emigration to 
Canada, c. 1890-1914. Local History 30, 2000, 
239-259 

34030. KARDASIS, VASSILIS, Diaspora merchants 
in the Black Sea: the Greeks in Southern Russia, 
1775-1861. Lanham (MD), Rowman and Little¬ 
field Publications, 2001, 242 p., ill. 

34031. MAXTONE-GRAHAM, JOHN, Liners to the 
sun. Dobbs Ferry (NY), Sheridan House, 2000, 
512 p., ill. 

34032. PFISTER-LANGANAY, CHRISTIAN, Navires 
gravelinois en 1821. RSDHA 35, 2001,181-186 

34033. PLOWMAN, ROBERT J., The voyage of the 
“coolie” ship Kate Hooper, October 3, 1857- 
March 20,1858. Prologue 33, 2001 (Summer), 
87-95 

34034. RAMONA, PHILIPPE, Paquebots vers I’O- 
rient. Joué les Tours, Editions Alan Sutton, 
2001, 128 p., ill. (pakketvaart in de 19de en 20ste 
eeutv) 

34035. REECE, BOB, The origins of Irish convicts 
transportation to New South Wales: mixture of 
breeds. Basingstoke, Palgrave, 2000, 392 p., ill. 

34036. SCHULENBURG, F., Die Auswertung der 
hamburgischen Admiralitatszoll- und Convoy- 
geld-Einnahmebiicher: ein Beitrag zur Ge- 
schichte der wirtschaftlichen Rückwirkungen 
der europaischen Expansion. Jahrbuch fur eu- 
ropaische Überseegeschichte 1, 2001 

34037. SKIPNES, KOLBJORN, Guanohandel pa 
1800-tallet. Stavanger Museum Arbok 2000 
(verschenen 2001), 91-132 (met Engelse samenvat¬ 
ting) 

34038. SMITH, JOSHUA M., Smugglers and violen¬ 
ce in coastal Maine, 1807-15. Maritime South 

Nieuwe Boeken en artikelen 223 



West 13,2000,76-97 

34039. STEINMEYER, FRIEDRICH, HEINZ EVERS, 

Deutsche See- und SchifFspost 1886-1945, Band 
III. Bremen, Arbeitsgemeinschaft SchifFspost im 

Bund Deutscher Philatelisten, 2002, 240 p., ill. 
34040. TENOLD, STIG, Saving a sector - but which 

one?: the Norwegian Guarantee Institute for 

Ships and Drilling Vessels Ltd. IJMH13,2001,1, 
39-62 

34041. VASSALLO, CARMEL, The Maltese mer¬ 

chant fleet and the Black Sea grain trade in the 
nineteenth century. IJMH 13, 2001, 2,19-36 

KOOPVAARDIJ - REDERIJ 

34042. ARBEL, BENJAMIN, Shipping and tolera¬ 
tion: the emergence of Jewish shipowners in 

the early modern period. Mediterranean Histo¬ 
rical Review 15, 2000, 56-71 

34043. BARRETT, A.J., Transatlantic crossings. SM 
37, 2002, 2, 22-25 (betreft de Furness Whitby Com¬ 
pany) 

34044. BOELE, C., P. VAN DE LAAR, Geschiedenis 

(van de) Koninklijke Van Ommeren N.V. 1839- 

1999. Rotterdam, Koninklijke Vopak N.V., 
2001, 287 p., ill. 

34045. BOYCE, GORDON, Transferring capabili¬ 

ties across sectoral frontiers: shipowners ente¬ 
ring the airline business, 1920-1970. IJMH 13, 

2001,1,1-38 

34046. CHAKRAVARTI, RANABIR, Nakhudas and 
nauvitiatas: ship-owning merchants in the west 

coast of India (1000-1500). Journal ofEconomic 

& Social History of the Orient 43, 2000, 34-64 

34047. COLLINS, T., The Galway Line: transatlantic 

triumph and heroic failure. Cork, The Collins 
Press, 2002,160 p., ill. (geschiedenis uan de in 1858 

in Galway opgerichte Atlantic Steam Navigation Com¬ 
pany) 

34048. DELPORTE, Nos armements de navires de 

mer au XlXème et au XXème siècle... Ostende et 

Nieuport: armements ostendais et... Nieuport 
au XlXè siècle (II). Neptunus 44, 2001,159-164 
(vervolg uan nr 33026) 

34049. GARDINER, ROBERT, The history of the 

White Star Line. Hersham, Surrey, I. Allan, 
2001, 224 p., ill. (opgericht Liuerpool 1867 door 
Thomas Ismay voor transatlantisch personenvervoer) 

34050. GARRETT, K.S., R. Lapthorn and Company 

Limited. Longton, Ships in focus publications, 

2001, 88 p., ill. (geschiedenis van een Engelse kust- 

vaartrederij uit 1951; met schepenlijst) 

34051. KILLICK, JOHN R., Liverpool merchants and 
American shipping: William Brown and the 

Cope Line of Philadelphia-Liverpool packets, 
1822-80. Northern History 37, 2000,179-192 

34052. MUELLER, EDWARD A., The Ocean 

Steamship Company of Savannah: the Savan¬ 
nah Line. Providence (RI), Steamship Historical 

Society of America, 2001, 239 p., ill. 

34053. OWEN, J.R., The Post Office Packet Service, 
1821-37: development of a steam-powered 

fleet. MM 88, 2002,155-175 

34054. STRAUB, EBERHARD, Albert Ballin: der 
Reeder des Kaisers. Berlijn, Siedler, 2001, 270 
p., ill. 

34055. THIEL, R., Die Geschichte des Norddeut- 

schen Lloyd 1857-1970, Band 1:1857-1883. Bre¬ 

men, Hauschild, 2001, 240 p., ill. 
34056. VOGT, A., Das Hamburger Reeder- und 

Handelshaus Wappaus (1815-1904): ein Bei- 
spiel der Integration Hamburgs in den entste- 

henden Welthandel. Jahrbuch fiir Europaische 
Überseegeschichte 1, 2001 

34057. WIBORG, SUSANNE, Albert Ballin. Ham¬ 

burg, Ellert und Richter, 2000,144 p., ill. 

KOOPVAARDIJ - TOT 1800 

34058. ARENSON, SARAH, Medieval Jewish seafa¬ 

ring between East and West. Mediterranean 
Historical Review 15, 2000,33-46 

34059. BULUT, MEHMET, Ottoman-Dutch econo¬ 

mic relations in the early modern period 1571- 
1699. Hilversum, Verloren, 2001, 288 p., ill. 

34060. CULLEN, L.M., La contrabande en Irlande 

au XVIIIème siècle. RSDHA 35, 2001, 147-180 

(verscheen eerder in een Engelse versie in “Proceedings 
Roya!lrishAcademy”67,1969,149-175) 

34061. HUSTWICK, IAN, The George of Port Seton. 
Latheronwheel, Caithness, Whittles Publis¬ 

hing, 2000,132 p., ill. (uitredingskosten, handels- 
actiuiteiten, partenrederij etc. van i7de-eeuws Engels 

kolenscheepje) 

34062. JURiSIC, MARIO, Ancient shipwrecks of the 

Adriatic: maritime transport during the first 
and second centuries A.D. Oxford, Hadrian 

Books, 2000, ill. 

34063. KLEIN, P.W., De “Moedernegotie”. In: (D. 

Haks e.a. (eds.)) Nederland in de wereld (Amster- 

224 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

dam, 2002) 107-122 

34064. LILLEHAMMER, ARNVID, Skottar og hol- 

IendararpaAgder- ogRogalandskysten. (Procee¬ 
dings) Kontakten mellom Agder og Holland pa 

1600- og 1700-tallet (Flekkefjord, 2001) 4-24 

34065. MALMQUIST, YNGVE, Staden utan vatten. 
AMK 2001, 57-62 (over het vervoer van water uit de 

Lyckebyrivier met waterschepen naar Karlskrona dat 
niet over een eigen watervoorziening beschikte; met En¬ 
gelse samenvatting) 

34066. ROWETT-JOHNS, JEREMY, The contraband 
trade in Polperro at the end of the 18th century. 
Maritime South West 13, 2000, 65-75 

34067. SANCHEZ, MANUEL HERRERO, El acerca- 

miento hispano-neerlandés (1648-1678). Ma¬ 

drid, Consejo Superior de Investigaciones 
Cientfficos, 2000,427 p., ill. 

34068. SPRAUTEN, KNUT, Norsk handel med Hol¬ 

land pa 1600- og 1700-tallet: noen hovedtrekk. 
(Proceedings) Kontakten mellom Agder og Hol¬ 

land pa 1600- og 1700-tallet (Flekkefjord, 2001) 
25-36 

34069. TRUXES, THOMAS M. (ed.), Letterbook of 

Greg & Cunningham, 1756-7: merchants of 
New York and Belfast. Oxford, Oxford Universi¬ 
ty Press, 2000,440 p., ill. 

34070. WORMLEIGHTON, TIM, Bideford Port 

books, 1694. North Devon Heritage 12, 2000, 
14-15 

KOOPVAARDIJ - OM DE OOST 

34071. AKVELD, LEO, ELS JACOBS (eds.), De kleur¬ 

rijke wereld van de VOC: nationaal jubileum¬ 

boek VOC 1602-2002. Bussum, Uitgeverij 
Thoth, 2002, 191 p., ill. (verscheen ook in een En¬ 
gelstalige versie) 

34072. ALPHEN, M.A. VAN, De marine en de Ver¬ 

enigde Oost-Indische Compagnie: uit hetzelfde 
hout gesneden. MB 112, 2002,74-80 

34°73- BARREVELD, DIRK JAN, Tegen de Heeren 
van de VOC: Isaac Le Maire en de ontdekking 

van Kaap Hoorn. Den Haag, Sdu Uitgevers, 

2002, 256 p., ill. 

34°74- BES, LENNART, The Setupatis, the Dutch, 
and other bandits in eighteenth-century Ram- 

nad (South India). Journal of the Economic and 

Social History of the Orient 44, 2001,4 

34075- BONTEKOE, WILLEM IJSBRANTSZ, Le 
naufrage de Bontekoe: [et] autres aventures en 

mer de Chine (1618-1625); tècit trad., annot. & 

present, par Xavier de Castro & Henja Vlaardin- 

gerbroek. Parijs, Chandeigne, 2001, 237 p., ill. 
34076. -, Het journaal van Bontekoe; hertaald door 

Thomas Rosenboom; ingel. en geann. door Vi- 

beke Roeper. Amsterdam, Athenaeum, Polak & 
Van Gennep, 2001,137 p., ill. 

34077. BRUIJN, JAAP R., ’s Lands schepen voor een 

privaat bedrijf. In: Roemrucht verleden (Den 
Haag, 2002) 52-69 

34078. CORFIELD, JUSTIN, IAN MORSON (eds.), 

British sea-captain Alexander Hamilton’s A 
new account of the East Indies (i7th-i8th cen¬ 
tury). Lewiston (NY), The Edwin Mellen Press, 

2002, 608 p., ill. (de eerste Engelse editie verscheen in 

1744 en werd slechts eenmaal - in 1930 - in een be¬ 
perkte oplage opnieuw uitgegeven) 

34079. FAIRCLOUGH, K.R., The East India Compa¬ 
ny and gunpowder production in England, 

1625-36. Surrey Arch. Coll. 87, 2000, 95-111 
34080. FLECKER, MICHAEL, A ninth-century AD 

Arab or Indian shipwreck in Indonesia: first evi¬ 
dence for direct trade with China. World Ar¬ 
chaeology 32, 2001, 335-354 

34081. GAASTRA, FEMME S., Overheid en VOC. In: 
Roemrucht verleden (Den Haag, 2002) 24-47 

34082. GOLDSTEIN, JONATHAN, For gold, glory 

and knowledge: the Andrew Jackson admini¬ 
stration and the Orient, 1829-1837. IJMH 13, 
2001, 2,137-163 

34083. HEECK, GIJSBERT, Een Bunschoter VOC- 

chirurgijn; bew. door O. Dekkers. Bunschoten, 
Historische Vereniging “Bunscote”, 2001, 142 

p., ill. (hertaling van reisjournaal uit 1654 dat eerder 

werd gepubliceerd in “Het Marineblad” van 
igio/1911) 

34084. HEIJER, HENK DEN, De Staten-Generaal en 
de oprichting van de VOC. In: Roemrucht verle¬ 
den (Den Haag, 2002), 8-23 

34085. KAPP, P.H., Die VOC-tydperkas navorsings- 
terrein vir historici. Historia 46, 2001, 365-386 

34086. KONINCKX, CHRISTIAN, Oost-Indische 
Compagnies als rederijen in de 18de eeuw: evo¬ 

lutie van het begrip “rederij” op de grote vaart. 
BG 84, 2001,1-3, 295-306 

34087. MALONI, RUBY, Surat to Bombay: transfer 

of commercial power. Itinerario 26, 2002, 61- 

73 
34088. MOES, JORIS, Amsterdam en de VOC. Am¬ 

sterdam, Amsterdam Ports Association, 2001, 

72 P-, ill- 

Nieuwe Boeken en artikelen 225 



34089. PAESSIE, RUUD, Het VOC-fluitschip Stave- 
nisse en de ontdekking van Terra Natal. Am¬ 
sterdam, De Bataafsche Leeuw, 2002, 237 p., 
ill. 

34090. PETERS, MARION, In steen geschreven: le¬ 
ven en sterven van VOC-dienaren op de Kust 
van Coromandel in India. Amsterdam, Stich¬ 
ting Historisch Onderzoek in Woord en Beeld, 
2002, 283 p., ill. 

34091. PREUTZ, A., S. THILEN, Ostindie fararen: 
Götheborg. Gothenburg, SV Ostindiska Kom¬ 
paniet, 2000, 25 p., ill. (geschiedenis uan de Zweed¬ 
se Oostindische Compagnie en uan het in 1738 te 
Stockholm gebouwde schip “Gothenburg", loaaruan 
het wrak in 1984 werd gevonden) 

34092. RINNOOY KAN, ALEXANDER H.G., De 
VOC, een multinational avant la lettre. In: 
Roemrucht verleden (Den Haag, 2002) 70-85 

34093. ROEPER, VIBEKE, Zwarte peper, scheur¬ 
buik: kinderen op reis met de Verenigde Oost¬ 
indische Compagnie. Amsterdam. Em. Queri- 
do’s Uitgeverij, 2002,119 p., ill. 

34094. RUMPHIUS, G.E., De Generale Lant-Be- 
schrijvinge van het Ambonse Gouvernement 
ofwel De Ambonsche Lant-beschrijvinge 
(1678). W. Buyze, ed. Den Haag, Boekhandel A. 
Houtschild, 2001, 336 p., ill. (passim maritiem) 

34095. SANTEN, H.W. VAN, VOC-dienaar in India: 
Geleynssen de Jongh in het land van de Groot- 
Mogol. Franeker, Van Wijnen, 2001,191 p., ill. 

34096. SOMERS, J.A., De VOC als volkenrechtelijke 
actor. Gouda, Quint, 2001, 351 p. (proefschrift 
Erasmus Uniuersiteit Rotterdam) 

34097. TAGLLACOZZO, ERIC, Trade, production, 
and incorporation: the Indian Ocean in flux, 
1600-1900. Itinerario 26, 2002, 75-106 

34098. (Comité Herdenking Oprichting VOC), 
Roemrucht verleden: de Staten-Generaal en de 
VOC. Den Haag, Staten-Generaal, 2002, 88 p., 
ill. 

KOOPVAARDIJ - OM DE WEST 

34099. BUCHANAN, B.J., The Africa trade and the 
Bristol gunpowder industry. Transactions of 
the Bristol & Gloucestershire Archaeological 
Society 2000, nr 118,133-156 

34100. BUTEL, PAUL, Histoire des Antilles frangai- 
ses, XVII-XXe siècle. Parijs, Perrin, 2002, 423 
p., ill. 

34101. CLARENCE-SMITH, WILLIAM G. e.a., 
Roundtable on Philip D. Curtin, The world and 
the West: the European challenge and the over¬ 
seas response in the age of Empire; with a 
roundtable response by Philip D. Curtin. IJMH 
13, 2001,1,195-228 

34102. CRAIG, ALAN K., Spanish colonial silver 
coins in the Florida Collection. Gainesville, 
University Press of Florida, 2000, 217 p., ill. 

34103. Spanish gold coins in the Florida Collec¬ 
tion. Gainesville, University Press of Florida, 
2000, 94 p., ill. 

34104. DECORSE, CHR.R., An archaeology of Elmi- 
na: Africans and Europeans on the Gold Coast 
1400-1900. Washington (DC), Smithsonian In¬ 
stitution Press, 2001, 286 p., ill. 

34105. EVERAERT, JOHN G., “The Flemish Sugar 
Connection”: Vlamingen in de Atlantische sui- 
kereconomie (1580-1648). BG 84, 2001, 1-3, 
257-264 

34106. GONSALVES DE MELLO, JOSÉ ANTONIO, 
Nederlanders in Brazilië (1624-1654): de in¬ 
vloed van de Hollandse bezetting op het leven 
en de cultuur in Noord-Brazilië; uit het Portu¬ 
gees vert, door G.N. Visser; opnieuw bew. door 
B.N. Teensma. Zutphen, Walburg Pers, 2001, 
304 p., ill. (uertaling uan editie Rio de Janeiro, 1947) 

34107. HUNTER, PHYLLIS WHITMAN, Purchasing 
identity in the Atlantic world: Massachusetts 
merchants, 1670-1780. Ithaca, Cornell Univer¬ 
sity Press, 2001, 224 p., ill. 

