
■ 

24 (2005)1 

EEGESCHIEDENIS 



TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 

Verschijnt tweemaal per jaar. Uitgegeven door de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 
met steun van de Directie van Oostersche Handel en Reederijen. Voortzetting van de Mededelingen 
van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis (1961-1981). ISSN 0167-9988. 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 

NEDERLANDSE VERENIGING VOOR ZEEGESCHIEDENIS 

Sous-commission Néerlandaise de Ia Commission Internationale d’Histoire Maritime 

De vereniging werd opgericht in 1961 en stelt zich ten doel wetenschappelijke belangstelling te 
wekken voor de zeegeschiedenis en de studie daarvan te bevorderen door samenwerking tussen 
de leden en van dezen met andere instanties, zowel nationaal als internationaal. Zij doet dit on¬ 
der meer door tweemaal per jaar een bijeenkomst met lezing te organiseren in een maritiem- 

historische omgeving, door excursies en symposia. 

Ere-voorzitter 
dr. R.E.J. Weber 

Bestuur 
drs. H. de Bles, voorzitter, drs. P.G.M. Diebels, secretaris, ir. A.J.J.M. van Koningsbrugge, penning¬ 

meester, dr. L.H.J. Sicking, E.K. Spits, dr. H. Stapelkamp 

Aanmelding voor het lidmaatschap bij de secretaris: . 

Contributie inclusief abonnement op Tijdschrift voor Zeegeschiedenis € 25,- (binnenland) (tot 26 jaar 
€18,- na sturen fotokopie paspoort aan penningmeester) en €31,50 (buitenland) over te maken 
op postgirorekening 390150 ten name van de penningmeester van de vereniging te Zoetermeer. 

Losse nummers kosten €15,- (excl. verzendkosten). 

Leden- en abonnementenadministratie: ir. A.J.J.M. van Koningsbrugge,  
. Website: www.zeegeschiedenis.nl 

Productie, distributie en verkoop losse nummers: 
Uitgeverij Verloren, Postbus 1741,1200 bs Hilversum, tel. 035-6859856, e-mail bestel(o)verloren.nl 

Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 

JAARGANG 24, NR. 1 

MEI 2005 



Ten geleide 

Dr. R.E.J. Weber wordt in het In Memoriam in 
dit tijdschrift de “founding father” van de 
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis 
genoemd. Twee oud-voorzitters van de Vereni¬ 
ging typeren hem als een nauwgezette rege¬ 
laar: “Alles liep zoals hij vond dat behoorde en 
dat was goed.” Hij overleed op 1 januari 2005 
op 97-jarige leeftijd. De redactie van dit tijd¬ 
schrift memoreert het overlijden van de oud- 
erevoorzitter met leedwezen. 

In dit nummer van het tijdschrift wenden we 
de blik niet alleen naar maritiem-historische 
thema’s in eigen land. Het eerste artikel staat 
stil bij de uitreding van een Hollands-Zeeuws 
vrachtvloot in 1475. Niet alleen een unieke ge¬ 
beurtenis, maar voor de redactie - en hopelijk 
ook voor veel lezers - extra interessant omdat 
het speelt in een periode waarover doorgaans 
weinig maritiem-historische artikelen worden 
geschreven. De auteurs van de twee volgende 
bijdragen zoeken het verder van huis. John Ap¬ 
pleby bekijkt de Nederlands-Engelse competi¬ 
tie in de Delaware- en Chesapeake-regio in de 
eerste helft van de zeventiende eeuw. Michael 
Serruys beschrijft de bloei en neergang van de 
Oostendse handelscompagnie in de achttiende 
eeuw. Daarmee is de gevarieerdheid in tijd en 
onderwerpen optimaal. 

De lezer krijgt ook een nieuwe rubriek aange¬ 
boden. In dit nummer zijn voor het eerst een 
aantal ‘signalementen’ opgenomen, die wat 
populairdere maritiem-historische boeken 
kort bespreken en er een aantal kwalificaties 
aan toekennen. De redactie hoopt dat dit in een 
behoefte voorziet en wenst u veel leesgenoegen 
toe. 

Bijdragen 

Het bijeenbrengen van een vrachtvloot in Hol¬ 
land en Zeeland. Van charter tot requisitie 
(april-juni 1475) 
F J. Bakker 

Between the Bays. Anglo-Dutch competition in 
the Chesapeake and Delaware Bay regions 
from the 1620s to the 1660s 
John C. Appleby 
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De opbloei en neergang van een koloniale han¬ 
delshaven (1713-1740) 
Michael-W. Serruys 

Mededelingen 
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Literatuur 
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Nieuwe boeken en artikelen 
Ron Brand 
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Het bijeenbrengen van een vrachtvloot in Holland 
en Zeeland 
Van charter tot requisitie (april-juni 1475)" 

F.J. Bakker 

Inleiding 

Het Engelse leger dat in de zomer van 1475 
naar Frankrijk overstak, was met ongeveer der¬ 
tienduizend man het grootste dat in de vijftien¬ 
de eeuw een overtocht maakte.1 Dat vereiste dus 
een grote inspanning op logistiek gebied. Ka¬ 
rei de Stoute (1467-1477) - hertog van Bour- 
gondië en onder meer graaf van Holland en 
Zeeland - verleende de Engelse koning Eduard 
IV (1461-1483) toestemming om in zijn graaf¬ 
schappen een vloot bijeen te brengen om de 
overtocht mogelijk te maken. Deze gebieden 
stonden bekend vanwege hun rijkdom aan 
schepen.2 Bovendien beloofde de hertog om 
Eduard hierbij te helpen. Dat was van belang, 
omdat de Engelse koning in Holland en Zee¬ 
land geen gezag had en de schepen dus alleen 
op contractbasis kon verwerven, zonder uitoe¬ 
fening van dwang. In dit artikel wordt onder¬ 
zocht hoe het bijeenbrengen van deze vracht¬ 
vloot verliep. 