34108. OLAECHEA LABAYEN, JUAN B., La con- 
quista de las Malvinas por Bougainville y su re- 
cambolesco bautizo del Ecuador. RHN 19, 
2001, nr 74, 83-96 

34109. POEL, PHILIP VAN DE, De smokkelroutes 
van Curasao naar Amsterdam zijn al eeuwen¬ 
lang hetzelfde. Historisch Nieuwsblad 2002, nr 
3, 26-29 

34110. RUIZ, RAFAEL, The Spanish-Dutch war and 
the policy of the Spanish Crown toward the 
town of Sao Paulo. Itinerario 26, 2002,107-125 

34111. SAN MIGUEL, FRAY ANDRES DE, An early 
Florida adventure story; transl. by John H. 
Mann. Gainesville, University Press of Florida, 
2001, 109 p., ill. (gebeurtenissen uit de jaren 1593- 
1596, in dejaren dertig uan de 17de eeutugepubliceerd 
en in 1902 uoor het eerst in het Spaans uertaald) 

34112. THOMAS, WERNER, Inquisitie en illegale 
handelstrafiek tussen Zeeland en de Canarische 
Eilanden, 1586-1599. BG 84,2001,1-3, 323-336 

226 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

34113. WEBER, K., German merchants in the Atlan¬ 
tic trade of colonial goods and European manu¬ 
factured goods, linking Hamburg, Cadiz and 
Bordeaux (1700-1830). Jahrbuch fur Europai- 
sche Überseegeschichte 1, 2001 

KOOPVAARDIJ - SLAVENVAART 

34114. DAALDER, REMMELT, ANDREA KIES¬ 
KAMP, DIRK J. TANG (eds.), Slaven en sche¬ 
pen: enkele reis, bestemming onbekend. Lei¬ 
den, Primavera Pers, 2001,135 p., ill. (ondersteu¬ 
nende publicatie bij de gelijknamige tentoonstelling in 
het Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam) 

34115. DAVIS, ROBERT C., Counting European sla¬ 
ves on the Barbary Coast. PP 2001, nr 172, 87- 
124 

34116. LAUGLANEY, DIDIER, La Traite et ses navi- 
res négriers du XVI au XIX siècle. Editions Aza- 
lees, 2000, 253 p., ill. 

34117. LIENHARD, MARTIN, Le discours des escla- 
ves de 1’Afrique a 1’Amérique latine (Kongo, 
Angola, Bresil, Caraibe). Parijs, L’Harmattan, 
2001,154 p., ill. 

34118. MORGAN, KENNETH, Slavery, Atlantic tra¬ 
de and the British economy, 1660-1800. Cam¬ 
bridge, Cambridge University Press, 2000, 120 
p., ill. 

34119. ROMAN, ALAIN, Saint-Malo au temps de 
négriers. Parijs, Editions Karthala, 2001, 357 
p., ill. 

34120. TANG, DIRK J., Slaven en schepen: Neder¬ 
land en de transatlantische slavenhandel. In: 
(Remmelt Daalder e.a. (eds.)) Slaven en schepen 
(Leiden, 2001) g-42 

34121. WHELAN, TIMOTHY, Robert Hall and the 
Bristol slave trade debate of 1787-8. Baptist 
Quarterly 38, 2000, 212-224 

KOOPVAARDIJ - ZEILVAART 
19de EN 20“ EEUW 

34122. BÉQUIGNON, JEAN-YVES, ANDRÉ ROZEN, 
L’Etoile et la Belle Poule. Editions de 1’Institut 
Océanographique, 2000, 128 p., ill. (een tiueetal 
grote zeilschepen, beschreuen door hun uroegere kapi¬ 
teins) 

34123. BLASI, PIERRE, Et voguent tartanes et voiles 
latines ... Aix-en-Provence, Edisud, 2001, 141 

p., ill. 
34124. GIORGETTI, FRANCO, ERIK ABRANSON, 

Die Welt der Windjammer. Bielefeld, Delius 
Klasing Verlag, 2000, 304 p., ill. (Duitse uertaling 
uan ’ll grande ueliert’) 

34125. GREEN, COLIN, Sails on the Severn. Tradi¬ 
tional Boats and Tall Ships, 2000 (June/July), 
14-17 en (October/November), 44-47 

34126. JENSEN, DIERK, Neue Windtechnik fur alte 
Segel. S&Z 2002, nr 55, 6-g 

34127. MARZARI, MARIO, La regata della vela lati- 
na. Sassari, Carlo Delfino editore, 2000, 211 p., 
ill. 

34128. WHEATLEY, JOSEPH, Historic sail: the glo¬ 
ry of the sailing ship from the 13th to the 19th 
century. Londen, Greenhill Books, 2000, 206 
p., ill. 

KOOPVAARDIJ - STOOM- EN MOTORVAART 

34129. KRAL, JOHN, Live steam: paddlewheel 
steamboats on the Mississippi system. Ft. Pier¬ 
ce (FL), Long Wind Publishing, 2000,128 p., ill. 

34130. MALMQUIST, YNGVE, De forsta angbatar- 
na. AMK 2001,133-152 (de eerste stoomboten; met 
Engelse samenvatting) 

WALVISVAART 

34131. BARROW, TONY, The whaling trade of 
North-East England. Sunderland, University of 
Sunderland Press, 2001,157 p., ill. 

34132. DICKINSON, ANTHONY B., CHESLEY W. 
SANGER, Norwegian whaling in Newfound¬ 
land: the Aquaforte station and the Ellefsen fa¬ 
mily, 1902-1908. St. John’s, NF, International 
Maritime Economic History Association, 2001, 

114 P-, iH- 
34133. -, Controlled sealing in the Falkland Islands 

during the twentieth century. IJMH 13, 2001, 2, 
119-136 

34134. HACQUEBORD, L., Three centuries of wha¬ 
ling and walrus hunting in Svalbard and its im¬ 
pact on the Arctic ecosystem. Environment and 
History 7, 2001,169-185 

34135. HART, IAN B., Pesca: a history of the Pioneer 
Modern Whaling Company in the Antarctic. 
Salcombe, Devon, Aidan Ellis Publishing, 2001, 
548 p„ ill. 

Nieuwe Boeken en artikelen 227 



34136. LEHMANN, SEBASTIAN, Föhrer Walfang: 
zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte einer 
nordfriesischen Insel in der Friihen Neuzeit, 
Teil I. DSA 23, 2000 (verschenen 2001) 163-202 
(met Engelse en Franse samenvattingen) 

ZEE- EN BINNENVISSERIJ 

34137. ASSENBERG, FRANS W., De haringjagerij, 
in het bijzonder te Vlaardingen in de negentien¬ 
de eeuw. Netwerk 2001, 7-33 

34138. BAILEY, JOHN, The white divers of Broome: 
the true story of a fatal experiment. Sydney, 
Macmillan, 2001, 294 p., ill. (poging in 1912 om 
de West-Australische parelindustrie minder afhankelijk 
te maken van Japanse duikers) 

34139. BENSCHEIDT, ANJA e.a., Kirche - Kauf- 
mann - Kabeljau: 1000 Jahre Bremer Island- 
fahrt; Übersetzung: Franz Gislason. Bremen, 
Staatsarchiv Bremen, 2000, 89 p., ill. (tiveetalig: 
Duits en IJslands) 

34140. BLAKE, RAYMOND B., From fishermen to 
fish: the evolution of Canadian fishery. Toron¬ 
to, Irwin Publishing, 2000,176 p., ill. 

34141. BOGUE, MARGARET BEATTIE, Fishing the 
Great Lakes: an environmental history. Madi¬ 
son, University of Wisconsin Press, 2000, 444 
p., ill. 

34142. BÖLK, WALTER, Die Ostseefischer in Re- 
wahl (Krs. Greifenberg in Pommern) bis 1945. 
S&Z 2002, nr 55, 38-42 (vervolg van nr 32237) 

34143. CADIGAN, SEAN T., JEFFREY A. HUT¬ 
CHINGS, Nineteenth-century expansion of the 
Newfoundland fishery for Atlantic cod: an ex¬ 
ploration of underlying causes. In: (Poul Holm 
e.a. (eds.)) The exploited seas (St. John’s, 2001) 
31-65 

34144. DRAGT, G.I.W., De “Grenaatfabryk van 
Moddergat”: ’t is niks en ’t wordt niks. EIT 11, 
2002,1,2-8 (in 1924 gebouwde machinalegarnalen- 
drogerij) 

34145. FISHER, R. BARRY, Adoryman’s day. Gardi¬ 
ner (ME), Tilbury House, 2001,124 p., ill. 

34146. FUDGE, JOHN D. e.a., Roundtable on: An¬ 
gelika Lampen, Fischerei und Fischhandel im 
Mittelalter: Wirtschafts- und sozialgeschichtli- 
che Untersuchungen nach urkundlichen und 
archaologischen Quellen des 6. bis 14. Jahrhun- 
derts im Gebiet des Deutschen Reiches; with a 
response by Angelika Lampen. IJMH 13, 2001, 

2, 245-288 
34147. GARLAND, JOSEPH E., Bear of the sea: giant 

Jim Patillo and the roaring years of the Glouces- 
ter-Nova Scotia fishery. Halifax, Nimbus Pu¬ 
blishing, 2001, 352 p., ill. 

34148. HEIDBRINK, INGO, Drei Reisen nach Is¬ 
land: deutsche Fischereischutzboote in islandi- 
schen Gewassern. DSA 23, 2000 (verschenen 
2001) 203-216 (met Engelse en Franse samenvattin¬ 
gen) 

34149. HOLM, POUL, 100 ars dansk fiskeri. Sjaek’- 
len 2001 (verschenen 2002) 104-113 

34150. -, MAIBRITT BAGER, The Danish fisheries, 
c. 1450-1800: medieval and early modern sour¬ 
ces and their potential for marine environmen¬ 
tal history. In: (Poul Holm e.a. (eds.)) The exploi¬ 
ted seas (St. John’s, 2001) 97-112 

34151. KIRCHHOFF, JOOST, Fischfang auf den 
Wattengrund: die fremde Welt im Tidenstrom- 
Spurensuche in der Dollartgeschichte. Weener 
(Ems), Verlag H. Risius, 2000, 220 p., ill. 

34152. KOUTSOUFLAKIS, G.B., Longboats and 
tuna fishing in Early Cycladic period: a sugges¬ 
tion. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 2001) 357- 

372 
34153. LAJUS, JULIA e.a., Status and potential of 

historical and ecological studies on Russian 
fisheries in the White and Barents Seas: the case 
of the Atlantic salmon (Salmo Salar). In: (Poul 
Holm e.a. (eds.)) The exploited seas (St. John’s, 
2001) 67-96 

34154. LE PELLEY-FONTENY, MONIQUE, GILLES 
DESIRE DIT GOSSET, Mémoires d’un Terre- 
Neuvas granvillais (1745-1820). Saint-Lo, Ar¬ 
chives départementales de la Manche, 2001,143 
p., ill. (betreft vooral de visserij van Newfoundland) 

34155. LOOMEIJER, FRITS, De Nederlandse vis- 
meelindustrie. Netwerk 2001, 35-58 

34156. MARTIN, ANGUS, The North herring fishe¬ 
ries: ring-net fishermen in the Minches. Isle of 
Colonsay, Argyll, House of Lochar, 2001, 190 
p., ill. 

34157. MOS, NICO, ROB BEEKHUIZEN, Met een 
jacht ter haringvangst: de SCH 249 Vigilanter. 
Netwerk 2001, 59-62 

34158. MYERS, RANSOM A., Testing ecological 
models: the influence of catch rates on settle¬ 
ment of fishermen in Newfoundland, 1710- 
1833. In: (Poul Holm e.a. (eds.)) The exploited 
seas (St. John’s, 2001) 13-29 

34159. PITMAN, SUSAN, More about salmon net- 

228 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

ting on the Tamar. Tamar (Journal of the 
Friends ofMorewellham) 22, 2000,15-28 

34160. REID, CHRIS, Potential for historical-ecolo¬ 
gical studies of Latin American fisheries. In: 
(Poul Holm e.a. (eds.)) The exploited seas (St. 
John’s, 2001) 141-166 

34161. SHUG, DONALD M., Hawai’i’s commercial 
fishing industry: 1820-1945. The Hawaiian 
Journal of History 35, 2001,15-34 

34162. SITTERT, LANCE VAN, The South African 
fisheries: a preliminary survey of historical 
sources. In: (Poul Holm e.a. (eds.)) The exploited 
seas (St. John’s, 2001) 167-180 

34163. SMITH, TIM D., Examining Cetacean ecolo¬ 
gy using historical fishery data. In: (Poul Holm 
e.a. (eds.)) The exploited seas (St. John’s, 2001) 
207-214 

34164. STARKEY, DAVID J., MICHAEL HAINES, 
The Newfoundland fisheries, c. 1500-1900: a 
British perspective. In: (Poul Holm e.a. (eds.)) The 
exploited seas (St. John’s, 2001) 1-11 

34165. TULL, MALCOLM, TOM POLACHECK, The 
potential for historical studies of fisheries in 
Australia and New Zealand. In: (Poul Holm e.a. 
(eds.)) The exploited seas (St. John’s, 2001) 181- 
205 

34166. WESTERJNK, JACOB, Herinneringen van 
een oude visserman. Tagrijn 2002, nr 2, 14-18 
(verscheen eerder in Arent thoe Boecop 3,1976, 2; zie 
ook nr 34343) 

34167. WILKINSON, CHARLES, Messages from 
Frank’s landing: a story of salmon, treaties, and 
the Indian way. Seattle, University of Washing¬ 
ton Press, 2000,118 p., ill. 

KUST- EN BINNENVAART 

34168. BRUAND, OLIVIER, Voyageurs et marchan- 
dises aux temps carolingiens: les reseaux de 
communication entre Loire et Meuse aux VUIe 
et IXe siècles. De Boeck Université, 2002, 357 
p., ill. 

34169. CHAURIS, LOUIS, Les voyages par mer de la 
pierre bretonne (seconde partie). LCM 2002, nr 
150, 32-41 

34170. COLLARD, IAN, Mersey shipping: the twi¬ 
light years. Stroud, Tempus, 2000,128 p., ill. 

34171. GRONENBERG, KLAUS, Der Schiffsverkehr 
auf den grossen Masurischen Seen. DSA 21, 
2000 (verschenen 2001) 415-430 (met Engelse en 

Franse samenvattingen) 
34172. HEIDE, GERARD VAN DER, Lusten en las¬ 

ten op het Franeker Vliet. Fryslan 7, 2001, 3 19- 
22 en 4, 31-36 

34173. HUT, J.G., GERRIT VAN HEZEL, Reizen 
over de Zuiderzee (6), (7) en (8). De Vrienden¬ 
kring 40, 2000, nr 2, 3 en 4, 20-29,46-51 en 46- 

5i 
34174. JAKUBEC, IVAN, Eisenbahn und Elbeschif- 

fahrt in Mitteleuropa 1918-1938: die Neuord- 
nung der verkehrspolitischen Beziehungen 
zwischen der Tsechoslowakei, dem Deutschen 
Reich und Österreich in der Zwischenkriegs- 
zeit. Stuttgart, Steiner, 2001,184 p., ill. 

34175. LITWIN, JERZY, Die Memel, Wittinen und 
die Binnenschiffahrt nach Königsberg. DSA 23, 
2000 (verschenen 2001) 373-394 (met Engelse en 
Franse samenvattingen) 

34176. MALMQUIST, YNGVE, Nar Anders Erik 
Wenstrand rest till Amerika. AMK 2001, 162- 
166 (beschrijft de reis van Wenstrand op een rader- 
stoomboot van Jönköping naar Göteborg, vanwaar bij 
naar Amerika emigreerde; met Engelse samenvatting) 

34177. MARANGOU, CHRISTINA, More evidence 
about neolithic inland craft (Dispilio, Lake Kas- 
toria). (Proceedings) Tropis VI (Athene, 2001) 
401-414 

34178. MARTIN, CHARLES, Ferryboat [Staten Is¬ 
land ferry]. Flushing (NY), Queen’s College, 
2000,48 p., ill. 

34179. NIEDERSTATTER, ALOIS (ed.), Stadt: 
Strom - Strasze - Schiene: die Bedeutung des 
Verkehrs fur die Genese der mitteleuropai- 
schen Stadtelandschaft. Linz, Österreichischer 
Arbeitskreis fiir Stadtgeschichtsforschung, 
2001, 340 p., ill. 

34180. PAUL, JENS, Von den historischen Wurzeln 
der Wasserstrassenverwaltung zum Bundes- 
wasserstrassengesetz. BR53, 2001, 37-39 

34181. REIX, J., Gabariers et bateliers de la Dordog¬ 
ne. Perigueux, Editions Fanlac, 2001,143 p., ill. 
(betreft de ïgde en 20ste eeuw) 

34182. SCHAFER, KLAUS, Basaltlava und Tuff: Ex- 
portschlager in römischer Zeit. BR 53, 2001, 6- 

27 

34183. STAHR, ERNST-HEINRICH, Wie die 
Dampfschiffahrt auf der Trave begann. S&Z 
2002, nr 55,10-19 

34184. VELDE, H.A. VAN DER, De geschiedenis van 
het veer Krimpen aan de Lek - Kinderdijk v.v. 
Krimpen aan de Lek, Crempene, 2002,36 p., ill. 