De internationale politieke context3 

Karei de Stoute kreeg in 1465 naast zijn vader 
hertog Philips de Goede (1419-1467) een officië¬ 
le positie in de Bourgondische landen. Op 
grond daarvan kon hij invloed op de buiten¬ 
landse politiek uitoefenen voordat hij officieel 
hertog werd. Zijn politiek was pro-Engels. In de 
jaren 1466 en 1467 sloot hij verdragen met En¬ 
geland en in juli 1468 huwde hij met Margareta 
van York, de zuster van Eduard IV. Hertog en 
koning wisselden eerbewijzen uit: Karei werd 
lid van de Orde van de Kousenband, Eduard 
werd ridder in de Orde van het Gulden Vlies. 

In 1470 werd Eduard uit Engeland verdreven 
door de graaf van Warwick. De koning vluchtte 
naar de Nederlanden en vond gedurende enige 
maanden onderdak in Den Haag en in Brugge 
bij Lodewijk van Gruuthuse, die namens de 
Bourgondische hertog stadhouder-generaal 
van Holland, Zeeland en Friesland was.4 Als 
dank voor deze gastvrijheid verleende de En¬ 
gelse koning Gruuthuse in 1472 de titel ‘graaf 
van Winchester’.5 In 1471 keerde Eduard naar 
Engeland terug. Hij versloeg zijn tegenstan¬ 
ders eerst bij Barnet, waar Warwick sneuvelde, 
en vervolgens bij Tewkesbury.6 

Op 25 juli 1474 sloten Eduard en Karei het 
verdrag van Londen.7 Hierin kwamen zij over¬ 
een om op 1 juli 1475 een gezamenlijke aanval 
op Frankrijk te ondernemen, waarna ze het ver¬ 
overde koninkrijk zouden verdelen. De hertog 
beloofde daarvoor tienduizend man in het veld 
te brengen en gaf de Engelse koning niet alleen 
toestemming om in Holland en Zeeland sche¬ 
pen te charteren om het Engelse leger naar het 
continent over te zetten, maar hij beloofde 
daarbij ook de helpende hand te bieden.8 Men 
koos de datum van 1 juli, omdat op 1 mei daar¬ 
aan voorafgaande de wapenstilstand van 13 
juni 1474 tussen Frankrijk en Bourgondië ten 
einde liep.9 Ongetwijfeld verwachtte Karei, dat 
hij tegen die tijd Neuss - een Duitse Rijnstad 
waarvan de belegering op het punt stond om te 
beginnen - zou hebben ingenomen.10 Bij voor¬ 
baat erkende Karel Eduard als koning van 
Frankrijk. Hij zou gekroond worden in Reims 
in de Champagne, één van de gebieden die 
Eduard als gedoodverfde Franse koning af¬ 
stond aan zijn zwager Karei.11 

Om dit plan uit te voeren beval Eduard IV zijn 
kapiteins en edelen om zich op 26 mei te verza- 
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melen in de Portsdown nabij Portsmouth. Deze 
verzamelplaats werd later gewijzigd in de 
“Seynt Kateryns Mede” in de Barham Downs 
bij Canterbury.12 Op 1 juni staken de eerste 
schepen over naar Boulogne. De overtocht 
vond, vrijwel zonder hinder van de Franse 
vloot, voornamelijk plaats in de maand juni. 
Slechts enkele schepen gingen verloren.13 Op 4 
juli vertrok de koning naar Dover, op 6 juli arri¬ 
veerde hij in Calais. Daar ontmoette hij van 14 
tot 18 juli zijn zwager Karei. De hertog had wel¬ 
iswaar op 13 juni 1475 het beleg van Neuss op¬ 
gegeven, maar verscheen toch zonder de toege¬ 
zegde tienduizend man. Dat was het begin van 
het einde van de vriendschappelijke verhou¬ 
ding tussen Bourgondië en Engeland. Op 29 
augustus 1475 sloot Eduard het verdrag van 
Picquigny met de Franse koning Lodewijk XI 
(1461-1483).14 Karei sloot op 13 september van 
dat jaar de overeenkomst van Soleuvre, waar¬ 
door hij de handen vrij kreeg om in Lotharin¬ 
gen en Zwitserland op te treden.15 