Nieuwe Boeken en artikelen 229 



34185- WALZ, H., K. WERNER, 650 Jahre Schif- 
fahrt. Eberbach am Neckar, Schifferverein, 

2000,816 p., ill. (impressionistischegeschiedenis van 

de binnenscheepvaart op de Neckar, met onder andere 

aandacht voor het jagen, pp. 135-198, en de ketting- 

sleepvaart, pp. 523-592) 
34186. WINTERSCHEID, THEO, Der Post begab 

sich aufs Wasser. BR 53, 2001, 40-46 

34187. ZONDAG, THEO, Binnenvaart in Zuid-Hol- 

land. Binnenvaart 2002,1, 3-35 (voornamelijkjö- 

to’s) 
34188. (N.N.), ROTTERDAM en de Rijn: (teksten 

uitgesproken tijdens het) Symposium op 17 ok¬ 

tober 2001 in het Maritiem Museum Rotterdam. 

Den Haag, Ministerie van Buitenlandse Zaken, 

2001, 28 p. 

ONTDEKKINGS- EN WETENSCHAPPELIJKE REI¬ 

ZEN 

34189. AMUNDSEN, ROALD, The South Pole: an 

account of the Norwegian Antarctic Expedition 

in the “Fram”, 1910-1912; translated from the 
Norwegian by A.G. Chater. New York, New 

York University Press, 2001, 449 p., ill. (fotome¬ 

chanische herdruk van editie Londen, 1976) 

34190. ANDERSON, GRAHAME, The merchant of 

the Zeehaen: Isaac Gildemans and the voyages 
of Abel Tasman. Wellington, Te Papa Press, 

2001,162 p., ill. 

34191. BARREVELD, D.J., De route om de West: Oli¬ 

vier van Noort, de eerste Nederlander die om de 

wereld zeilde. Epe, Uitgeverij Niesje Wolters 

van Bemmel, 2000, 288 p., ill. 
34192. BOUGAINVILLE, LOUIS-ANTOINE DE, 

Voyage autour du monde; edition critique par 

M. Bideaux et S. Faessel. Parijs, Presse de 1’Uni- 

versité de Paris-Sorbonne, 2001, 501 p., ill. 

34193. BOURGES, JACQUES, Relation du voyage de 

mgr 1’évéque de Beryte, au royaume de la Con- 

chinchine, par la Turquie, la Perse, les Indes 
etc.... jusqu’au royaume de Siam et autres lieux 

(1660-1662); prefaces et notes de Jean Pierre 

Duteil. Gerard Montfort, 2001,107 p., ill. 
34194. DENZEL, MARTIN A. e.a. (eds.), Jahrbuch 

fur Europaische Überseegeschichte im Auftrag 

der Forschungsstiftung fiir Europaische Über¬ 
seegeschichte, Band I. Wiesbaden, Harrasso- 
witz Verlag, 2001, 254 p., ill. 

34195. GAMBOA, PEDRO SARMIENTO DE, Moi, 

gouverneur du detroit de Magellan: la première 
colonisation de la Terre de Feu 1581-1584. Pa¬ 

rijs, Editions Cosmopole, 2002, 217 p., ill. 

34196. GIRARD, PASCALE (ed.), Le voyage en Chi¬ 

ne d’Adriano de las Cortes, s.j. (1625). Parijs, 

Chandeigne, 2001, 527 p., ill. 

34197. GRAMBERG, H., De overwintering op Nova 

Zembla. Hilversum, Verloren, 2001, 93 p., ill. 

34198. GREGGOR, ISABELLE, Bougainville autour 
du monde: du voyageur a 1’écrivain. Revue d’- 

histoire maritime 2001, nrs 2-3, 285-307 

34199. HUGAU, CLAUDE, Le voyage extraordinaire 

d’un capitaine de dragons chez Hyder Ali Khan 

1769-1772; présenté par Franqoise de Valence. 

Maisonneuve et Larose, 2001,158 p., ill. 
34200. INGSTAD, HELGE, ANNE STINE ING- 

STAD, The Viking discovery of America: the ex¬ 

cavation of a Norse setdement in L’Anse aux 

Meadows, Newfoundland. St. John’s, NF, 
Breakwater Press, 2000,193 p., ill. (herdruk van 
Oslo, 1991 en een verkorte versie uan het eerder in tivee 

delen verschenen “The Norse discovery of America”) 

34201. JACOB, YVES, L’enigme Lapérouse. Parijs, 

Editions Tallandier, 2000, 296 p., ill. 

34202. KERGUELEN DE TREMAREC, YVES DE, Re¬ 
lation de deux voyages dans les mers Australes 

et des Indes faites en 1771,1772, 1773 et 1774. 
Editions Le serpent de mer, 2000,123 p., ill. 

34203. LAMB, JONATHAN, Preserving the self in 

the South Seas 1680-1840. Chicago, University 

of Chicago Press, 2001, 346 p., ill. 
34204. LEVEQUE DE PONTHAROUART, JACQ¬ 

UES, Paulmier de Gonneville, son voyage ima¬ 

ginaire. Beauval-en-Caux, eigen uitgave, 2000, 

125 p., ill. 

34205. LINCOLN, M. (ed.), Science and exploration 
in the Pacific: European voyages to the southern 

oceans in the eighteenth century. Woodbridge, 

Suffolk, Boydell & Brewer, 2001, 248 p., ill. (her¬ 

druk van editie igg8 van een bundel artikelen over de 
wetenschappelijke en culturele gevolgen van de ontdek¬ 

kingsreizen van Cook en anderen, geschreven naar aan¬ 

leiding van de reis van Australië naar Engeland van de 

replica van de “Endeavour” in 1997) 
34206. MacDERMOTT, JAMES (ed.), The third vo¬ 

yage ofMartin Frobisher to Baffin Island: 1578. 

Londen, The Hakluyt Society, 2001, 268 p., ill. 
34207. NIVEN, JENNIFER, The ice master: the 

doomed 1913 voyage of the Karluk and the mi¬ 

raculous rescue of her survivors. New York, Hy¬ 

perion, 2000, 402 p., ill. 

230 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

34208. OFFICER, CHARLES, JAKE PAGE, A fabu¬ 
lous kingdom: the exploration of the Arctic. 

Oxford, Oxford University Press, 2001, 234 p., 

ill. 

34209. POFVRE, PIERRE, Memoires d’un botaniste 
et explorateur: voyages d’un philosophe et 
autres recits, né en 1719. Parijs, Editions la De- 

couvrance, 2002, 265 p., ill. 

34210. POULIQUEN, MONIQUE (ed.), Les voyages 

de Jean-Baptiste Leblond, medecin naturaliste 

du roi 1767-1802: Antilles, Amerique Espagno- 
le, Guyane. Parijs, CTHS, 2001, 340 p., ill. 

34211. PROUST DE LA GIRONIERE, MURIEL, Ni¬ 
colas Baudin, marin et explorateur ou le mirage 

de 1’Australie. Vincennes, Service historique de 
la Marine, 2001, 212 p., ill. 

34212. VERGÉ-FRANCESCHI, MICHEL, Le decloi- 

sonnement des Mondes (1415-1492): de Dom 

Henrique a Cristoforo Colombo. (Proceedings) 

L’Aventure de la flibuste (Parijs, 2001) 145-160 
34213. WILINS, LAN, Scientists at sea: British sea¬ 

going naturalists in Australian waters in the ni¬ 

neteenth century. IJMH 13, 2001,1, 95-113 

LOODS-, BERGINGS- EN REDDINGSWEZEN 

34214. ABD-EL MAGUID, M., Les fouilles récentes 
du Phare d’Alexandrie. (Proceedings) Tropis VI 

(Athene, 2001) 21-32 

34215. BLACKWELL, R., Spanish lighthouses. Bel¬ 

fast, Appletree Press, 2001, 96 p., ill. 

34216. DASH, MIKE, Batavia’s graveyard. New 
York, Crown Publishers, 2002, 381 p., ill. 

34217. DIJK, GER J. VAN, Ramp in het donker: de 

ondergang van de Wilhelm Gustloff. De 

Spreekbuis 2001, nr 76, 26-28 (verging in januari 
1945 in de Oostzee na door een Russische onderzeeër te 

zijn getorpedeerd) 

34218. DUNBAUGH, EDWIN L., Titanic - from a 

different angle. StB 68, 2001, nr 237, 5-8 

34219. FISHER, GEORGE, CLAUDE BOUCHARD, 
Sentinels in the Stream: lighthouses of the St. 

Lawrence River. Erin, Boston Mills Press, 2001, 

96 p., ill. 
34220. HOLM, PER, Historiën om tre skibsvrag ved 

Gradyb. Sjcek’len 2001 (verschenen 2002) 58-67 
(drie wrakken in het Gradyb bij Esbjerg: de Duitse 

stoomtrawler “Weser”, de M/S Poseidon en de “Gerd” 

van Esbjerg) 

34221. JULIAN, GLEN E., The ss Montebello: past 

tragedy, future disaster. Southern California 

Quarterly 82, 2000 (Fall), 279-290 

34222. KHALILEIH, HASSAN S., Salvage in the ele¬ 
venth- and twelfth-century Mediterranean: Ge- 

niza evidence and its legal implications. Medi¬ 

terranean Historical Review 15, 2000, 47-55 
34223. KLASER, JOSEF, Schuld war der heftige 

Nordost: ein Schiffsungliick am “Wilden 
Gefahr”. BR53, 2001, 33-36 

34224. LARN, RICHARD, BRIDGET LARN, Ship¬ 
wrecks of South Devon. Launceston, Bossiney 

Books, 2000, 32 p., ill. 

34225. LEACH, NICHOLAS, Cornwall’s lifeboat 

heritage. Truro, Twelveheads, 2000, 48 p., ill. 
34226. NEIDER, CHARLES, Great shipwrecks and 

castaways: firsthand accounts of disasters at 

sea. New York, Cooper Square Press, 2000, ill. 

(herdruk van editie 1990) 

34227. OLESZEWSKI, WES, Keepers of valor, lakes 
of vengeance: lakeboats, lifesavers and light¬ 

houses. Gwinn (MI), Avery Color Studios, 

2000, 266 p., ill. 

34228. OVERDUIN, DICK, Ondergang “Flying En¬ 
terprise”: een mysterieuze lading en de kapitein 

die niet van boord wilde. BW 57,2002,8-11 (F.E. 

verging begin 1952) 

34229. -, Vijftig jaar geleden: Terschellinger red¬ 

dingboot “Brandaris” redt bemanning “Stein- 
butt”. Cornelis Douwes 2002, nr 149,16-17 

34230. OXLEY, IAN, Towards the integrated ma¬ 

nagement of Scotland’s cultural heritage: exa¬ 

mining historic shipwrecks as marine environ¬ 

mental resources. World Archaeology 32, 2001, 
413-428 

34231. SLATER, LLOYD, The hunt for KMS Bis¬ 

marck. Compass 71, 2001, 2, 2-5 (eind mei 1941 
op de Atlantische Oceaan ten zuiden van Ierland gezon¬ 

ken) 

34232. SULLIVAN, RICHARD W., The wreck of SS 
Edmund Fitzgerald: fine art meets shipmodel¬ 

ling. NRJ 46, 2001,152-163 

34233. THOMPSON, MARK L., Graveyard of the 

Great Lakes. Detroit, Wayne State University 
Press, 2000, 416 p., ill. 

34234. WEISS, HANS, The L5 million blunder. SBr 

76, 2002, nr 673, 6-9 (betreft de SS Empire Manor, 

begin 1944 op weg van de Verenigde Staten naar Enge¬ 
land) 

34235. WILLIAMS, MICHAEL, A legal history of 

shipwreck in England. Maritime South West 13, 

2000,150-178 

Nieuwe Boeken en artikelen 231 



34236. ZUIDHOEK, ARNE, Scheepsrampen: met 

Nederlandse schepen 1855 tot 2001. Baarn, 
Fontein, 2002,127 p., ill. 

SLEEPVAAR.T 

34237. BIJL, JAAP, Gamecock Steam Towing Com¬ 

pany: the Ocean Salvage & Towage Company 
Ltd. Lekko 27, 2002, nr 276, 3-8 (eind 1879 te 

Londen opgericht; met scheepslijst) 

34238. DEKKER, CEES, Doeksens “Stortemelk III”: 

de sleepboot die niet verder dan de tekentafel 

kwam. Cornelis Douwes 2001, nr 147, 18-19 

(pionnen uit de jaren ’50 van de 20ste eeuiv) 

34239. WAL, B. TER, Sleepboten van de Bundesma- 

rine. Lekko 27, 2002, nr 276, 38-39 (met scheeps¬ 
lijst) 

PLEZIERVAART - WATERSPORT 

34240. BERG, E.J. VAN DEN e.a. (eds.J, Koninklijke 
Roei- en Zeilvereeniging De Maas: 1851-2001. 

Rotterdam, Koninklijke Roei- en Zeilvereeni¬ 
ging De Maas, 2001,288 p., ill. 

34241. GRIFFEN-FOLEY, BRIDGET, Playing with 

princes and presidents: Sir Frank Packer and 

the 1962 challenge for the America’s Cup. Aust¬ 

ralian Journal of Politics & History 46, 2000, 51- 
66 

34242. KLUDAS, ARNOLD, Vergniigungsreise zur 

See: eine Geschichte der deutschen Kreuzfahrt, 

Band I: 1889-1939. Hamburg, Convent Verlag, 
2001, 219 p., ill. 

34243. KUYCK, W.W., Een ruit met kroon in de vlag 

van de Koninklijke Marine Jacht Club? Vexilla 
Nostra 36, 2001, nr 230, 51-58 

34244. LAXON, BILL, Portholes and passports: 

cruising on the luxury liners: a history of crui¬ 

sing. Auckland, New Zealand National Mariti¬ 

me Museum, 2001, 20 p., ill. 

34245. PETERSHAGEN, W.-H., Die Ulmer Schach- 

tel: ein schwimmendes Kuriosum. Ulm, Siid- 

deutsche Verlagsgesellschaft, 2000, 280 p., ill. 

("Schachtelfahren” op de Donau was in het interbellum 
een zeer populaire sport) 

34246. STANFORD, PETER, How the America’s 
Cup became the world’s most famous trophy. 
Sea History 2001, nr 98, 21-25 

34247. VANDERSMISSEN, HANS (ed.J, Zeilen voor 

zeemanschap: 100 jaar Koninklijke Marine 
Jacht-Club. Witmarsum, De Walrus, 2001, 200 

p., ill. 

34248. (N.N.), America’s Cup, part 6: The album. 

CB 2002, nr 163,46-47 (foto’s van Benjamin Butler) 

DE MENS OP ZEE EN IN DE HAVEN 

34249. ALDEN, DAURIL, Charles R. Boxer: an un¬ 

common life: soldier, historian, teacher, collec¬ 

tor, traveller. Lissabon, Funda^ao Oriente, 

2001, 616 p., ill. (biograjie van de Britse historicus, 

1904-2000) 

34250. BAKER, EMILY REYNOLDS, Caleb Rey¬ 
nolds: American seafarer, based on the papers 

of Caleb Reynolds, 1771-1858; ed. Richard A. 
Pierce. Kingston (ON), Limestone Press, 2000, 
213 p„ ill. 

34251. BELLAMY, MARTIN, The shipbuilders: an 

anthology of Scottish shipyard life. Edinburgh, 
Birlinn, 2002, 220 p., ill. 

34252. BENNETT, MICHAEL J., “Frictions”: ship¬ 

board relations between white and contraband 

sailors. CWH 47, 2001,118-145 

34253. BERBOUCHE, ALAIN, Entre la plume et 

1’épée: la justice de la Marine royale au temps de 

la guerre d’Amérique. CHM 2002, nr 46, 9-20 
34254. BERCKENHAGEN, EKHART, Pera-Genua 

oder vice versa: fiber alte Beziehung und neue 
Stiftung. DSA23, 2000 (verschenen2001) 51-92 

(met Engelse en Franse samenvattingen) 

34255. BLACKMORE, J., The tragic story of the sea; 

edited and translated by C.R. Boxer; foreword & 

additional translation by J. Blackmore. Minne¬ 

apolis (MA), University of Minnesota Press, 
2001,171 p., ill. (bijgeiverkte uitgave van ‘The tragic 

history of the sea 1589-1622” en van “Further selec¬ 

tions jrom the tragic history of the sea 1559-1565”, 

respectievelijk in 1959 en 1968 uitgegeven door The 
Hackluyt Society) 

34256. BLOKLAND-VISSER, H.W.G. VAN, De 

Duits: Oost-Friese kapiteins van Cornelis Smit 

jzn te Alblasserdam in de 19e eeuw. Historische 

Vereniging “West-Alblasserwaard”, 2001, 18- 
24 en 13-24 

34257. BLOUNT, BEN G., Coastal refugees: margi¬ 

nalization of African-Americans in marine fi¬ 

sheries of Georgia. Urban Anthropology and 

Studies of Cultural Systems and World Econo¬ 
mic Development 29, 2000, 285 

232 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

34258. BOES, A.J., Vastmaken!: 75 jaar Coöperatie¬ 

ve Boot- en Stuurliedenvereniging “De Koperen 
Ploeg”. Krommenie, eigen uitgave, 2001, 175 

p., ill. (geschiedenis van de coöperatie van roeiers in de 
haven van Amsterdam) 

34259. BOND, CONSTANCE, A fury from hell or 

was he? Smithsonian 30, 2000,11, 62-72 (betreft 
Blackbeard) 

34260. BONIFACE, PATRICK, Naval commanders 

and their ships. SM 37, 2002, 2, 42-45 (de herin¬ 

neringen van drie gezagvoerders van schepen van de 
Royal Navy) 

34261. BOON, PIET, Genomen door den Turck: 

Christenslaven in Noord-Afrika. In: (Remmelt 
Daalder e.a. (eds.)) Slaven en schepen (Leiden, 
2001) 58-68 

34262. BOONSTRA, GERARD, Op walvisvaart met 
de “Willem Barendsz”. Oud Roest 2001, nr 13, 

4-21 (herinneringen van een radio-officier aan veertien 
expedities tijdens de periode 1950-1964) 

34263. BOSTOEN, KAREL, MARIJKE BAREND- 

VAN HAEFTEN, MIRJAM ROOS, Verhalen over 

verre landen: reizen op papier 1600-1800. Am¬ 

sterdam, Amsterdam University Press, 2001, 
104 p., ill. 

34264. BOWYER, T.H., An East India Company wri- 

tership misrepresented: John Montagu, fourth 
Earl of Sandwich, and the question of Robert 

Ray. MM 87, 2001, 472-474 

34265. BOYER, GREGORY, L’enquête de Lemasson 

du Parc a Dunkerque en 1730. RSDHA 35, 2001, 

119-146 

34266. BROEKE, JOAN TEN, Uniformknopen, XIII: 

Kweekschool voor de Zeevaart. The coinhunter 
magazine 20, 2001, nr 79, 8 

34267. BROUWER, J.W., J. VAN MERRIENBOER, 

Van buitengaats naar Binnenhof: P.J.S. de Jong, 

een biografie. Den Haag, Sdu Uitgevers, 2001, 
289 p., ill. (pp. 5-39 betreffen Dejong’sjeugd en ma- 

rineloopbaan) 
34268. BROZIO, UDO, MANFRED MITTELSTEDT, 

Rolling home: Seemannsbrauche, Shanties 

und die Faszination der Grosssegler. Ham¬ 

burg, Convent Verlag, 2002,104 p., ill. 

34269. BRUNTAN, PAUL (ed.), Matthew Flinders: 
personal letters from an extraordinary life. Syd¬ 

ney, Hordern House, 2002, 272 p. 

34270. BURDEN, CHARLES E., Medical care for 

seamen aboard schooners 1880-1930. NRJ 46, 

2001,164-167 

34271. BYSKOV, S0REN, Esbjerg Bombebösse 

1901-2001. Sjcek’len 2001 (verschenen 2002) 

68-79 (charitatieve instelling die behoeftige zeelieden 

oj hun familieleden ondersteunt) 

34272. CECELSKI, DAVID S., The waterman’s song: 

slavery and freedom in maritime North Caroli¬ 

na. Chapel Hill (NC), University of North Caro¬ 
lina Press, 2001, 288 p., ill. 

34273. -, The waterman’s song: the last daughter of 

David Ridge. Sea History 2001, nr 98,14-18 (be¬ 

treft het maritieme verleden van Ajro-Amerikanen in 
North Carolina, ivaar ze de maritieme handel in Tide¬ 
water domineerden) 

34274. CHISHOLM, DONALD, Waiting for dead 

men’s shoes: origins and development of the 
U.S. Navy’s officer personnel system, 1791- 

1941. Stanford, Stanford University Press, 2001, 
883 p., ill. 

34275. CLARKSON, ROBERT, Gold leaf: a story of 

Britannia. Dover, Buckland Publishing, 2000, 

157 p., ill. (autobiografisch; beschrijving van dejaren 
1950-1962 aan boord) 

34276. COGLIANO, FRANCIS D., American mariti¬ 
me prisoners in the Revolutionary War: the cap¬ 

tivity of William Russell. Annapolis (MD), Na¬ 
val Institute Press, 2001, 218 p., ill. 

34277. COLEMAN, TERRY, Nelson: the man and 

the legend. Londen, Bloomsbury Publishing, 
2001, ill. 

34278. COLLARD, IAN, When the ships stopped 
sailing. SM 37, 2002,1, 20-22 (betreft de zeelieden¬ 
staking van 1966) 

34279. COOK, G.C., Disease in the nineteenth-cen¬ 
tury merchant navy: the Seamen’s Hospital So¬ 

ciety’s experience. MM 87, 2001, 460-471 

34280. CORDINGLY, D., Heroines & harlots: wo¬ 
men at sea in the great age of sail. Londen, Mac¬ 

millan, 2001, 334 p., ill. (in de Verenigde Staten ge¬ 

publiceerd onder de titel ‘Women sailors and sailors’ 
women) 

34281. DAVID, C.J., Working with the hook: a com¬ 

parative study of London and New York dock- 

workers, 1945-55. London Journal 25, 2000, 2, 

79-95 
34282. DENSMORE, C. DANA, An irregular sort of 

life. West Falmouth (MA), eigen uitgave, 2000, 

309 p., ill. (beschrijft een aantal reizen in de periode 

1957-1985 aan boord van diverse schepen voor oce- 
anograjisch onderzoek) 

34283. DESSERT, DANIEL, Tourville (1642-1701). 

Parijs, Editions Fayard, 2002, 371 p., ill. 

34284. DONSELAAR, H. VAN, Smokkelen, een spel van 

Nieuwe Boeken en artikelen 233 



kat en muis. De Spreekbuis 2001, nr 75,32-36 
34285. DOORNIK, F.F. VAN, Bijzondere reizen en 

ervaringen 1939-1945 - deel II. Oud Roest 2001, 
nr 14,11-14 (ervaringen van een telegrafist tijdens de 
oorlogsjaren; vervolg van Oud Roest nr 12) 

34286. ELLMERS, DETLEV, Eine eiserne Gabel furs 
Zwischendeck: die Signifikanz eines unschein- 
baren Objekts. DSI24, 2002,1, 8-10 

34287. ENTHOVEN, V., “Nou, dan ga ik”: Karei 
Doorman (1889-1942): de beeldvorming van 
een zeeheld. MB 112, 2002, 56-59 

34288. FAHEY, WARREN, Where are the songs 
from our maritime history? Signals: the quar¬ 
terly magazine of the Australian National Mari¬ 
time Museum 2001, nr 56, 30-31 

34289. FISCHER, LEWIS R. e.a., Roundtable on: Pe¬ 
ter Linebaugh and Marcus Rediker, The many¬ 
headed hydra: sailors, slaves, commoners, and 
the hidden history of the Revolutionary Atlan¬ 
tic. IJMH 13, 2001, 2,195-244 

34290. FORESTER, C.S., Nelson. Londen, Chatham 
Publishing, 2001, 232 p., ill. (heruitgave van editie 
1929) 

34291. FOX, HAROLD, The evolution of the fishing 
village: landscape and society along the South 
Devon coast, 1086-1550. Oxford, Leopard’s- 
Head Press, 2001, 208 p., ill. 

34292. GARLAND, JOSEPH, Lone voyager: the ex¬ 
traordinary adventures of Howard Blackburn: 
hero fisherman of Gloucester. New York, Si¬ 
mon & Schuster, 2000, ill. (herdruk van editie 
1963; verscheen ook in een Duitse versie: Allein übers 
Meer, München, Wilhelm Heyne Verlag, 2001) 

34293. GELDER, ROELOF VAN, Aanmonsteren bij 
de VOC: belevenissen van een Duitse matroos. 
OA 54, 2002,108-111 

34294. GERSTENBERGER, HEIDE, The discipli¬ 
ning of German seamen. IJMH 13, 2001, 2, 37- 

5° 
34295. GOLS, PAUL, Een Drentse tjalkschipper op 

zee. Waardeel 22, 2002,1,1-8 
34296. GOURDON, ALEXANDRE, ALAIN GUIT- 

TARD, Les autographes des generaux et ami- 
raux de la Revolution et de 1’Empire. Corsica, 
Editions Alain Piazzolla, 2002, 613 p., ill. 

34297. GRAS, HARRY, ANJA SCHURING, Gedane 
zaken: de twintigste eeuw in 32 portretten. Gro¬ 
ningen, Endymion, 2001, ill. (hierin tiuee portret¬ 
ten - op basis van interviews - van maritiem-histo- 
risch belang: de snikkevaarder en de turfschipper) 

34298. GRIFFITHS, R.J.H., Navigator: the career of 

an eighteenth-century seaman. MM 88, 2002, 
196-201 (James Mortlock, geb. Edinburgh 12-8- 
1760) 

34299. GROENVELD, SIMON, Nadelen van neutra¬ 
liteit: Noord-Nederlandse zeevarenden te mid¬ 
den van Engelse burgerstrijd 1648-1652. BG 84, 
2001,1-3, 265-294 

34300. GUNS, NICO, Aan boord naar de kerk. BW 
57, 2002, 55-58 (geestelijke verzorging van passa¬ 
giers aan boord van intercontinentale schepen) 

34301. HAMMEL-KIESOW, ROLF (ed.), Seefahrt, 
Schiffund Schifferbrüder: 6ooJahre Schifferge- 
sellschaft zu Lübeck 1401-2001. Lübeck, 
Schiffergesellschaftzu Lübeck, 2001,235 p., ill. 

34302. HANEVELD, GERHARD T., PAUL C. VAN 
ROYEN, Vrij van zichtbare gebreken: de medi¬ 
sche zorg bij de Nederlandse zeemacht in de 
negentiende eeuw. Amsterdam, De Bataafsche 
Leeuw, 2001, 398 p., ill. 

34303. HARRIS, SIMON, Sir Cloudesley Shovell, 
Stuart admiral. Staplehurst, Kent, Spellmount, 
2001, 431 p., ill. 

34304. HARTMANN, VOLKER, HARTMUT NÖL- 
DEKE, Gradisca und Aquilea: zwei grosse Laza- 
retschiffe unter italienischer und deutscher 
Flagge im Mittelmeereinsatz 1939-45. DSA 23, 
2000 (verschenen 2001) 319-346 (met Engelse en 
Franse samenvattingen) 

34305. HECHTEL, DETLEF, Seemann im Kaiser- 
reich: ein Seefahrtsbuch erzahlt. S&Z 2002, nr 

55. 2°'28 

34306. HEPWORTH, DIXON, Robert Blake: admi¬ 
ral and general at sea; with an introduction by 
Barry Gough. Ithaca (NY), Regatta Press, 2000, 
372 p., ill. (herdruk van editie Chapman and Hall, 
1852) 

34307. HEUL, FRANK H.M. VAN DER, Aan boord: 
met het vrachtschip “Gabonkust” zwervend 
langs de havens aan de westkust van Afrika. 
Rotterdam, Ad. Donker, 2001, 311 p., ill. (om¬ 
streeks 1965) 

34308. HILL, RICHARD, Lewin of Greenwich: the 
authorised biography of Admiral of the Fleet 
Lord Lewin. Londen, Cassell, 2000,443 p., ill. 

34309. HILSON, MARY, Labour politics in a naval 
dockyard: the case of Karlskrona, Sweden, c. 
1880-1925. IRSH 46, 2001, 341-369 

34310. HOOFT, G.G., Het Karel Doorman Fonds. 
MB 112, 2002, 60-62 (steunfonds voor oorlogs¬ 
slachtoffers van de Koninklijke Marine en hun nabe¬ 
staanden) 

234 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

34311. HOORN, DICK VAN DEN, Uitgewist: hoe Jan 
Oom verdween in nacht en nevel. Hoog Soeren, 
eigen uitgave, 2001, 95 p., ill. (marconistjan Oom 
kwam tijdens WO II in het verzet terecht en kwam in 
1944 in Bergen-Belsen om het leven) 

34312. JACQUIN, FRÉDÉRIC, Huit marins brestois, 
de 1’Académie de Marine a 1’Ordre de la Libera¬ 
tion. Editions Verhelst, 2001,141 p., ill. 

34313. JEHLE, MICHAEL A., An island off shore: 
Frederick Myrick and the Nantucket milieu. AN 
60, 2000, 363-368 

34314. JOBSE, C., SS Meliskerk Kaapstad Tafelberg 
13 +14 april 1955. V.N.S. -T.N.T. 2001, nr 26, 
9-13 (beschrijving van een uitstapje van boord naar de 
Tafelberg) 

34315. KENEFICK, WILLIAM, Rebellious and con¬ 
trary: the Glasgow dockers, 1853-1932. East 
Linton, Tuckwell Press, 2000, 284 p., ill. 

34316. -, Technological change and Glasgow’s 
dock labour force, c. 1860-1914. IJMH 13, 2001, 

2- 51-72 

34317. KENNERLEY, ALSTON, Early state support 
for vocational education: the Department of 
Science and Art Navigation Schools, 1853-63. 
Journal of Vocational Education & Training 52, 
2000, 211-224 

34318. -, Nationally-recognised qualifications for 
British merchant navy officers, 1865-1966. 
IJMH 13, 2001,1,115-135 

34319. -, Vocational further education and training 
for British merchant navy ratings: the National 
Sea Training Schools, 1942-72. History of Edu¬ 
cation 29, 2000, 301-328 

34320. KOP, H.J.E. VAN DER, 1000 dagen bij het 
Hof van St. James: belevenissen van een ad- 
junct-marineattaché (1962-1964). Den Haag, 
De Nieuwe Haagsche, 2001, 216 p., ill. 

34321. KOZIAN, WALTER A., Skorbut und Beriberi 
aufdeutschen Segelschiffen im Spiegel der See- 
amtsentscheidungen, Teil II: Beriberi. DSA 23, 
2000 (verschenen 2001) 143-162 (vervolg van nr 
32424; met Engelse en Franse samenvattingen) 

34322. KÜHNE, K.B., Kapitan auf tausend Schiffen: 
Seefahrtslebenslaüfe einer Elbe-Seelotsenge- 
neration 1860-1953. Bremen, Hauschild, 2001, 
160 p., ill. 

34323. KÜTTNER, SYBILLE, Farbige Seeleute im 
Kaiserreich: Asiaten und Afrikaner im Dienst 
der deutschen Handelsmarine. Erfïirt, Edition 
Tempus, 2000, 224 p., ill. 

34324. LANGDON, ROBERT, “Dusky damsels”: 

Pitcairn Island’s neglected matriarchs of the 
Bounty-saga. JPH 35, 2000, 29-47 

34325. LARSEN, BERNHARD DAVID, Erindringer 
fra et liv til sqs 1900-1946; utgivet og redigeret 
ved Kare Lauring. MK 23, 2001, 5-147 (geboren in 
1886 te Vordingborg, was werkzaam als stuurman en 
kapitein op stoomschepen, waarvan 35 jaar bij de re¬ 
derij Dannebrog) 

34326. LAWRENCE, SUSAN, Foodways on two co¬ 
lonial whaling stations: archaeological and his¬ 
torical evidence for diet in nineteenth century 
Tasmania. JRAH 87, 2001, 209-229 

34327. LE BRIS, MICHEL, William Dampier, flibus- 
tier, encyclopediste et voyageur errant. (Procee¬ 
dings) L’Aventure de la flibuste (Parijs, 2001) 
199-210 

34328. LE MARQUANT, HENRY, Tourville: marin 
de Louis XIV. Marigny, Editions du patrimoine 
normand, 2001, 312 p., ill. 

34329. LEFILLEUL, ERWANN, La Brière: entre terre 
et mer. LCM 2002, nr 150, 2-15 (maritieme activi¬ 
teiten, vooral de visserij op binnenwateren, in het ge¬ 
bied ten noorden van St. Nazaire) 

34330. LESTRINGANT, FRANCK, Quelle religion 
pour les flibustiers?: la question du protestan¬ 
tisme. (Proceedings) L’Aventure de la flibuste (Pa¬ 
rijs, 2001) 119-144 

34331. LINDEBOOM, L., Tussen midscheeps en 
achteruit: toen de koloniale stukgoedvaart op 
de Grote Oost ten einde liep. Gendringen, Ma¬ 
ritieme Stichting Koopvaardij Historie van de 
Oost-Indiën, 2001, 283 p., ill. 

34332. LINEBAUGH, PETER, MARCUS REDIKER, 
The many-headed hydra: sailors, slaves, com¬ 
moners, and the hidden history of the Revolu¬ 
tionary Adantic. Boston (MA), Beacon Press, 
2000,433 p., ill. 

34333. MAHAN, ALFRED THAYER, The life of 
Nelson: the embodiment of the seapower of 
Great Britain; new intro.: Pieter van der Merwe. 
Ithaca (NY), Regatta Press, 2000, 764 p., ill. 
(herdruk van tweede herziene editie Londen, 1899; eer¬ 
ste druk: 1897) 

34334. MAURICE, DANIEL, Jean Cras: marin je suis 
le maitre, musicien je suis 1’esclave. Navires et 
Histoire 2001, nr 9, 71-72 (betreft een marineofp- 
cier, 1879-1932) 

34335. MCLEAN, R., Half sea under: seaman, sub¬ 
mariner, canoeist. Bradford on Avon, Wiltshi¬ 
re, Reed’s Nautical, 2001,224 p., ill. (autobiogra¬ 
fisch, WO II; de auteur was liaison ojpcer aan boord 

Nieuwe Boeken en artikelen 235 



van de Vrije Fransen-onderzeeboot “Rubis” en werkte 
voor de Naval Intelligence voor de West-Europese kust 

en in de Pacific) 

34336. MELLE, MARIUS VAN, NIELS WISMAN, 

Hier gebeurde het: Mariniersplein, 6 juli 1911: 

de bloednacht van Kattenburg. OA 54, 2002, 
38-39 (politie en leger contra zeelieden en bootwerkers) 

34337. MENTZEL-REUTERS, ARNO, Bücher auf 

der Nordatlantikroute, 1890-1915. DSA 23, 
2000 (verschenen 2001) 93-142 (met Engelse en 
Franse samenvattingen) 

34338. MERLE, ALEXANDRE (ed.), Voyage au Le¬ 

vant (1553): les observations de Pierre Belon du 
Mans. Parijs, Chandeigne, 2001, 606 p., ill. 