Engelse voorbereidingen 

Hoewel de Engelse koning al in 1474 toestem¬ 
ming van het parlement had gekregen om zijn 
anti-Franse politiek vorm te geven, kwam het 
daar in dat jaar niet van.'6 Pas in januari 1475 
begon men met het bijeenbrengen van een 
vloot in het kustgebied tussen Bristol en New¬ 
castle. De koning eiste dat de vrachtschepen 
minimaal zestien ton groot waren.17 Hij moest 
echter op 28 april constateren dat er onvol¬ 
doende schepen waren verzameld, zodat nade¬ 
re maatregelen moesten worden genomen.18 
Een verklaring hiervoor kan zijn dat de Engelse 
schippers niet erg enthousiast waren voor de 
onderneming, net zo min als de Hollandse. 
Daarbij kan echter de vraag worden gesteld of 
er in Engeland wel voldoende schepen van het 
vereiste tonnage beschikbaar waren. Overigens 
is het ook heel goed mogelijk, dat de Holland¬ 
se en Zeeuwse schepen vanwege hun lage boor¬ 
den geschikter werden geacht voor het vervoer 

van paarden, zoals De Commynes suggereert.19 
Een andere kwestie in verband met deze 

tocht was de vraag waar de landing moest 
plaatsvinden. In Hollandse bronnen wordt vrij¬ 
wel uitsluitend gesproken over Normandie.20 
Hierop vormt een Leidse stadsrekening een op¬ 
vallende uitzondering. Daarin staat namelijk 
dat de schepen in Arnemuiden moesten wor¬ 
den geconcentreerd “om den coninc van Enge- 
lant dair mede te dienen tusschen Duveren 
ende Calis”.21 Inderdaad vond de overtocht 
plaats waar die het kortste is: van Dover naar 
Boulogne en Calais. Vaughan citeert in dit ver¬ 
band een ongedateerde brief van hertog Karei 
aan de Engelse koning waarin hij drie moge¬ 
lijkheden voor een landing noemde: Guyenne, 
Normandie of Calais.22 De hertog had een voor¬ 
keur voor Normandië. Ook de Franse koning 
hield rekening met een aanval in dat hertog¬ 
dom en dirigeerde in eerste instantie zijn troe¬ 
pen daarheen.23 Eduard IV dacht waarschijnlijk 
eveneens in die richting: het was één van de 
doelen die in het verdrag van Londen werden 
genoemd. Hij gaf dan ook aanvankelijk op¬ 
dracht om zijn manschappen en vloot in de 
omgeving van Portsmouth te concentreren. 
Dat wijst meer op een invasie in Normandië 
dan op een inval in Noord-Frankrijk. Op welk 
moment de Engelse koning van gedachten ver¬ 
anderde, is onduidelijk. Waarschijnlijk was dit 
pas in een zeer laat stadium, na 21 april.24 

Naar de redenen waarom Eduard zijn plan¬ 
nen veranderde, kunnen wij slechts gissen. In 
ieder geval kostte de oversteek van Dover naar 
Calais de minste tijd en kon worden volstaan 
met minder schepen. Belangrijker was dat Ca¬ 
lais zich in Engelse handen bevond en dus een 
veilige landingshaven was. Misschien was de 
koning bang dat een landing in Normandië een 
te geïsoleerde onderneming zou worden. De 
keuze kan ook afhankelijk zijn geweest van de 
weersomstandigheden en de heersende wind¬ 
richting. Misschien was ook het gebruik van 
Hollandse schepen doorslaggevend, omdat ze 
gedeeltelijk waren gebouwd als platbodems en 
daarom minder geschikt waren voor gebruik 
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op zee.25 Een korte oversteek bij Dover hield 
minder risico’s voor deze schepen in dan een 
lange vanuit Portsmouth. Ten slotte kan niet 
worden uitgesloten dat het de bedoeling van de 
Engelse koning is geweest om in ieder geval 
zijn deel van de overeenkomst binnen de ge¬ 
stelde tijd na te komen. Hij zou dan in toekom¬ 
stige onderhandelingen met hertog Karei sterk 
staan. De voorkeur van Karei en de late koers¬ 
wijziging van Eduard verklaren waarschijnlijk 
waarom in het merendeel van de Hollandse 
bronnen wordt gesproken over een tocht naar 
Normandië. 

William Caxton (ca.1420-1491) werd door 
Eduard IVaangesteld als ‘commissaris’ en ‘fac¬ 
teur’ om in Holland en Zeeland schepen bijeen 
te brengen.26 Als ‘commissaris’ kreeg hij een 
‘commissie’ - een opdracht, van de koning om 
een bepaalde taak te volbrengen als ‘facteur’ 
was hij de zaakwaarnemer van de koning en 
kon hij namens hem beslissingen nemen. Cax¬ 
ton was oorspronkelijk koopman, maar is 
vooral bekend geworden als ondernemer en fi¬ 
nancier van drukkers. Hij had in Vlaanderen 
een niet onbelangrijke positie: sinds 1462 was 
hij ‘master’ van de Engelse natie in Brugge, de 
vereniging van de Engelse kooplieden aldaar. 
De master was niet alleen voorzitter van de na¬ 
tie, maar tevens een soort handelspolitieke ver¬ 
tegenwoordiger van de Engelse kroon bij het 
Bourgondische hof. In die functie had hij ook 
een rol gespeeld bij de onderhandelingen die in 
1474 in Utrecht tussen Engeland en de Hanze 
waren gevoerd.27 Caxton was overigens niet de 
enige Engelse commissaris in de Nederlanden. 
De bronnen vermelden de functie nog al eens 
in het meervoud: ‘commissarissen’ en ‘factors’ 
of‘gedeputeerden’.28 In dat verband wordt ook 
de naam Thomas Capston genoemd, die ken¬ 
nelijk vooral belast was met het op hun taak 
voorbereiden van de in Arnemuiden verzamel¬ 
de schepen.29 

De taak van William Caxton bestond uit het 
contracteren van Hollandse en Zeeuwse sche¬ 
pen die geschikt waren voor het overbrengen 
van Engelse troepen naar het continent.30 Aan 

welke eisen de Hollandse en Zeeuwse schepen 
moesten voldoen wordt niet exact omschreven, 
maar de bronnen tonen aan dat zij geschikt 
moesten zijn om manschappen, paarden, pro¬ 
viand en ‘gereescip van oirloge’, bijvoorbeeld 
artillerie en harnassen, te vervoeren.31 Caxton 
ging op basis van zijn commissie waarschijn¬ 
lijk al ruim voor 23 april vanuit zijn woonplaats 
Brugge op weg om schepen in de verschillende 
Hollandse en Zeeuwse havens te keuren en 
eventueel te charteren.32 Hij kreeg van hertog 
Karei aanbevelingsbrieven mee voor de stads¬ 
besturen.33 Hierin kondigde de hertog de 
komst van de koninklijke commissaris aan en 
beval dat alle schepen die beschikbaar waren 
en geschikt werden bevonden tegen een rede¬ 
lijke prijs ter beschikking moesten worden ge¬ 
steld. De Hollandse stadsbesturen konden daar 
niet al te openlijk tegenin gaan, maar de eige¬ 
naars van de schepen en de schippers zochten 
alle mogelijke uitvluchten en stelden ‘onbe¬ 
hoorlijke’ voorwaarden en looneisen, die de 
commissaris niet kon accepteren.34 Over het al¬ 
gemeen werd Caxton waarschijnlijk naar beho¬ 
ren ontvangen zoals in Gouda, waar hij een di¬ 
ner aangeboden kreeg door het stadsbestuur.35 

Het werd Caxton spoedig duidelijk dat zijn 
optreden met alleen een open brief van de her¬ 
tog, maar zonder verdere ondersteuning, wei¬ 
nig perspectief bood. Het charteren van sche¬ 
pen, die het risico liepen in een Engels-Franse 
oorlog verwikkeld te raken, bleek een onmoge¬ 
lijke opgave wanneer daar onvoldoende tegen¬ 
over werd gesteld. De schippers en eigenaars 
vonden het gevaar voor schepen en bemannin¬ 
gen te groot en waren bovendien niet bereid op 
krediet te varen. Zij vroegen een voorschot van 
de Engelse koning “eer zy hun porren souden 
van hoeren huysen” en eisten een gewapend 
geleide tijdens de expeditie.36 Tenslotte vroe¬ 
gen zij de garantie dat verlies van hun schepen 
en eventuele andere schade zouden worden 
vergoed. 

Aangezien de tijd drong, reisde Caxton naar 
Den Haag om daar contact op te nemen met de 
Raad van Holland. Via de Raad benaderde hij 
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het Bourgondische centrale bestuur in Meche¬ 
len en wilde op die manier de toegezegde me¬ 
dewerking van de hertog en zijn ambtenaren 
inroepen. 

Hulp van het Bourgondische bestuur 

De eerste blijk van Bourgondische steun aan de 
Engelse koning vinden wij al vóór 3 april in een 
brief van de hertog aan de schout van Roosen¬ 
daal en Etten, buiten het Hollands-Zeeuwse 
graafschap. Karei verzocht om de ‘pleytsche- 
pen’ (platbodems) die zich binnen de jurisdic¬ 
tie van de schout bevonden gereed te maken 
voor de onderneming van Eduard IV.37 

Het resultaat van het beraad tussen Caxton 
en de Raad van Holland was dat ook de Raad 
brieven aan de steden verstuurde, scherper van 
toon dan die van de hertog.38 Hierin werd ge¬ 
sproken over het toepassen van dwang, hoewel 
niet werd omschreven welke dwangmiddelen 
zouden worden toegepast.39 De Raad herhaalde 
dat er slechts van redelijke vergoedingen spra¬ 
ke kon zijn. De expeditie van de koning mocht 
onder geen beding door nalatigheid van de ste¬ 
delijke bestuurders worden vertraagd. 

Caxton ging op 23 april opnieuw onderweg, 
nu samen met Gijsbrecht van der Mije, een se¬ 
cretaris van de hertog en een ondergeschikte 
secretaris.40 Ze reisden via Delft, Rotterdam en 
Gouda naar Dordrecht en vandaar naar Zierik- 
zee, Goes, Reimerswaal, Middelburg, Arne- 
muiden, Vinningen4' en Vlissingen. In Gouda 
werd de commissie onthaald op een maaltijd.42 
Caxton en de zijnen kwamen met de Goudse 
bestuurders tot een overeenkomst die, als wij 
de stadsrekening van Gouda mogen geloven, 
vooral een vrijstelling inhield voor Goudse 
schepen die zich in Zeeuwse en Vlaamse wate¬ 
ren bevonden.43 Naarmate hun tocht vorderde, 
werd het de leden van de commissie steeds dui¬ 
delijker, dat ook op deze wijze hun opdracht 
zou mislukken. Zijzelf konden de onwillige 
schippers geen sancties opleggen. Daarom ver¬ 
zochten zij ‘Den Haag’ om versterking van hun 

commissie met een deurwaarder.44 Deze kon 
besluiten van de Raad van Holland executeren 
en onwillige schippers en eigenaren voor de 
Raad dagen. Een deurwaarder was ook be¬ 
voegd om baljuwen, schouten en gerechten in 
te schakelen om op die manier een grotere 
dwang uit te oefenen (”te gebieden ende scar- 
pelick te bevelen .... mit allen wege van be- 
dwange”).45 Daarop stuurde de Raad van Hol¬ 
land op 29 april de deurwaarder Jan 
Aerntszoon achter de commissie aan.46 Jan 
Aerntszoon heeft de Hollandse plaatsen niet 
bezocht, maar achterhaalde de leden van de 
commissie vermoedelijk nadat zij in Dordrecht 
waren geweest. Naar Delft, Rotterdam, Gouda 
en Dordrecht werden later alsnog deurwaar¬ 
ders gestuurd, maar niet naar de Zeeuwse 
plaatsen die door Jan Aerntszoon werden gevi¬ 
siteerd. 