34339. MICHELETTI, ERIC, Les Ecoles de Plongée 

de la marine italienne. Raids 2001, nr 184, 34- 
43 en nr 185, 38-46 

34340. MONTETY, ETIENNE DE, Honoré d’Estien- 

ne d’Orves: un héros francais. Parijs, Perrin, 
2001,336 p., ill. (kapitein van eenjregat, gefusilleerd 

te Mont Valërien op 29 augustus 1941) 

34341. MOUETTE, GERMAIN, Relation de captivité 

dans les Royaumes de Fes et de Maroc. Parijs, 

Mercure de France, 2002,126 p., ill. 

34342. MÜLLER, GEORG FRANZ, Der “Indianer” 
im Kloster St. Gallen: Georg Franz Müller 

(1646-1723): ein Weltreisender des 17. Jahrhun- 

derts; zsfg. und erzahlt von Karl Schmumki. St. 

Gallen, Verlag am Klosterhof St. Gallen, 2001, 

82 p., ill. (reisverslag als soldaat in dienst uan de VOC 

naar Batavia in 1669; beschrijving van mensen en na¬ 

tuur in Zuid-Ajrika en de Indische archipel) 
34343. NOREL, WIM VAN, Uit de dagboeken van Ja¬ 

cob Westerink (1892-1982). Tagrijn 2002, nr 2, 

4-13 (JW: Elburger visserman) 

34344. NORTON, LOUIS ARTHUR, Joshua Barney: 

hero of the Revolution and 1812. Annapolis 

(MD), Naval Institute Press, 2000, 226 p., ill. 

34345. OXLEY, G.W., Robert Whitworth (1737-99): 

canal engineer of Calderdale. Transactions of 
the Halifax Antiquarian Society 8, 2000, 93-104 

34346. PARAVISINI-GEBERT, LIZABETH, IVETTE 

ROMERO-CESAREO (eds.), Women at sea: tra¬ 

vel writings and the margins of Caribbean dis¬ 

course. Basingstoke, Hants., Palgrave, 2001, 
301 p., ill. 

34347. PARK, STEVEN H., “Three sheets to the 

wind”: marine temperance in antebellum nine¬ 
teenth-century America. IJMH 13, 2001,1,137- 
149 

34348. PELTIER, MARIE-HÉLENE, Le chef d’esca- 

dre Jean Erard, sieur de Bellisle (1637-1704): la 

conversion d’un officier de marine protestant 

sous Louis XIV. Revue d’histoire maritime 
2001, nrs 2-3, 263-283 

34349. PFAFF, SYBILLE, Zacharias Wagener (1614- 
1668). Hassfiirt, 2001, 339 p., ill. (handelseditie 

van proefschrift; Wagener maakte carrière in dienst 

van de VOC en was onder andere gouverneur van Kaap 
de Goede Hoop) 

34350. PLANTEN, E.G., Een reis met de Titus in 

1948. De Kroonvaarder 17, 2001, 3, 23-27 (be¬ 
schrijving van een reis naar de Middellandse Zee) 

34351. PÖSCHEL, GÜNTER, Die Ausbildung künf- 

tiger Führungskrafte der Seestreitkrafte der 

DDR auf der Kriegsmarineschule Kaliningrad 
und der Seekriegs-Akademie Leningrad der 

sowjetischen Flotte 1952-1956. (Proceedings) 

Deutsche Seeverbande 1945-1956 (Düsseldorf, 
2001) 129-137 

34352. PURDON, ERIC, Black company: the story 

of Subchaser 1264. Annapolis (MD), Naval In¬ 

stitute Press, 2000, 255 p., ill. (herdruk van editie 

1972; dit in april 1944 in dienst gestelde schip voer 

aan het eind van WO II met een gemengde bemanning 

die - met uitzondering van de officieren - echter aan 

boord ivel gescheiden bleef) 

34353- PUTNAM, JACK, Melville’s seafaring days in 
recognition of the 150th anniversary of the pu¬ 

blication ofMoby-Dick. Sea History 2001/2002, 

nr 99, ^7 
34354. PUTTEN, L.P. VAN, Ambitie en onvermo¬ 

gen: gouverneur-generaals van Nederlands-In- 
dië 1610-1796. Rotterdam, Uitgeverij ILCO-pro- 

ductions, 2002,192 p., ill. 

34355. RAHN PHILLIPS, CARLA, “The life blood of 

the Navy”: recruting sailors in eighteenth-cen¬ 

tury Spain. MM 87, 2001,420-445 

34356. RASTELLI, ACHILLE, Carlo Fecia di Cossa- 

to: 1’uomo, il mito e il marinaio. Milaan, Ugo 

Mursia Editore, 2001 (een van de belangrijkste be¬ 
velhebbers van de Italiaanse marine tijdens WO II; 

streed vanaf 1943 aan geallieerde zijde) 

34357. REDIKER, MARKUS, Du marin comme pira¬ 

te: pillage et banditisme social en mer. (Procee¬ 

dings) L’Aventure de la flibuste (Parijs, 2001) 51- 
96 

34358. RHEINHEIMER, MARTIN, Der fremde 

Sohn: Hark Olufs’ Wiederkehr aus der Sklave- 
rei. Neumünster, Wachholtz, 2001, 229 p., ill. 

34359. RIEMSDIJK-PHILIPS, H.A. VAN, Behouden 

vaart: een korte terugblik op de boottochten van 

236 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

het Nederlandse Rode Kruis. Z.pl., Het Neder¬ 
landse Rode Kruis, 2001, 5 p., ill. 

34360. ROSENFELD, HARVEY, Richmond Pearson 

Hobsob: naval hero of Magnolia Grove. Las 

Cruces, Yucca Tree, 2000, 288 p., ill. 

34361. ROZEN, MINNA, Boatmen’s and fisher¬ 

men’s guilds in nineteenth-century Istanbul. 
Mediterranean Historical Review 15, 2000, 72- 

93 
34362. S/fiTRA, GUSTAV, Norske sjpfolk i hol- 

landsk tjeneste. (Proceedings) Kontakten mellom 

Agder og Holland pa 1600 og 1700-tallet (Flek- 
kefjord, 2001) 74-82 

34363. SCAVENNEC, GERARD, Pierre Douville, ou 
le destin hors du commun d’un Acadien. CHM 

2002, nr 46, 34-62 (in Canada geboren Frans mari¬ 
neofficier die als luitenant in het Amerikaanse leger een 

rol speelde in de Amerikaanse Vrijheidsoorlog, later 

weer in dienst trad van de Franse marine en op 17 juni 

1794 in de gevangenis van Forton te Gosport dichtbij 
Southampton aan opgelopen vertvondingen beziveek) 

343 64. SHELDON, MATTHEW, How to re-fit an old 

admiral for sea. MM 87, 2001, 479-482 

34365. SIMPSON, M., A life of Admiral of the Fleet 

Cunningham of Hyndhope. Londen, Frank 
Cass, 2002, 302 p. 

34366. SLECHTE, H., Adrien Eugène Maas (1817- 

1886): de ziener van Scheveningen. Schevenin- 
gen, Museum Scheveningen, 2001, 194 p., ill. 

(Maas had een groot aandeel in de invoering van tech¬ 

nische vernieuwingen in de Nederlandse zeevisserij en 

in de aanleg van een haven voor Scheveningen) 

34367. SMITH, DWIGHT L. (ed.), Overland from 

San Francisco to Halifax in 89 days of adventu¬ 
re, apprehension, and surprise: Royal Navy 

Lieutenant Edmund Hope Verney’s 1865 letters 

and narrative. Nevada Historical Society Quar¬ 

terly 44, 2001 (Spring), 20-77 
34368. SMITH, ROBIN PERCIVAL, Captain Henry 

McNeill and his wife the Nishga chief, 1803- 

1850: from Boston fur trader to Hudson’s Bay. 

Surrey, Hancock House, 2001, ill. 

34369. SOETEN, HARLAN, A seaman remembers 

the San Francisco waterfront, circa 1930. Sea 

Letter 58, 2000,14-19 

34370. STOERIG, C.W., Die tragische Reise der St. 

Louis. DSI 24, 2002, 1, 11-12 (de St. Louis van de 

Hapag verliet in mei 1939 Hamburg en stak met 937 
Joodse emigranten de Atlantische Oceaan over, maar 

werd in Havanna geweigerd en voor de Amerikaanse 

kust achtervolgd en gedwongen naar Europa terug te 

keren, waar de meeste opvarenden in België van boord 

gingen en uiteindelijk daar en in Nederland, Frankrijk 
en Groot-Britannië terecht kwamen) 

34371. STÖNNER, ALFRED, Die Ausbildung von 

Seedampfmaschinisten an der Unterweser. 
S&Z 2002, nr 55, 29-33 

34372. SULLIVAN, C.W. (ed.), Fenian diary: Denis 

B. Cashman on board the “Hougoumont”, 
1867-1868. Dublin, Wolfhound Press, 2001,160 

p. (Cashman was een “Fenian", een lid van de Ierse re¬ 
volutionaire beweging uit het midden van de ïgde 

eeuw; hij werd veroordeeld tot zeven jaren verbanning 
in West-Australië) 

34373. SYRETT, DAVID, Nelson’s uncle: captain 

Maurice Suckling RN. MM 88, 2002, 33-40 

34374. THERY, BERNARD, Marin de la République 
et de 1’Empire: Pierre Guieysse, 1766-1853. Pa¬ 
rijs, L’Harmattan, 2001,179 p., ill. 

34375. TRINDER, BARRIE, NANCY COX (eds.), Mi¬ 

ners and mariners of the Severn Gorge. Chi¬ 

chester, Phillimore, 2000, 357 p., ill. (gebaseerd 
op boedelinventarissen uit de periode 1660-1764) 

34376. UHLRICH, CLAUS, Carl Rudolph Brommy: 

der Admiral der ersten deutschen Flotte. Ber¬ 

lijn, Semi-Kolon-Verlag, 2000,108 p., ill. 
34377. VALE, BRIAN, A frigate of King George: life 

and duty on a British man-of-war 1807-1829. 

Londen, I.B. Tauris Publishers, 2001,204 p., ill. 

34378. -, Appointment, promotion and “interest” 
in the British South America Squadron, 1821-3. 
MM 88, 2002, 61-68 

34379. VANFRAECHEM, STEPHAN, The antwerp 
docker: militant by nature?: de Antwerpse ha¬ 

venarbeider tussen pragmatisme en militantis- 

me, 1900-1972. RBHC 30, 2001,1-2,113-175 

34380. VIEIRA, ANTONIO, Een natte hel: brieven 
en preken van een Portugese Jezuïet. Amster¬ 

dam, De Arbeiderspers, 2001, 256 p., ill. 
34381. VLIET, A.P. VAN, Het “geval” van kapitein- 

ter-zee Willebrort Leendertsz. (1592-1632): ho¬ 

moseksuele relaties op de oorlogsvloot. MB 
112, 2002, 94-97 

34382. VOORT, TH.J.N. VAN DER, 100 jaar “Onder¬ 

linge Bijstand”. MB 112, 2002, 104-108 (Vereni¬ 

ging van officieren en oud-ojlcieren der Koninklijke 
Marine “Onderlinge Bijstand”) 

34383. WAINWRIGHT, JON, Only so many tides. 

Rendlesham, Woodbridge, Seafarer Books, 

2001,236 p., ill. (de auteur beschrijft zijn vele tochten 

gedurende de afgelopen 40 jaar op de in 1914 gebouw¬ 
de Deva) 

Nieuwe Boeken en artikelen 237 



34384- WAL, JOHAN VAN DER, “Zij zijn niet waar¬ 
lijk dood Terschellinger zeelieden in de 

Tweede Wereldoorlog. Franeker, Uitgeverij Van 
Wijnen, 2001, 256 p., ill. 

34385. WATT, JAMES, The health of seamen in anti- 

slavery squadrons. MM 88, 2002, 69-78 

34386. WHITBY, MICHAEL J., Matelots, martinets, 

and mutineers: the mutiny in HMCS Iroquois, 

19 July 1943. Journal of Military History 65, 
2000,1, 77-104 

34387. WHITE, COLIN, The Nelson letters project. 
MM 87, 2001, 476-478 

34388. WITT, JANN MARKUS, During the voyage 

every captain is monarch of the ship: the mer¬ 

chant captain from the seventeenth to the nine¬ 

teenth century. IJMH13, 2001, 2,165-194 

34389. -, Master next God?: der nordeuropaischen 

Handelsschiffskapitan vom 17. bis zum 19. 
Jahrhundert. Hamburg, Convent Verlag, 2001, 

344 P-, iH- 
34390. WYK, A. VAN, Benjamin Norden en die Nep- 

tune-gebeure 1848-1850. Historia 46, 2001, 

455-476 (de Neptune mas een Brits schip met gevan¬ 
genen dat in 1849 in Simonstad arriveerde als onder¬ 

deel van de Britse plannen om van de Kaap een bandie¬ 
tenkolonie te maken) 

34391. (N.N.), De radioexamens tot Adantic City 
1947, deel II. Oud Roest 2001, nr 14,14-18 (ver¬ 

volg van Oud Roest nr 12, p. 22 e.v.) 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW-ALGEMEEN 

34392. ADAMSON, M., Submarines and deep-sea 
vehicles. Londen, Amber Books, 2001, 256 p., 

ill. 

34393. ADCOCK, AL, US Heavy cruisers in action, 
part 1. Carrollton (TX), Squadron/Signal Publi¬ 

cations, 2001, 50 p., ill. 

34394. AICHELBURG, WLADIMIR, Schlachtschiffe 

Österreich-Ungarns: die Habsburg-Klasse. 

Wenen, Neuer Wissenschaftlicher Verlag, 
2001,112 p., ill. 

34395. BASCH, LUCIEN, La voile latine, son origi¬ 

ne, son evolution et ses parantés arabes. (Procee¬ 

dings) Tropis VI (Athene, 2001) 75-86 

34396. BENNET, DOUGLAS G., Schooner sunset: the 
last British sailing coasters. Rochester, Kent, 

Chatham, 2001, 224 p., ill. (igde/20ste eeuiv) 
34397. -, Schooner sunset, VII. Maritime South 

West 13, 2000, 5-54 

34398. BONIFACE, PATRICK, Fighting Amazons. 

SM 37,2002,1,42-45 (Type 21 van de Royal Navy, 

onder andere actief tijdens de Falklandoorlog) 

34399. BROUARD, JEAN-YVES, La saga des Liberty- 

ships, 3ème, 4ème, 5ème et 6ème partie. Navi- 

res et Historie 2001, nr 8,71-73 en nrg, 13-17 en 
2002, nr 10,17-20 en nr 11, 82-87 (vervolg van nr 

53348) 
34400. BUGBEE, GORDON P., The Ballroom Boats. 

StB 68, 2002, nr 239, 209-215 (eerste helft van de 
20e eeuiv) 

34401. COATES, JANE, JOHN COATES, Bernard 

Waymouth and the change from wood to steel 

ships. Transactions of the Newcomen Society 
91,1999/2000, 257-268 

34402. COATES, JOHN, Planking tenons in ancient 

Mediterranean ships built shell first. (Procee¬ 

dings) Tropis VI (Athene, 2001) 153-170 

34403. COCK, RANDOLPH, “The finest invention 

in the world”: the Royal Navy’s early trials of 

copper sheathing, 1708-1770. MM 87, 2001, 
446-459 

34404. COX, DES, The great liners (part 14): tan¬ 

kers. Peacehaven, East Sussex, Snowbow Publi¬ 

cations, 2000, ill. 

34405. DALTON, TONY, British royal yachts: a 

complete illustrated history. Tiverton, Halsgro- 
ve, 2002, 344 p., ill. 

34406. DANNER, HERWIG, Kriegsfischkutter 
KFK. Hamburg, Verlag E.S. Mittier & Sohn, 
2001, 200 p., ill. 

34407. DAVIS, ANDY, Deckbeam Moldes: ye olde 

mythe of boatbuilding. WB 2002, nr 165,40-45 

34408. DEMERLIAC, ALAIN, Les flutes la Marseil¬ 

laise et la Dieppoise (2 navires de Louis XIV). 
Navires et Histoire 2002, nr 10, 67-68 

34409. DESMOND, KEVIN, Smooth operator. CB 

2002, nr 163, 52-58 (betreft de Gravette’s Steamli- 
ners) 

34410. ENTHOVEN, VICTOR, Pinassen, jachten en 

fregatten: schepen in de Nederlandse Atlanti¬ 

sche slavenhandel. In: (Remmelt Daalder e.a. 
(eds.)) Slaven en schepen (Leiden, 2001) 43-57 

34411. FEIGE, THOMAS, Die brandenburgisch- 

preussischen Galeeren. Logbuch 38, 2002, 1, 
17-22 

34412. FENTON, ROY, The Clyde puffer. Archive 

30, 2000 (June), 48-64 (stoomschip voor de lokale 
binnenvaart) 

34413. FLACK, J., 100 years of Royal Navy submari¬ 
nes. Shrewsbury, Airlife Publishing, 2001, 192 

238 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

p., ill. 

34414. FORBES, LYLES, JEANNE WILLOZ-EGNOR, 

A unique concours d’elegance of canoes. Sea 
History 2001/2002, nr 99,18-21 (betreft de verza¬ 

meling van The Mariners’ Museum in Newport News, 
Virginia) 

34415. FREIVOGEL, Z., Beute-Zerstörer und Tor- 

pedoboote der Kriegsmarine. Wolfersheim- 

Berstadt, Podzun-Pallas-Verlag, 2000,48 p., ill. 