Tijdens deze reis werd vóór 10 mei, kennelijk 
in overleg met de Raad van Holland, besloten 
om schippers een maand gage als voorschot te 
verlenen. Het gevolg was dat verschillende con¬ 
tracten met schippers in Zierikzee en Middel¬ 
burg konden worden afgesloten.47 Om de uit¬ 
betaling van deze contracten te regelen bleef 
Gijsbrecht van der Mije aan het einde van zijn 
primaire opdracht nog enige tijd in Arnemui- 
den, terwijl de deurwaarder Jan Aerntszoon op 
zijn terugreis opnieuw, nu met enkele Engel- 
sen langs verschillende steden trok om betalin¬ 
gen aan schippers te verrichten. Caxton keerde 
rechtstreeks terug naar Den Haag. Daar be¬ 
vond hij zich naar alle waarschijnlijkheid reeds 
voor 9 mei, maar in ieder geval op 19 mei. Van 
der Mije was pas op 26 mei in Den Haag terug. 

Een reactie uit Mechelen namens de 
HERTOG 

Op 28 april werd in Mechelen namens de her¬ 
tog - die zich toen nog voor Neuss bevond - 
een brief voor de Raad van Holland opgesteld 
als een reactie op de boodschap die Caxton na 
zijn mislukte eerste actie had gestuurd.48 Karei 
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verklaarde dat hij de koning van Engeland had 
toegestaan om op diens eigen kosten in Hol¬ 
land, Zeeland en Friesland “bateaulx et navi- 
res” te verwerven om zijn leger van Engeland 
naar Normandie over te brengen. Daartoe had 
Eduard IV onlangs zijn gecommitteerden en 
gedeputeerden naar deze gebieden gezonden. 
Deze werden echter tegengewerkt, waardoor 
het gevaar bestond dat de militaire operatie zou 
worden vertraagd. Daar moest een eind aan ko¬ 
men.49 Dit mandaat werd uitgevaardigd in Me¬ 
chelen en door een bode overgebracht naar 
Den Haag. Bovendien vertrok Jean de la Bou- 
verie, de tweede president van het parlement 
van Mechelen, in het gezelschap van de raads¬ 
heer Philips Wielant, op 1 mei vanuit Mechelen 
naar het Hollandse regeringscentrum.50 Het 
belang van de zaak werd onderstreept door het 
gewicht van deze afgevaardigden, die het Hol¬ 
landse bestuur moesten bijstaan en tot grotere 
activiteit aansporen.51 Omdat hij Caxton niet in 
Den Haag trof, zond De la Bouverie op 2 mei de 
bode Adriaen Janszoon met een brief naar Mid¬ 
delburg, waar hij de Engelse commissaris ver¬ 
moedde. Hij informeerde naar diens doen en 
laten en beloofde hulp en bijstand.52 Twee da¬ 
gen later, op 4 mei, zond De la Bouverie een 
brief met zijn bevindingen naar de kanselier te 
Brussel.53 

Het vermoeden van De la Bouverie dat Caxton 
in Middelburg was of was geweest, wordt ach¬ 
teraf bevestigd in de stadsrekeningen van Mid¬ 
delburg. Hoewel deze rekeningen in 1940 bij 
het bombardement van die stad verloren zijn 
gegaan, bestaat er een uittreksel uit de negen¬ 
tiende eeuw waarin wij het volgende lezen: ‘In 
1475 kwamen hier ambassadeurs van Engeland 
“om de schepen te arresteren om des konings 
volk over te voeren te Calais om voorts in 
Frankrijk te trecken”.’54 

Tweede actie van de Raad van Holland 

Na de komst van De la Bouverie en Wielant in 
Den Haag vond overlegplaats in regeringskrin¬ 

gen. Caxton wordt daarbij niet genoemd, maar 
waarschijnlijk werd hij na zijn terugkomst in 
Den Haag betrokken bij het overleg. Een ver¬ 
slag daarvan is niet bewaard gebleven, maar de 
kernpunten kunnen wel worden gereconstru¬ 
eerd. Om voldoende schepen ter beschikking 
van de Engelse koning te kunnen stellen, wer¬ 
den drie maatregelen genomen om met succes 
een vloot bijeen te krijgen: 
1. Het geven van een voorschot aan de schip¬ 

pers die bereid waren uit te varen. 
2. Het bieden van bescherming op zee aan de 

uitvarende schepen. 
3. Het zenden van delegaties versterkt met een 

deurwaarder naar steden die nog niet waren 
bezocht. 

De uitkomst van dit overleg werd op 9 mei be¬ 
richt aan de stadhouder, aan Lodewijk van 
Gruuthuse in Brugge en aan Gijsbrecht van der 
Mije en Thomas Capston in Middelburg.55 Cax¬ 
ton wordt niet genoemd. 

Twee dagen later reisde meester Jan Boullin, 
“greffier vander camere vanden Rade in Hol¬ 
land’, naar Gruuthuse om hem mee te delen, 
dat hij naar Arnemuiden moest komen om bij 
het uitvaren van de schepen aanwezig te zijn, 
aangezien de schippers weigerden om zonder 
gewapend geleide te vertrekken.56 De Raad van 
Holland besloot vervolgens om delegaties, be¬ 
staande uit een raadsheer en/of een secretaris 
van de Raad van Holland met een deurwaarder, 
naar de plaatsen in Holland te zenden, waar 
Caxton en Gijsbrecht van der Mije zonder deur¬ 
waarder waren geweest (Delft, Rotterdam, 
Gouda en Dordrecht) en naar plaatsen die nog 
niet waren gevisiteerd (Leiden, Haarlem, Am¬ 
sterdam en Monnickendam, Edam, Hoorn en 
Enkhuizen). De Raad zette dus de bekende wij¬ 
ze van optreden voort door het toevoegen van 
een deurwaarder. 

Op 10 en 11 mei kregen de leden van de dele¬ 
gaties hun opdracht. Het mandaat van de her¬ 
tog van 28 april werd daarin letterlijk opgeno¬ 
men.57 De Raad onderstreepte in de eerste 
plaats het belang van de steun aan de Engelse 
koning voor de welvaart van het land en zijn be- 
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woners.58 Daarmee werd ongetwijfeld het han¬ 
delsbelang bedoeld. Ook werd de nadruk ge¬ 
legd op de persoonlijke betrokkenheid van her¬ 
tog Karei: hij had immers steun beloofd aan de 
Engelse koning. Daarop volgde de taakom¬ 
schrijving van de commissie: het inwinnen van 
informatie over schepen die geschikt waren 
voor de gestelde taak. Deze schepen moesten 
direct naar Arnemuiden worden gedirigeerd, 
zodat ze daar in ieder geval voor beloken Pink- 
steren (21 mei) zouden aankomen. In Arne¬ 
muiden zouden gedeputeerden van de Engelse 
koning aanwezig zijn, die waren gemachtigd 
om een maand gage vooruit te betalen. 

Als de schippers weigerden om aan de op¬ 
dracht te voldoen, omdat zij niet zeker wisten 
of zij eventuele schade aan hun schip vergoed 
zouden krijgen, dan moesten de delegatieleden 
een beroep doen op het gerecht van de steden.59 
Dat moest in zo’n geval verklaren, dat de schip¬ 
pers een compensatie zouden krijgen op kos¬ 
ten van het gemene land, indien de Engelse ko¬ 
ning geen schadevergoeding uitbetaalde.60 
Weigerden de schippers dan nog of probeer¬ 
den zij tijd te rekken, dan moest het schip met 
alle roerende en onroerende goederen in be¬ 
slag worden genomen. De weigerachtigen 
dienden zich uiteindelijk persoonlijk te verant¬ 
woorden voor de procureur-generaal in Den 
Haag, waarbij hen verbanning en confiscatie 
van hun goederen boven het hoofd hing. De 
schout en het gerecht waren verplicht de com¬ 
missarissen te helpen. Na afloop van de missie 
moest verslag worden uitgebracht aan de her¬ 
tog en aan de vertegenwoordigers van de En¬ 
gelse koning. 

Samenstelling van de delegaties 

Op 10 mei kregen de deurwaarders hun op¬ 
dracht en op 11 mei de raden en secretarissen, 
zodat vijf delegaties naar verschillende Hol¬ 
landse steden konden vertrekken. De leiders 
van deze delegaties waren ambtenaren die vrij¬ 
wel allen in relatie stonden tot de stad waar¬ 

heen ze werden gezonden. Zij traden op als 
‘powerbrokers’, dat wil zeggen intermediairs 
tussen het centrale gezag en de onderdanen.6' 
Zij kenden de verhoudingen in de stad en kon¬ 
den daar invloed uitoefenen, maar stonden an¬ 
derzijds sterk onder druk van het bestuur en de 
burgers. Het is dan ook illustratief om de uit 
Den Haag gezonden personen en hun bestem¬ 
ming nader te bekijken. 

Meester Hendrik van der Mije, doctor en 
raadsheer, broer van de eerdergenoemde Gijs- 
brecht6', vertrok met de deurwaarder Albrecht 
van der Loo naar Gouda.63 De gebroeders Van 
der Mije beschikten na elkaar gedurende enige 
tijd over het scholasterambt van Gouda en ver¬ 
pachtten dat.64 De commissie werd door het 
stadsbestuur ontvangen en bij hun inspectie 
van de schepen vergezeld door een zekere 
meester Jan, daartoe aangewezen door de pas¬ 
toor van Gouda. De positie en de rol van mees¬ 
ter Jan is onduidelijk, maar het is waarschij nlijk 
dat het stadsbestuur een in de stad bekend en 
juridisch onderlegd persoon liet meegaan om, 
indien noodzakelijk, met argumenten elke op¬ 
winding in de kiem te smoren.65 Overigens 
wees de magistraat van Gouda erop dat er zich 
ook schepen uit zijn stad in Amsterdam bevon¬ 
den, die daar gevorderd zouden kunnen wor¬ 
den.66 Hendrik en Albrecht voerden hun taak 
met enig resultaat uit, zoals hierna nog zal blij¬ 
ken. Op 13 mei waren ze weer terug in Den 
Haag.67 