34416. GERHARD, PETER, Portugiesische Karavel- 
len Anfang des 16. Jh.: Suche nach neuen Er- 

kenntnissen fur eine Rekonstruktion. Logbuch 
38, 2002,1, 4-10 

34417. GLENN, D., Nautical style: yacht-interieur 

und -design. Bielefeld, Delius Klasing, 2000, 
216 p., ill. 

34418. GOOSSENS, ROOS i.s.m. AB HOVING, Mo¬ 

del van een Hollands oorlogsschip van 44 stuk¬ 

ken door een onbekende scheepsmodelbou- 

wer, ca. 1648. Rjjksmuseum Kunstkrant 28, 
2002, 2, 20-21 

34419. HABESCH, DAVID, The army’s navy: British 

military vessels and their history since Henry 

VIII. Londen, Chatham Publishing, 2001, 240 

p., ill. 
34420. HONDEMARCK, THIERRY, Les pétroliers 

du type Adour. Navires et Histoire 2001, nr 8, 

63-67 

34421. HOVING, A.J., A.A. LEMMERS, In tekening 

gebracht: de achttiende-eeuwse scheepsbou¬ 
wers en hun ontwerpmethoden. Amsterdam, 

De Bataafsche Leeuw, 2001, 316 p., ill. 

34422. JAEGER, WERNER, Die Niederlandische 

Jacht im 17. Jahrhundert. Bielefeld, Verlag ftir 

Regionalgeschichte, 2000, 304 p., ill. 
34423. JENKINS, D., Shipbuilding and shipowning 

in Montgomeryshire: the Evans family of Mor- 

ben Isaf, Derwenlas. Montgomeryshire Coll. 

88, 2000, 63-86 
34424. KARTING, HERBERT, Deutsche Schoner, 

Band I: die Entwicklung des Schiffstyps und der 

Bau hölzerner Schoner nach 1870 an der Deut- 

schen Nordseekiiste (von der Ems bis zur We- 

ser). Bremen, Hauschild, 2001, 240 p., ill. 

34425. KERR, GEOFF, REBECCA HOPFINGER, An 

unlikely pair: how two new 88-class St. Lawren¬ 

ce racing skiffs came to be. WB 2002, nr 164, 

74-81 

34426. KUIPER, H.H., S.F.G. TEUNISSE, Scheeps¬ 
bouw. Amsterdam, Stichting Service- en Ad¬ 

viesbureau Industrieel Erfgoed Nederland, 

2000, 100 p., ill. (verslag van een onderzoek naar 
overblijfselen van scheepsbouw in de periode 1850- 
1950) 

34427. LEHMANN, L.TH., Remarks on the hypozo- 

ma. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 2001) 389- 
396 

34428. LESOURD, EMMANUEL, La bataille de la 

production des porte-avions avant et pendant la 

Seconde Guerre mondiale. Guerres mondiales 
et conflits contemporains 50, 2001, nr 199, 41- 
48 

34429. MACGRAIL, SEAN, Boats of the world: from 
the stone age to medieval times. Oxford, Oxford 

University Press, 2001, 480 p., ill. 

34430. MALCOLMSON, ROBERT, Warships of the 
Great Lakes 1754-1834. Londen, Chatham Pu¬ 
blishing, 2001,160 p., ill. 

34431. MALMQUIST, YNGVE, Hjulangaren: ett 

bortglömt samfardsmedel. AMK 2001, 167-171 
(behandelt de raderstoomboot; met Engelse samenvat¬ 
ting) 

34432. MANNING, SAMUEL F., New England 

masts and the King’s broad arrow. Gardiner 
(ME), Tilbury House, 2000, 52 p., ill. (herdruk 
van editie 1979) 

34433. MARCH, EDWARD C„ The Cuba Distilling 
ships. StB 68, 2002, nr 237, 9-30 (betreft schepen 
van de Cuba Distilling Company) 

34434. MAYERAT, JEAN-PHILIPPE, Les barques du 
Léman. LCM 2002, nr 150,16-31 

34435. McWHANNELL, D.C., The galleys of Argyll. 
MM 88, 2002,14-32 

34436. MESSERSCHMIDT, WALTER, 50 Jahre 

Schiffbaustudium an der Universitat Rostock. 
Das Nordlicht 10, 2002, Heft 34,11-17 

34437. PERKINS, ROBERT, Shipbuilding at Tor¬ 

quay. Devon Historian 61, 2000,17-24 

34438. PIOUFFRE, GÉRARD, Les sabords de la fré- 
gate Hermione. Navires et Histoire 2001, nr 8, 
85-88 

34439. PLOEG, JO, Een trekschuit voor personen¬ 

vervoer (1): voorgeschiedenis. Modelbouwer 
64, 2002,157-161 

34440. PRASKY, FRIEDRICH, Die Tegetthoff-Klas- 

se: Modelbau, Technik, Geschichte. Wenen, 
Verlag Österreich, 2000, 271 p., ill. 

34441. PRESTON, ANTHONY, G. PALOCZI-HOR- 

VATH, The world’s worst warships: the failures 

and repercussions of naval design and con¬ 

struction, 1860-2000. Londen, Conway Mariti¬ 

me Press, 2001,192 p., ill. 

Nieuwe Boeken en artikelen 239 



34442- RAY MARTIN, LILLIAN, The art and archae¬ 
ology of Venetian ships and boats. Rochester, 
Kent, Chatham, 2001, 236 p., ill. (betreft 15de en 
16de eeuw) 

34443. REED, THOMAS e.a., Yachts, trawlers and 

launches. Portland (OR), Boat House, 2000, 
362 p., ill. (eerste druk: 1904) 

34444. RELMANN, S.B., Van “Hoop op Welvaart” 

tot “Dankbaarheid”: naamgeving van schepen. 
In: (] J. Clements e.a. (eds.)) ’s Lands schip Verhil- 

dersum (Leens, 2001) 21-40 

34445. SAIBENE, MARC, Les torpilleurs de 1500 

tonnes du type Bourrasque. Nantes, Marines 
Editions, 2001,150 p., ill. 

34446. SALOU, CHARLES, Les quatres torpilleurs 

argentins construits en France et réquisitionnés 

en 1914. Navires etHistoire 2001, nrg, 18-25 
34447. SCHAFER, KURT, Historische Schiffe in 

Wien. Wenen, Neuer Wissenschafflicher Ver¬ 

lag, 2002,126 p., ill. 

34448. SLEESWYK, A.W., The lineage of the tria- 

contor: a verifiable hypothesis. (Proceedings) Tro- 
pis VI (Athene, 2001) 517-528 

34449. STEUSLOFF, WOLFGANG, Kirchen- 

Schiffsmodelle im Wandel. DSA 23, 2000 (ver¬ 
schenen 2001) 489-502 

34450. SUTTOR, MARC, Un grand exportateur de 

bois de marins vers les chantiers navals de Pays- 

Bas: la vallée mosare, du XHIe au XVIIe siècle. 

Le Moyen Age 2000, nr 106, 309-322 

34451. TERZIBASCHITSCH, STEFAN, Schlacht- 

schifFe der U.S. Navy im Zweiten Weltkrieg. 

Bonn, Bernard & Graefe Verlag, 2001, 205 p., 
ill. 

34452. THOMSON, P.A.B., Brixham sailing traw¬ 

lers: the last years of a working fleet. MM 88, 
2002,176-185 

34453. URVEY, CHARLES, Les batiments de guerre 

francais du ïer Empire. Tradition 2000, nr 158, 
5-12 

34454. VERGÉ-FRANCESCHI, MICHEL, A.-M. 

GRAZLANI (eds.), Les dorias: la Mediterranée 

et la Corse. Corsica, Editions Alain Piazzola, 
2001, 204 p., ill. 

34455. VERPOORTEN, L, Het project De Leuvense 
Trekschuit. EIT10, 2001, 55-58 

34456. WARD, CHERYL A., Sacred and secular: an¬ 

cient Egyptian ships and boats. Philadelphia 

(PA), Archaeological Institute of America, 
2000, 210 p., ill. 

34457. WEDDE, MICHAEL, On the role of multi¬ 

functional hybrid hulls in the construction of a 
narrative of early Greek ship architecture. (Pro¬ 

ceedings) Tropis VI (Athene, 2001) 607-634 

34458. WEISMANN, NORBERT, A type of ship on 

the Indian Ocean in the fifteenth and sixteenth 
centuries. MM 88, 2002,132-143 

34459. ZIJDERVELD, WOUTER VAN, De Boskoop- 
se boot. SZ 26, 2002, 3,16-19 

34460. (N.N.), Een hanzekogge in Doel bij Antwer¬ 

pen. Archeologische monumentenzorg 6, 
2001,1, 8-10 

34461. Een scheepshelling in Medemblik. Ar¬ 

cheologische monumentenzorg 6, 2001,1, 19- 
20 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW - SCHEEPSBOUW 

34462. ABRAHAMSON, NIELS, Kofferdivarv i 

Karlskrona 1680-1900. AMK 2001, 71-132 (over¬ 

zicht van de commerciële scheepswerven in Karlskrona 
en de daar geboomde schepen; met Engelse samenvat¬ 
ting) 

34463. BARLOW, A., The blockmills at Portsmouth 

Dockyard in the eighteenth to twentieth centu¬ 
ry. MM 88, 2002, 81-89 

34464. BEUKEMA, H., Koninklijke Niestern San¬ 

der: 100 jaar scheepsbouw aan Delf en zijl. Alk¬ 
maar, De Alk, 2001, 208 p., ill. (geschiedenis van 

de - nu gefuseerde - iverven van Berend Niestern, ge¬ 

sticht 1901, en van G. & J. Sander, opgericht in 1921, 
beide te Delfzijl) 

34465. BOER, ESTHERDE, ScheepswerfBocxe 175 

jaar: zes generaties scheepsbouwers op vier lo¬ 

caties. SZ 26, 2002, 3, 27-31 (opgericht in Aarlan- 
derveen en via Ter Aar naar Delft) 

34466. BOUDOT, OLIVIER, La grande traversée de 

A.C.H.: deux siècles d’industrie navale et d’a- 

ventures havraises: mémoires d’hommes - His- 

toires d’entreprises. Parijs, Éditions Anabole, 

2001, 275 p., ill. (A.C.H. = Ateliers et Chantiers du 
Havre) 

34467. CLARK, CECILIA, Vintage ports or deserted 
dockyards: differing futures for naval heritage 

across Europe. Bristol, University ofthe West of 
England, 2000,116 p., ill. 

34468. CUIJPERS, PAUL, The Oselver Verkstaden: a 

niche for traditional Norwegian boats. WB 
2002, nr 165, 50-56 

34469. DIERCKS, GÜNTHER, REINHOLD THIEL, 

J. Frerichs & Co. Frerichswerft: Flethe-Rönne- 

240 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

beck - Osterholz/Scharmbeck - Einswarden. 
Bremen, Hauschild, 2001, 160 p., ill. (de werf 
iverd opgericht in 1840) 

34470. HERRESHOFF, NATHANIEL GREENE, 

WILLIAM PICARD STEPHENS, Their last let¬ 
ters 1930-1938; annotated by John W. Streeter. 

Bristol (RI), Herreshoff Marine Museum, 2001, 

279 p., ill. (correspondentie van tivee scheepsontwer¬ 
pers) 

34471. JANSSEN, HEINZ, REINHOLD THIEL, 150 

Jahre Fassmer-Werft 1850-2000. Bremen, Ver¬ 

lag H.M. Hauschild, 2000, 120 p., ill. (gevestigd 
in Bardenjleth) 

34472. KRAMER, KLAUS, Max Oertz: Genie, Yacht- 
konstrukteur, Aeronaut und Erfinder. Schram¬ 

berg, Klaus Kramer Verlag, 2001, 75 p., ill. (be¬ 
gin 20steeeuw) 

34473. LEONOFF, CYRIL E., Esquimalt’s first gra¬ 

ving dock. British Columbia Historical News 
34, 2000, 2,12-16 

34474. LESHER, PETE, The industrious shipbuil¬ 

ders: Joseph W. Brooks. Weather Gauge 36, 
2000, 3-11 en 33 

34475. MACGREGOR, ROGER, When the chestnut 

was in flower. Lansdowne, Ont., Plumsweep, 

2000, 338 p., ill. (betreft de Chestnut Canoe Compa¬ 
ny) 

34476. MALMQUIST, YNGVE, Ett markligt fis- 

kerfange. AMK 2001, 156-161 (betreft de Jönkö- 

pings Mekaniska Verkstad en haar scheepsbouwactivi- 

teiten omstreeks 1900,• met Engelse samenvatting) 
34477. O’BRIEN, MIKE, Classic Bolger outside the 

box. WB 2002, nr 164, 50-59 (ontwerpen van Phi¬ 

lip C. Bolger) 

34478. OLSSON, KENT, Eriksberg under det andra 

varldskriget: nyanlaggning och nya produk- 
tionsmetoder. UM 1998-2000 (verschenen 

2001), 124-159 

34479. VERHOOG, J., J. VAN DERHULST, Luctor et 

emergo: 125 jaar Koninklijke Schelde 1875- 

2000. Vlissingen/Noordwijk, Koninklijke 

Schelde Groep/Uitgeverij Aan Zee, 2001,240 p., 

ill. 
34480. WHEELER, STEPHEN E„ The Racine Boat 

Manufacturing Company: conclusion. NRJ 46, 

2001,133-144 (vervolg van nr 33448) 

34481. ZUUR, HENK, Uit de memoires van scheeps¬ 

bouwer Jan Niestern. BW 57, 2002, 31-33 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW - SCHIP 

34482. ANTEN, J., Hr.Ms. kruisers “Java” en “Su¬ 

matra”. Zierikzee, Asia Maior, 2001,192 p., ill. 

(gedetailleerde beschrijving van de schepen en van de 
acties waaraan zij deelnamen) 

34483. ANTSCHERL, DAVID, The 64-gun ship of 

the line Polyphemus, part one: chronicle of ser¬ 

vice. NRJ 46, 2001, 145-151 (gebouwd op de werf 
van Sheerness in de jaren 1776-1782 en gesloopt in 
1827) 

34484. AUSTIN, KEITH, The Victorian Titanic: the 

loss ofthe SS Schiller in 1875. Tiverton, Devon, 
Halsgrove Publishing, 2001, 240 p., ill. 

34485. BELDER, A., T.F.J. PRONKER, Het fregat¬ 

schip Adriana 1891-1908. Papendrecht, Uitge¬ 
verij De Stroombaan, 2001, 207 p., ill. (beschrijft 

tevens de zeemansloopbaan van haar kapitein Gerrit 
Bruijn, 1850-1932) 

34486. BENOIDT, POL, L’histoire et Ia “petite his- 

toire” de 1’origine du voilier-école Zenobe 

Gramme (II et fin). Neptunus 44, 2001,201-204 

34487. BERGMAN, BJÖRN, Skonaren Urdur: hur 
man söker i sjöfartshandlingar; med inledning 

och artiklar av Christina Lönnqvist och Sigvard 

Fjellson. UM 1998-200 (verschenen 2001), 5- 

107 (onderzoeksverslag naar de in 1857 in Göteborg 
gebouwde schoener Urdur die onder andere op Frank¬ 
rijk voer) 

34488. BOWER, JOHN, HMS Hood. MS 2001, nr 

115, 24-29 (gebouwd in de periode 1916-1920 bij 

John Brown & Co. op de River Clyde voor de Royal 
Navy) 

34489. BURGELER, GERRIT VAN, De Ioodsbotter 

“Texelstroom”. BW 57, 2002,16-18 (in 1906 op 

de toenmalige Rijkswerfin Amsterdam als “Botter No. 
1” in opdracht van de Koninklijke Marine voor het 
Loodswezen op stapel gezet) 

34490. CARESSE, PHILIPPE, Le cuirassé Tirpitz, ïer 
et 2ème partie. Navires et Histoire 2001, nr 8, 
43-52 en nrg, 26-35 

34491. CLEMENT, DAVID B., La Surveillante and 

Captain Sir George Ralph Collier, KCB. Mariti¬ 
me South West 13, 2000, 98-108 

34492. DACEY, TIMOTHY J., Farewell Norway. StB 

68, 2002, nr 239, 201-208 (in 1962 gebouwd als de 
“France” voor de French Line) 

34493. DAWSON, CHARLES, Patrick Miller’s “Sea- 

Spook”. MM 88, 2002, 95-100 (Miller, Schots 
bankier uit eind i8de-begin ïgde eeuw ontwierp een 

mechanisch voortbewogen oorlogsschip dat door de 

Zweedse scheepsbouwer Henrik af Chapman werd “af¬ 
gebrand") 

Nieuwe Boeken en artikelen 241 



34494- DEMER1IAC, ALAIN, Le Paquebot Liberté 
1946-1962 de Ia Transatlantique. Navires et His- 
toire 2001, nr 8,18-23 

34495. DUMMER, KARL-OTTO, HOLGER HUSE- 

MANN, Viermastbark Pamir: die Geschichte ei- 
nes legendaren P-Liners, geschildert von einem 

Überlebenden des Untergangs. Hamburg, Con¬ 

vent Verlag, 2001, 221 p., ill. 

34496. DUNCKLE, CHRISTOPHER S., DEBORAH 

WHITAKER-DUNCKLE, Olé, Old Mytic: the 

death and rebirth of a Stonington dragger. WB 

2002, nr 164, 26-30 (in 1945-1946 gebouwd bij de 
Delaware Bay Shipbuilding Company te Leesburg, NJ) 

34497. GHAREEB, GORDON R., MARTIN J. COX, 

The second City of Honolulu. StB 68, 2002, nr 
239,173-188 (in 1927 gebouwd voor de Matson Na¬ 
vigation Company) 

34498. GOODWIN, PETER, Countdown to Victory: 

101 questions and answers about HMS Victory. 