De Raad Tielman Oem van Wijngaarden reis¬ 
de in het gezelschap van deurwaarder Jan van 
der Rarest naar Dordrecht.68 Wat daar gebeurde 
is onbekend. Van Wijngaarden was afkomstig 
uit Dordrecht.69 Hij behoorde tot een familie 
die op dat moment wellicht de belangrijkste 
van de stad was.70 

De zwaarste delegatie vertrok naar Haarlem 
en het schiprijke Amsterdam.7' Zij bestond uit 
Jacob Ruysch, deken van Sint-Maartensdijk en 
lid van de Raad van Holland, Adriaen Drabbe, 
procureur-generaal van Holland met zijn ordi- 
naris-knecht en een extra-knecht en de deur¬ 
waarder Jan Wouterszoon.72 Jacob Ruysch was 
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eerder pensionaris van Amsterdam geweest 
(1467-1473).73 Adriaan Drabbe was afkomstig 
uit Vlaanderen, een vreemdeling dus.74 Op 16 
mei werd de bode Jacob Berntszoon met geslo¬ 
ten brieven naar de delegatie in Amsterdam ge¬ 
stuurd, waarin werd meegedeeld dat zij ook 
moesten optreden tegen de daar aanwezige 
schepen uit Gouda en van elders.75 De leden van 
deze commissie waren op 19 mei in Den Haag 
terug. 

Een secretaris van de Raad, Adam van Cleve76, 
en deurwaarder Jan Overdey trokken naar de 
watersteden Hoorn, Enkhuizen, Monniken¬ 
dam en Edam.77 Daar legden zij de aanwezige 
schepen aan de ketting, maar constateerden te¬ 
vens dat deze niet aan de gestelde eisen volde¬ 
den en zeker niet op tijd gereed konden zijn. 
Deze delegatie was negen dagen onderweg en 
eveneens op 19 mei in Den Haag terug. Een dui¬ 
delijk verband tussen Van Cleve en de waterste¬ 
den is in 1475 niet bekend. Uit het stadsarchief 
van Hoorn blijkt dat hij tussen 1464 en 1481 en¬ 
kele malen werd ingezet om in die stad op¬ 
drachten te vervullen.78 Waarschijnlijk werd hij 
naar de watersteden gezonden omdat hij een 
Egmonds leen bij Heiloo had, verschillende 
ambten in de streek pachtte en daardoor 
Noord-Holland goed kende.79 

Naar Delft en Rotterdam gingen Dirk van 
Zwieten, lid van de Raad van Holland en de 
deurwaarder Gysbrecht Janszoon.80 In Rotter¬ 
dam heeft hij “die scepen gearrasteert”.8' Mede¬ 
werking van het Rotterdamse stadsbestuur 
kreeg hij kennelijk niet.82 Na zijn terugkomst in 
Den Haag vertrok Van Zwieten op 16 mei met 
deurwaarder Albrecht van der Loo, die inmid¬ 
dels uit Gouda teruggekeerd was, naar Leiden.*3 
Van Zwieten was zes dagen in totaal onderweg. 

Zijn familieleden bekleedden stedelijke func¬ 
ties in Leiden en hijzelf ontving een jaargeld 
van de stad.*4 Hij gaf heet van de naald de infor¬ 
matie dat “een ygelic zyne grote scepen senden 
souden voir Arremuyden om den coninc van 
Engelant dair mede te dienen tusschen Duve- 
ren ende Calis”.85 De Leidse bron is de enige in 
Holland die vermeldt dat de landing in Noord- 

Frankrijk zou plaatsvinden. Had Van Zwieten 
dit in Rotterdam gehoord of bij zijn terugkeer 
in Den Haag, waar Caxton uit Zeeland was aan¬ 
gekomen, voordat hij doorreisde naar Leiden? 
Het zou wellicht de taak van de Engelse com¬ 
missarissen hebben vereenvoudigd wanneer 
alle delegaties over deze kennis hadden be¬ 
schikt. De schippers zouden dan hebben gewe¬ 
ten dat zij niet helemaal naar Portsmouth 
moesten varen, maar slechts naar Dover. 

Het optreden van Van Zwieten in Leiden was 
anders dan dat in Rotterdam. In de Maasstad 
werden de geschikte schepen door hem ter¬ 
stond gearresteerd; in Leiden deed hij dat niet. 
Hij lijkt zich te hebben beperkt tot het over¬ 
brengen van zijn boodschap, zodat het Leidse 
stadsbestuur de gelegenheid kreeg om zich te 
beraden. 

Een voorbeeld van succesvol lobbyen leverde 
een afgezant van het Leidse stadsbestuur naar 
Middelburg die dineerde met de zeer invloed¬ 
rijke Jan van Bosschuysen, een hertogelijke ver¬ 
trouwensman en ambtenaar afkomstig uit Lei¬ 
den en eveneens begiftigd met een jaargeld van 
die stad.86 Het resultaat was, dat de Leidse sche¬ 
pen werden vrijgesteld van hun verplichtingen 
en naar hun thuishaven werden gedirigeerd.*7 
Van Bosschuysen werd beloond voor zijn goe¬ 
de diensten en kreeg tweehonderd stuks wa¬ 
genschot.88 

Haags overleg 

Op 19 mei waren alle delegatieleden, behalve 
Gijsbrecht van der Mije en de deurwaarder Jan 
Aerntszoon weer in Den Haag terug. Ook Cax¬ 
ton was aanwezig. Op die dag schreef hij een 
verklaring waarin hij de conclusies van Adam 
van Cleve ten aanzien van de schepen in de vier 
watersteden bevestigde.89 De schepen daar wa¬ 
ren te klein en dus niet geschikt om de ge¬ 
vraagde taak uit te voeren en zij konden boven¬ 
dien niet op tijd in Arnemuiden zijn. De 
schippers in deze steden werden daarom van 
hun verplichtingen ontslagen. 
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Afschrift van een brief nan William Caxton, 19 mei 1475. SAWF, GA Hoorn, Stad 629 R 871 (voor transcriptie, zie noot 8g) 