Southsea, Hampshire, Manuscript Press, 2000, 
101 p., ill. 

34499. GOUGH, BARRY, HMCS Haida: Batde En¬ 

sign Flying. St. Catherines, Ont., Vanwell Pu¬ 

blishing, 2001, 255 p., ill. (in 1941 gebouwd in 

Newcastle door Vickers Armstrong; in 1963 buiten 
dienst gesteld) 

34500. GREENHILL, BASIL, The Garlandstone. 

South West Soundings 49, 2000,12-23 

34501. HAAS, KEES DE, Negentig jaar geleden: 

Deens motorschip “Selandia” in de vaart: Win¬ 

ston Churchill en de Duitse keizer waren 
nieuwsgierig! BW 57, 2002, 60-61 

34502. HARRIS, ESMOND, The restoration of the 

Tamar barge Lynher. Tamar (Journal of the 

Friends ofMorewellham) 22, 2000, 29-39 

34503. HARVEY, CLIVE, Creation of a French le¬ 

gend. SM 37, 2002, 2,16-19 (betreft de “Norman¬ 

die”, in 1935 te St. Nazairegebouwd en in 1942 door 
een brand in de hauen uan New York verloren gegaan) 

34504. HEIDBRINK, INGO, MS Stubnitz: das etwas 
andere Traditionsschiff. S&Z 2002, nr 55, 34- 

37 (gebouwd op de Volksweijt Stralsund als transport¬ 

en uerwerkingsschip uoor de haringvisserij vanuit 

Sassnitz en in januari 1965 in dienstgesteld; nu inge- 
bruik als museumschip bij het Deutsches Schiffahrts- 
museum) 

34505. HELBERGEN, C.W.M., ’s Lands schip Ver- 
hildersum en Willem van de Velde. In: (J J. Cle¬ 

ments e.a. (eds.)) ’s Lands schip Verhildersum 
(Leens, 2001) 5-20 

34506. KARTING, HERBERT, Lotsenschoner auf 

zwei Revieren: Emden/Duhnen. Logbuch 38, 

2002,1,11-15 (gebouwd in 1912 door de Nordseewer- 

ke in Emden, zette in 1923 haar carrière als de Elbe- 

loodsschoener “Duhnen” voort; na WO II en na talrijke 

omzwervingen uiteindelijk in 1964 op een rif bij de 
Cookeilanden in stukken gebroken) 

34507. KERRIGAN, PAUL M„ The Bantry Bay boat: 

the officers’ barge from the frigate Résolue, 

1796. MM 87, 2001, 474-476 

34508. KOHLER, PETER C., Postwar presidents: 

S.S. President Cleveland & S.S. President Wil¬ 
son. StB 68, 2002, nr 238, 89-120 

34509. LANGE, HEINZ, Die “Stortenbeker”: 

Tragflachenboote der Stralsunder “Weissen 

Flotte”. Das Nordlichtio, 2002, Heft 34, 5-10 

34510. LEEK, B.M., The Bergen Steamship Co’s 

commercial yacht “Stella Polaris” of 1927. SBr 
76, 2002, nr 674, 50-51 

34511. MALMQUIST, YNGVE, Den misslyckade 

lasthjulangaren Braut Anund. AMK 2001, 153- 
155 (betreft het eerste in 1822 in Göteborg gebouwde 

stoomschip; met Engelse samenvatting) 

34512. MARQUARDT, KARL-HEINZ, U.S. Paket- 

schiff Draper, 1830: ein Amerikaner in Bremer- 
haven. Logbuch 38, 2002,1, 29-36 

34513. McKAY, JOHN, Beaver: Hudson’s Bay Com¬ 

pany Steam Ship, 1835. St. Catharines, Vanwell 

Publishing, 2001, 225 p., ill. 

34514. NEWALL, PETER, Arandora Star. SM 37, 
2002,1,16-19 (cruiseschip van de Blue Star Line uit 

de jaren dertig; in 1940 door een Duitse onderzeeër tot 

zinken gebracht) 

34515. NICHOLAS, DEAN, Snow Squall: the last 

American clipper ship; with expedition and re¬ 

covery accounts by David C. Switzer. Gardiner 

(ME), Tilbury House Publishers, 2001, 320 p., 
ill. 

34516. OSTERSEHLTE, CHRISTIAN, Sigrid: ein 

bremisches Motorboot: historische Hin- 

tergründe, Bauwerft und Einsatze. DSA 23, 

2000 (verschenen 2001) 431-471 (met Engelse en 

Franse samenvattingen) 
34517. PAWLYN, TONY, L’lnvention, 1801-5: the 

first four-masted square rigger? Maritime 

South West 13, 2000,109-116 

34518. PETERS, DIRK J., Vom amerikanischen Vier- 
mastgaffelschoner Elizabeth Bandi zur deut- 

schen Bark Seute Deern: vom hölzernen Fracht- 

und Schulsegler zum Hotel-, Restaurant-, Ju- 

gendherbergs- und Museumschiff. DSA 23, 
2000 (verschenen 2001) 7-50 (met Engelse en Fran- 

242 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

se samenvattingen) 

34519. PLOMP, A., Een verrassing uit de Gouden 

Eeuw: het schip “Hilversum”. Eigen Perk 21, 
2001, 3 

34520. PLUMMER, RUSSELL, Remembering the 

Winston. SM 37, 2002, 2, 38-39 (betreft de in 

1967 bij CNR, Riva Trigoso gebouwde Winston Chur¬ 
chill) 

34521. RAMSAY, DAVID, Lusitania: saga and myth. 

Londen, Chatham Publishing, 2001, 308 p., ill. 

34522. RUSSELL, DRUMM, The barque of saviors: 

Eagle’s passage from the Nazi Navy to the U.S. 

Coast Guard. New York, Houghton Mifflin, 
2001, 250 p., ill. (in 1936 als de “Horst Wessel” ge¬ 

bouwd op de weif van Blohm & Voss te Hamburg; aan 

het eind van WO II als oorlogsbuit in Amerikaanse 
handen gekomen) 

34523. SHAW, DAVID W., Flying Cloud: the true 

story of America’s most famous clipper ship 

and the women who guided her. New York, 
William Morrow, 2000, 304 p., ill. 

34524. TOREMANS, G.A.H., De Charles de Gaulle: 

paradepaardje van de Marine Nationale. Neptu- 

nus 44, 2001,179-182 
34525. VALENT, RON, Latifa: meesterwerk van 

William Fyfe. SZ26,2002,4, 36-39 (21 meter lan¬ 

ge yawl, gebouwd in 1935) 
34526. VISSIERE, LAURENT, La Gabrielle: navire 

des La Trémoille (1489-1496). Revue d’histoire 

maritime 2001, nrs 2-3, 5-100 

34527. VOS, ALEXANDER DE, Ideaal: de historie 

van een in Holland gebouwde q'otter. SZ 26, 

2002,1,7-17 (gebouwd in 1922 door Anth. Kalkman 

te Capelle a/d IJssel) 
34528. (N.N.), S.S. “Rotterdam”: een kunstwerk dat 

niet verloren mag gaan. Haarlem, Stichting Be¬ 
houd Stoomschip Rotterdam, 2001, 19 p., ill. 

(werd in 1955-1959 gebouwd voor de HAL) 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW - SCHEEPSVOORT¬ 

STUWING 

34529. REUTER, R., 50 Years of Schottel rudderpro- 

pellers: the Schottel Design & Production Phi¬ 

losophy. HSB International Monthly 50, 2001, 

8, 72-76 

34530. RUDOLPH, WOLFGANG, Bootsmotoren- 
bauinderDDR(i945-i99o). DSA23, 2000 (ver¬ 

schenen 2001) 473-488 (met Engelse en Franse sa¬ 

menvattingen) 

34531. SCHULPZAND, A.H., Stoominstallaties van 

weleer. Cornelis Douwes 2001, nr 147,10-13 

34532. S0NDERGAARD, MORTEN KARN0E, In- 
dfqrelse af dieselmotorer i dansk fiskeri 1912- 

1957. Sjazk’len 2001 (verschenen 2002) 90-103 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW - BEWAPENING 

34533. BOJERUD, STELLAN, Fartygskanonerna 

som giek iland: anteckningar om marinpjaser 
inom det fasta forsvaret i Övre Norrland. AMK 

2001, 219-231 (over scheepsartillerie dat werd ge¬ 
bruikt op het vasteland in fortificaties in het noorden 

van Zweden; met Engelse samenvatting) 

34534. GOSS, CHR., Luftwaffe seaplanes 1939- 

1945: an illustrated history. Manchester, Crécy 
Publishing, 2001, 208 p., ill. (betreft water- en 
boordvliegtuigen) 

34535. LAWSON, R., B. TILLMAN, U.S. Navy dive 
and torpedo bombers of World War II. St. Paul 

(MN), Motorbooks International, 2001,128 p., 
ill. 

34536. MEHL, HANS, Schiffs- und Kiistenartillerie: 
Marinegeschiitze aus 500 Jahren. Hamburg, 

Verlag E.S. Mitder & Sohn, 2001, 216 p., ill. 
34537. WILDENBERG, THOMAS, In suppport of 

the batde line: gunnery’s influence on the deve¬ 

lopment of carrier aviadon in the U.S. Navy. 

Journal of Military History 65, 2001 (July), 697- 

711 

MARITIEME ARCHEOLOGIE 

34538. ADAMS, JONATHAN, Ships and boats as ar¬ 
chaeological source material. World Archaeo¬ 
logy 32, 2001, 292-310 

34539. ARNOLD III, J. BARTO, THOMAS J. OERT- 
LING, ANDREW W. HALL, The Denbigh pro¬ 

ject: test excavations of an American Civil War 

blockade-runner. World Archaeology 32, 2001, 
400-412 

34540. BONINO, MARCO, Further steps in the stu¬ 

dy of the Nemi ships: architecture and clues for 

their reconstruction. (Proceedings) Tropis VI 

(Athene, 2001) 99-114 

34541. BORG, JAN, MONICA GUSTAFSSON, 

MATS SJÖLIN, The story of the Viking-age ship 

from 0skekarr. Göteborg, Göteborgs Stads¬ 

museum, 2000,142 p., ill. (opgraving-in 1933- 

Nieuwe Boeken en artikelen 243 



en conservering van een Vikingschip) 
34542. CARMIGGELT, A., A.J. GUIRAN, M.C. VAN 

TRIERUM (eds.), Archeologisch onderzoek in 
het tracé van de Willemsspoortunnel te Rotter¬ 
dam: sluizen en schepen in de dam van de Rot¬ 
te. Rotterdam, Bureau Oudheidkundig Onder¬ 
zoek Gemeentewerken, 2001, 205 p., ill. 

34543. CHRISTIDIS, VASSILIOS, Fireproofing of 
war machines, ships and garments. (Proceedings) 
Tropis VI (Athene, 2001) 135-142 

34544. CRUMLIN-PEDERSEN, OLE, Ship-archaeo- 
logical projects at the Centre for Maritime Ar¬ 
chaeology in Roskilde. Maritime Archaeology 
Newsletter 2001, nr 17, 5-10 

34545. DUPONT, PIERRE, Le commerce amphori- 
que dans le Pont archai'que. Les Dossiers 
d’Archéologie 2001, nr 266, 82-88 (betreft de 
Griekse handel op de Zwarte Zee in de 7e-5e eeuw 
v.Chr.) 

34546. FROST, HONOR, Anchor look-alikes. (Pro¬ 
ceedings) Tropis VI (Athene, 2001) 197-206 

34547. GIBBINS, DAVID, A Roman shipwreck of c. 
AD 200 at Plemmirio, Sicily: evidence for north 
African amphora production during the Severan 
period. World Archaeology 32, 2001, 311-334 

34548. GIBBINS, DAVID, JONATHAN ADAMS, 
Shipwrecks and maritime archaeology. World 
Archaeology 32, 2001, 279-291 

34549. G0THCHE, MORTEN, LENE HOST-MAD- 
SEN, Medieval wrecks at Dock Island, Copen¬ 
hagen. Maritime Archaeology Newsletter 2001, 
nr 17, 28-34 

34550. GRENIER, R., Challenges facing underwa¬ 
ter archaeology: the Red Bay perspective. Am¬ 
sterdam, Stichting voor de Nederlandse ar¬ 
cheologie, 2001, 24 p. (in Red Bay bij Labrador on¬ 
derzocht Grenier tussen 1979-1985 de wrakken van een 
aantal Baskische walvisvaartschepen) 

34551. GUILLERM, ALAIN, Eperons a bec et épe- 
rons trilames. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 
2001) 215-220 

34552. HILDRED, A. (ed.), VOC anniversary ship¬ 
wreck project: report on the excavation of the 
Dutch East Indiaman “Vliegent Hart”, july - au¬ 
gust 2000. Z.pl., z.n., 2001, 60 p., ill. 

34553. HORNIG, KARIN, Underwater finds of ship 
and boat models. (Proceedings) Tropis VI (Athe¬ 
ne, 2001) 235-240 

34554. KAHANOV, YAACOV, The Byzantine ship¬ 
wreck (Tantura A) in the Tantura Lagoon, Isra¬ 
el: hull construction report. (Proceedings) Tropis 

VI (Athene, 2001) 265-272 
34555. KAPITAN, GERHARD, Pyramidal and other 

pierced stone: what passed through the trans¬ 
verse hole? (Proceedings) Tropis VI (Athene, 
2001) 305-314 

34556. KIRCH, PATRICK VINTON, On the road of 
the winds: an archaeological history of the Paci¬ 
fic Islands before European contact. Berkeley, 
University of California Press, 2000,424 p., ill. 

34557. KLOSE, JANE, Oriental ceramics retrieved 
from three Dutch East India Company ships 
wrecked off the coast of southern Africa: the 
“Oosterland” (1697), “Bennebroek” (1713) and 
“Brederode” (1785). Transactions of the Orien¬ 
tal Ceramic Society 64,1999-2000, 63-81 

34558. KRYZHYTSKYY, SERGEI, Les comptoirs de 
la Mer Noire. Les Dossiers d’Archéologie 2001, 
nr 266,70-81 (betreft Griekse handelssteden) 

34559. MARTIN, COLIN, De-particularizing the 
particular: approaches to the investigation of 
well-documented post-medieval shipwrecks. 
World Archaeology 32, 2001, 383-399 

34560. MAURETTE, JEAN-LOUIS, Les messagères 
de 1’histoire: sur la découverte d’une trentaine 
d’épaves au large des cötes bretonnes. Gourin 
en Cournouailles, 2001,128 p., ill. 

34561. MCCARTHY, M., Iron and steamship 
archaeology: success and failure on the s.s. 
“Xantho”. New York, Plenum Publishers, 2000, 
234 p., ill. (ijzeren raderstoomschip in 1848 gebouwd 
in Schotland, in 1872 vergaan op de West-Australische 
kust) 

34562. NAGELKERKEN, WIL, Ceramics of Orange 
Bay, St. Eustatius, Netherlands Antilles. Cu¬ 
rasao, Stichting Marien Archeologisch Onder¬ 
zoek Nederlandse Antillen, 2000, 81 p., ill. 

34563. OSSOWSKI, WALDEMAR, MAREK KRA- 
PIEC, Das Wrack eines Flussschiffes aus dem 
13. Jahrhundert von Kobyla Kepa bei Sztutowo. 
DSA 23, 2000 (verschenen 2001) 395-414 (met 
Engelse en Franse samenvattingen) 

34564. POMEY, PATRICE, Les épaves grecques ar- 
chaiques du Vie siècle av. J.-C. de Marseille: 
épave Jules-Verne 7 et 9 et César 1. (Proceedings) 
Tropis VI (Athene, 2001) 425-438 

34565. RABAN, AVNER, The enigma of the angular 
sailing ships in the Red Sea since the 4th mil¬ 
lennium BCE. (Proceedings) Tropis VI (Athene, 
2001) 441-456 

34566. RICCARDI, EDOARDO, The Olbia-Sardinia- 
wreck of the Siciliano. (Proceedings) Tropis VI 

244 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

(Athene, 2001) 493-504 
34567. SCHÖBEL, GÜNTER, Vom Baum zum Ein- 

baum: ein archaologisches Experiment im 
Pfahlbaummuseum Unteruhldingen. Logbuch 
38, 2002,1, 37-43 

34568. SMYLIE, MIKE, Researching the past. CB 
2001, nr 160, 56-60 en 2002, nr 163, 48-51 

34569. STECHER, WILFRIED, Das Schiff van Mah- 
dia im Licht moderner Natur- und Technikwis- 
senschaft. Hamburg, Books on Demand, 2001, 
178 p., ill. (betreft een wrak uit de Oudheid voor de 
Tunesische kust) 

34570. STEFFY, RICHARD J., A Mediterranean ship 
construction database: dating and classifying 
shipwrecks by their hull remains. (Poceedings) 
Tropis VI (Athene, 2001) 547-562 

34571. THOMSEN, BIRGER, Pa jagt efter historiske 
vrag i Vadehavet. Sjsek’len 2001 (verschenen 
2002) 48-57 (onderzoek naar wrakken in het Deense 
deel van de Waddenzee) 

34572. TRIPATI, SILA e.a., Exploration for ship¬ 
wrecks off Sunchi Reef, Goa, west coast of In¬ 
dia. World Archaeology 32, 2001, 355-367 

34573. -, Pyramidal anchor stone from Baga Waters 
of Goa, west coast of India. MM 88, 2002, 6-13 

34574. TZALAS, HARRY E., Two new representa¬ 
tions of ancient ships from Attica. (Proceedings) 
Tropis VI (Athene, 2001) 589-600 

34575. WARD, CHERYL, The Sadana Island ship¬ 
wreck: an eighteenth-century AD merchant¬ 
man off the Red Sea coast of Egypt. World Ar¬ 
chaeology 32, 2001, 368-382 

34576. WEDDLE, ROBERT S., The wreck of the Bel¬ 
le, the ruin of La Salle. College Station (TX), 
Texas A&M University Press, 2001, 327 p., ill. 

34577. (N.N.), Introduction of the wreck of the 
“Vrouw Maria”. Helsinki, The Maritime Muse¬ 
um of Finland, 2001, 12 p., ill. (verging in 1771 
voor de kust van Finland) 

STUURMANSKUNST 

34578. BLANCHARD, WALTER F. (ed.), Technical 
extracts from the memoirs of Dr. J.A. Pierce. JN 
55, 2002,1-22 (Pierce was van 1941 tot 1973 nauw 
betrokken bij de ontwikkeling van radionavigatie in de 
Verenigde Staten) 

34579. DESPOIX, D., Mesure du monde et represen¬ 
tation européenne au XVIIIe siècle: le program¬ 
me britanniques de détermination de la longi¬ 

tude en mer. Revue Historique des Sciences 53, 
2000, 205-234 

34580. FL0TTUM, SIVERT, The Norse Vika Sjovar 
and the nautical mile. MM 87, 2001, 390-405 

34581. JULLIEN, VINCENT (ed.), Le calcul des lon¬ 
gitudes: un enjeu pour les mathématiques, 1’as- 
tronomie, la mesure du temps et la navigation. 
Rennes, Presses Universitaires de Rennes, 
2002, 303 p., ill. 

34582. KENNERLEY, ALSTON, PERCY SEYMOUR, 
Aids to the teaching of nautical astronomy and 
its history from 1600. Paedagogica Historica 
36, 2000,151-175 

34583. MÖRZERBRUYNS, W.F.J., Konst der stuur¬ 
lieden: stuurmanskunst en maritieme cartogra¬ 
fie in acht portretten. Zutphen/Amsterdam, 
Walburg Pers/Nederlands Scheepvaartmuseum 
Amsterdam, 2001,112 p., ill. 

34584. POWER, BERNARD A., Climatological ana¬ 
lysis of old Norse sailing directions for North 
Atlantic routes. JN 55, 2002,109-116 

34585. ROCHE, D., Y. LOIR, L’art de naviguer a tra¬ 
vers les ages. Cherbourg, Institut maritime de 
grande plaisance, 2001, 94 p., ill. 

34586. SKARSTEN, ATLE, Kompassrosen i 
Hengsöyna. Stavanger Museum Arbok 2000 
(verschenen 2001), 61-91 (met Engelse samenvat¬ 
ting) 

34587. SOBEL, D., Das Geschenk der Zeit. Mare: die 
Zeitschrift der Meere nr. 28, 2001, 43-50 (betreft 
John Harrison en zijn tijdmeter) 

KARTOGRAFIE EN OCEANOGRAFIE 

34588. BENNEKOM, JOHAN VAN, Geschiedenis 
van het zoölogisch Station en het Nederlands 
Instituut voor Onderzoek der zee: het Zoölo¬ 
gisch Station der Nederlandse Dierkundige 
Vereniging (1876-1960) en het NIOZ (vanaf 
i960) als nationale instituten voor zeeonder- 
zoek. Den Burg, Nederlands Instituut voor On¬ 
derzoek der Zee, 2001,127 p., ill. 

34589. BUCHET, CHRISTIAN (ed.), Sous la mer: le 
sixième continent. Parijs, Presses Universitai¬ 
res de la Sorbonne, 2001, 376 p., ill. 

34590. FRANCIS, R.C. e.a., Historical approaches 
to the Northern California current ecosystem. 
In: (Poul Holm e.a. (eds.)) The exploited seas (St. 
John’s, 2001) 123-139 

34591. HAMBLIN, JACOB DARWIN, Visions of in- 

Nieuwe Boeken en artikelen 245 



ternational scientific cooperation: the case of 
oceanic science, 1920-1955. Minerva: a review 
of science, learning, and policy 38, 2000, 4, 

393-4^3 
34592. PELLETIER, MONIQUE, Cartographie de la 

France et du monde de la Renaissance au Siècle 
des Lumières. Parijs, Bibliothèque Nationale de 
France, 2002,107 p., ill. 

34593. ROBSON, JOHN, Captain Cook’s world: 
maps of the life and voyages of James Cook 
R.N. Londen, Chatham Publishing, 2001, 212 
p., ill. 

34594. WEGNER, GERD, Deutsche Forschungs- 
schiffe und ihre Namen: eine Liste deutscher 
Forschungsschiffe seit 1862, Teil 1. DSA 23, 
2000 (verschenen 2001) 217-250 (met Engelse en 
Franse samenvattingen) 

HAVENS EN WATERWEGEN 

34595. AMARAL, ILIDO DO, O Rio Cuanza (Ango¬ 
la), da Barra a Cambambe: reconstitui^ao de as- 
pectos geograficos e acontecimentos históricos 
dos séculos XVI e XVII. Lissabon, Institute de 
Investigagao Cientffica Tropical, 2000, 110 p., 
ill. (beschrijft het belang van de Kivanza-rivier uoor de 
Portugese kolonisatie en handel) 

34596. BAXBY, PAM, The early development of Li¬ 
verpool’s canal and its involvement in the coal 
trade. Lancashire History Quarterly 4, 2000 
(September), 32-38 

34597. BERGEN, A. VAN, Wasserspeicher fur Wa- 
renströme: Denkmale des Giiterverkehrs im 
Einzugsgebiet der Weser. EIT10, 2001,116-124 

34598. BERNARDIE-TAHIR, N., Du port des galè- 
res au “hub”: 1’évolution des fonctions portuai- 
res de Malte a la croisée de nouvelles routes ma- 
ritimes méditerranéennes. Annales de Ge¬ 
ographic 109, 2000, 597-612 

34599. BQLLUND, RICHARD, Historiën om et skur 
pa Esbjerg Havn: en belysning af havnevirk- 
somheden ESSO Kystsalg. Sjaek’len 2001 (ver¬ 
schenen 2002) 80-89 

34600. BURLINGHAM, D.H., To maintain and im¬ 
prove: the history of the Lower Avon Navigation 
Trust. Stroud, Tempus Publishing, 2000, 160 
p., ill. 

34601. COLLARD, IAN, Mersey ports: Liverpool & 
Birkenhead. Stroud, Tempus Publishing, 2001, 
128 p., ill. 

34602. COURCY IRELAND, JOHN DE, A history of 
Dun Laoghaire harbour. Dublin, Caslean an 
Bhurcaigh, 2001,183 p., ill. 

34603. CREIGHTON, DONALD, The empire of the 
St. Lawrence: a study in commerce and politics. 
Toronto, University ofToronto Press, 2001,441 
p., ill. 

34604. DOBBS, STEPHEN, The Singapore River, 
1819-1869: cradle of a maritime entrepot. IJMH 
13, 2001, 2, 95-118 

34605. DOIG, JAMESON W., Empire on the Hud¬ 
son: entrepreneurial vision and political power 
at the Port of New York Authority. New York, 
Columbia University Press, 2001, 582 p., ill. 

34606. ELVESTAD, ENDRE, Skjulte havner: fqrre- 
formatoriske havner i Rogaland. Stavanger Mu¬ 
seum Arbok 2000 (verschenen 2001), 5-40 (over 
middeleeuwse havens in Rogaland; met Engelse sa¬ 
menvatting) 

34607. PRISON, THEO, Oudste sas in Vlaanderen 
werd in volle glorie hersteld: bleef bijna vijfeeu¬ 
wen in gebruik. Sirene 52, 2001, nr 205, 36-37 

34608. GONZALEZ, MODESTO VIGUERAS, JA¬ 
VIER PENA ABIZANDA, Evolución de las tec- 
nologias de las infraestructuras marftimas en 
los puertos Espanoles: una investigación pre¬ 
via, Tomo I: Antecedentes históricos; Tomo II: 
El sistema portuario Espanol. Madrid, Funda- 
ción Portuaria, 2000, 852 p., ill. 

34609. GRUDE, EGIL HARALD, 700 years of strug¬ 
gle, 200 years of reward: Stavanger and its har¬ 
bours from the Middle Ages to the present. Sta¬ 
vanger Museum Arbok 2000 (verschenen 2001) 
41-60 

34610. GUIMERA, AGUSTIN, FERNANDA MON- 
GE (eds.), La Habana, puerto colonial (siglos 
XVIII-XIX). Madrid, Fundación Portuaria, 2000, 
357 P-. ill. 

34611. HAHN-PEDERSEN, MORTEN, En ny dansk 
industri: om udviklingen af dansk offshore og 
Esbjergs opkomst som baseby. Sjazk’len 2001 
(verschenen 2002) 114-151 

34612. JACKSON, GORDON, The significance of 
unimportant ports. IJMH 13, 2001, 2,1-17 

34613. JENKINS, PHIL, River song: sailing the his¬ 
tory of the St. Lawrence. Toronto, Penguin 
Books, 2001, 288 p., ill. 

34614. LABROUSSE, HENRI, Chroniques des mers 
orientales. Parijs, Editions Economica, 2001, 
367 p., ill. 

34615. LOYEN, REGINALD, Functional shifts in the 

246 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 21 (2002) 2 

port of Antwerp: a troughput model. IJMH 13, 
2001, 2, 73-93 

34616. MILNE, GRAEME J., Trade and traders in 
mid-Victorian Liverpool: mercantile business 
and the making of a world port. Liverpool, Li¬ 
verpool University Press, 2000, 243 p., ill. 

34617. MISKELL, M., W. KENEFICK, “A flourishing 
seaport?”: Dundee harbour and the making of 
the industrial town, c. 1815-50. Scottish Econo¬ 
mic & Social History 20, 2000,176-198 

34618. MOOJEN, WILLEM, De haven van Beverwijk 
- eens thuishaven van De Groenlandsche Vis- 
scherij - uitgegroeid tot de grootste aardappel- 
exporthaven ter wereld. BW 57, 2002, 50-53 

34619. SCHINKEL, ECKHARD, Die Schiffshebe- 
werke der Welt: Schiffslift: Menschen - Tech- 
nik - Geschichte. Essen, Klartext Verlag, 2001, 
375 P-. ill- 

34620. SNAPP, JEREMY SHERMAN, Destiny by de¬ 
sign: the construction of the Panama Canal. Lo¬ 
pez Island (WA), Heritage Press, 2000, ill. 

34621. STENHOLM, LEIFH, Aktuellt om antikva- 
riskt: vad hander med muren och kranen? AMK 
2001, 63-71 

34622. TAYLOR, MIKE, Hull’s old harbour. Archive 
29, 2000 (March), 2-17 

34623. TONIZZI, M. ELISABETTA, Merci, strutture 

e lavoro nel porto di Genova ta ’800 e ’900. Mi¬ 
laan, FrancoAngeli, 2000, 223 p., ill. 

34624. TYSON, BLAKE, Harbour-scouring schemes 
in west Cumberland, 1680-1760. Cumbrian In¬ 
dustrialist 3, 2000, 31-47 

34625. UHLEMANN, H.-J., Die Geschichte der 
Schiffshebewerke. Hamburg, DSV-Verlag, 
1999,164 p., ill. 

34626. VERGÉ-FRANCESCHI, MICHEL, Toulon: 
Port-Royal 1481-1789. Parijs, Tallandier, 2002, 
329 p., ill. 

34627. VESTERS, P., Waterwegen in het Groene 
Hart: een cultuurhistorische verkenning. Woer¬ 
den, Bestuurlijk Platform Groene Hart, 2001, 
ill. 

34628. WAGENAAR, LODEWIJK, De sluizen van 
het Oosterdok: een model van een spectaculaire 
onderneming. JGA 93, 2001,131-142 

34629. WILKEN, R. (ed.), Port of Rotterdam: retro 
perspective. Rotterdam, Gemeentelijk Haven- 
bedrijfRotterdam, 2001,251 p., ill. (de haven van 
Rotterdam tussen ïgoo-igzi in foto’s; met bijdragen 
over actuele vraagstukken in de haven door W.K. 
Scholten, Algemeen Directeur GHR) 

34630. WINKELMAN, D., De keersluis bij Jutphaas: 
een bijzonder onderdeel van de Nieuwe Hol¬ 
landse Waterlinie. Saillant 2001, nr 3, 3-9 

Nieuwe Boeken en artikelen 247 



Agenda 

30 september - 2 oktober 2002 Symposium International Map Collectors Society (IMCoS), Amsterdam. Het jaar¬ 
lijkse internationale Symposium van IMCoS staat in 2002 mede in het teken van de VOC. De VOC maak¬ 
te in eigen beheer kaarten van de routes naar de Oost. De kwaliteit van de Nederlandse kaarten in deze 
periode is zowel in cartografisch als in kunstzinnig opzicht van grote klasse. Inlichtingen: Stichting 
IMCoS Amsterdam 2002, Tel. 0252 - 41 52 27, Website: www.harvey27.demon.co.uk/imcos/ 

8-10 oktober 2002,13* International Hydrographic Symposium, Kiel. Inlichtingen: Tel. 00-49-4317207204, 
E-mail: infö(a)hydro2002.org 

1-3 november 2002, Klassieke schepenbeurs Enkhuizen (in de hal van De Gier en Bezaan aan de zuidzijde 
van de Krabbersgatsluis) 

12-16 november 2002, Rotterdam Maritime 2002, Rotterdam. Inlichtingen bij Ahoy, Tel. 010-2933300, Fax 
010-2933399. 

22 en 23 november 2002 Conyres “VOC 1602 - 400 Years ofCompany law", Rotterdam. Het ontstaan van de VOC 
en de wijze waarop de VOC in de zeventiende en achttiende eeuw heeft gefunctioneerd, spreken tot de 
verbeelding van rechtshistorici en vennootschapsjuristen. Dit congres richt zich op juristen uit de prak¬ 
tijk en de wetenschap. Aan de hand van een aantal vennootschapsrechtelijke thema’s wordt het op de 
VOC toepasselijke recht onderzocht. Inlichtingen: Katholieke Universiteit Nijmegen, Centre of Post¬ 
graduate Legal Education, Tel. 024-361 22 56, E-mail: symposia(a)cpo.kun.nl, Website: www.cpo.nl 
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Kopij 
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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¬ 
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Koninklijk Nederlands Historisch Genootschap te Den Haag en aldaar verkrijgbaar (tel. 070- 
3140363). 
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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. 
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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. 
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Uitgeverij Verloren 
Nieuwe Geschiedenis van Holland 

Zowel in Nederland als daarbuiten roept de term ‘Holland’ ogenblikkelijk een rits associaties op van 
wat ‘typisch Hollands’ zou zijn, variërend van de stereotiepe tulpen, klompen, polders en molens tot op 
compromissen gerichte, tolerante en burgerlijke overlegcultuur die het gevolg zou zijn van de nood¬ 
zaak de handen ineen te slaan tegen het alom aanwezige water. Maar hoeveel waarheid schuilt er in 
deze sleetse beelden??? Bijna veertig historici, geografen, kunsthistorici, archeologen en sociale we¬ 
tenschappers hebben de Hollandse geschiedenis kritisch tegen het licht gehouden. Het resultaat is een 
fascinerende speurtocht naar het ‘Hollandse’ in de samenleving, vastgelegd in vier fraai geïllustreerde 
boeken. 

Zojuist verschenen 
Deel II: 1572 tot 1795 

Zonder twijfel is de zeventiende eeuw voor de geschiedenis van het 
gewest Holland een cruciaal tijdvak. Meer dan in welke andere pe¬ 
riode ook zette Holland de toon. Dat gold binnen de Republiek, 
maar ook daarbuiten beschouwde men Holland als een politieke, 
economische en culturele factor van belang. De zeventiende eeuw 
is de meeste Hollandse die we kennen. 

Het wekt dan ook geen verbazing dat van allerlei ‘typisch Hol¬ 
landse’ zaken wordt gedacht dat ze uit de Gouden Eeuw stammen: 
soberheid, afkeer van aristocratisch machtsvertoon, tolerantie, 
sociale zorgzaamheid en een burgerlijke levenshouding. 

In dit tweede deel van de veelgeprezen Geschiedenis van Holland houdt een team van gekwalificeerde 
historici deze opvatting kritisch tegen het licht. Hoe tolerant, zorgzaam en democratisch waren die ze¬ 
ventiende- en achttiende-eeuwse Hollanders? Of hebben wij ze ‘Hollandser’ gemaakt dan ze feitelijk 
waren? 

Teken in op de hele set!!! 
Geschiedenis van Holland.Onder redactie van Thimo de Nijs en Eelco Beukers, drie delen in vier banden, 
± 1500 blz., gebonden, geïllustreerd (deels in kleur), isbn set 90-6550-700-0. Voor alle delen samen 
geldt een setprijs van €90,- (inclusief verzendkosten). De setprijs wordt per deel afgerekend (€22,50 
per deel). De delen zijn ook afzonderlijk te bestellen. 

Deel I: tot 1572 (isbn 90-6550-682-9, winkelprijs €25,-); Deel II: 1572 tot 1795 (isbn 90-6550-683-7, winkelprijs 

€29,-); Deel UIA en B: 1795 tot 2000 (isbn 90-6550-684-5 en isbn 90-6550-685-3) verschijnen in februari 2003. 
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