De la Bouverie, de tweede president van het 
parlement van Mechelen, die op 20 mei op¬ 
nieuw vanuit Mechelen naar Holland was ver¬ 
trokken in het gezelschap van de deurwaarder 
Willem Marchand,90 rapporteerde zijn bevin¬ 
dingen op 24 mei aan de kanselier van Bour¬ 
gondiër1 In Holland lijkt tevredenheid over de 
behaalde resultaten de boventoon te voeren. In 
Zeeland, waar de schepen zich moesten con¬ 
centreren, viel het aantal samengekomen sche¬ 
pen kennelijk tegen. De centrale regering voer¬ 
de de druk op het Hollandse bestuur in de 
tweede helft van mei op. Gruuthuse, de stad¬ 
houder die zich in Vlaanderen bevond, zond 
een brief die verloren is gegaan, maar waarin 
waarschijnlijk werd gevraagd om een verklaring 
voor het geringe aantal schepen. Inmiddels was 
Gijsbrecht van der Mije op 26 mei in Den Haag 
teruggekeerd. Hij bracht rapport uit en alle aan¬ 
wezigen, ook de Engelsen, waren er nu van 
overtuigd dat iedereen zijn best had gedaan.92 

In antwoord op de brief van Gruuthuse schre¬ 
ven de president en de Raad van Holland op 27 
mei dat de schepen in de Westfriese en Water- 
landse steden “te clene ende te ranck” waren, 
zoals ook Caxton in zijn brief vermeldde. De 
Raad van Holland stuurde een afschrift van de 

verklaring van Caxton als vrijwaring naar deze 
steden; het Hoornse exemplaar is bewaard ge¬ 
bleven. De president berichtte de stadhouder 
ook dat sommige Amsterdamse boeiers niet 
door de sluis in Spaarndam konden en daarom 
via het Marsdiep moesten varen.93 Dat was een 
omweg die veel tijd kostte. Mochten er onvol¬ 
doende schepen in Arnemuiden zijn aangeko¬ 
men dan verleende de Raad toestemming om de 
Hollandse schepen te keuren die in grote aan¬ 
tallen in de Zeeuwse en Vlaamse wateren ver¬ 
bleven in verband met de Antwerpse Pinkster- 
markt (14 mei). Voor alle zekerheid zonden zij 
op 28 mei toch nog een bode naar Haarlem, 
Amsterdam, Gouda en Rotterdam om de magi¬ 
straten van deze steden er opnieuw op te wijzen, 
dat zij onwillige schippers moesten dwingen 
naar Arnemuiden te varen. Daar zouden zij de 
gedeputeerden van de Engelse koning vinden 
die met hen een contract konden afsluiten.94 

Jan van Bosschuysen, de “premier sommelier 
du corps”, kamerdienaar van de hertog en 
sinds 1474 baljuw van Zierikzee,95 wachtte als 
gevolmachtigde van de hertog en militair des¬ 
kundige, in Arnemuiden tevergeefs op de aan¬ 
komst van de toegezegde Hollandse schepen.96 
Zij verschenen niet in de verwachte aantallen. 
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Op 2 juni werd in Den Haag een brief van hem 
“ende andere oic speciael last van mynen voir- 
screven genadigen heere dair van hebbende” 
ontvangen waarin hij zijn ontevredenheid on¬ 
der woorden bracht. Den Haag reageerde een 
dag later door een delegatie te zenden bestaan¬ 
de uit procureur-generaal Adriaen Drabbe, se¬ 
cretarissen Adam van Cleve en Gijsbrecht van 
der Mije en deurwaarder Jan Aerntszoon.97 Zij 
moesten een aantal brieven overbrengen en 
mondeling verslag doen van de ontplooide ac¬ 
tiviteiten. Alle leden van deze commissie waren 
daarbij betrokken geweest en hadden hun taak 
naar het inzicht van Den Haag en van de Engel¬ 
se commissarissen naar behoren volbracht.98 
Hoe het onderhoud in Middelburg is verlopen, 
wordt niet duidelijk. Wel is duidelijk dat nog 
een laatste poging werd gedaan om de schepen 
bijeen te brengen. Vanuit Middelburg vertrok 
Gijsbrecht van der Mije naar Caxton in Antwer¬ 
pen en ook zocht hij de graaf van Winchester in 
Gent en elders in Vlaanderen. Het is onbekend 
of hij de stadhouder daar heeft gevonden. Dit is 
het laatste gegeven dat over deze kwestie in de 
rekening van de rentmeester van Noord-Hol- 
land uit het jaar 1475 werd gevonden. 

Het resultaat 

Het resultaat van alle inspanningen is niet vast 
te stellen, vooral omdat de activiteiten niet alle¬ 
maal in de landsheerlijke rekeningen werden 
verantwoord. Daar zijn uitsluitend gegevens te 
vinden over de activiteiten van het Bourgondi¬ 
sche gezag ter ondersteuning van de Engelse 
commissarissen en niet over de operatie zelf, 
die werd betaald door de koning van Engeland. 
Het totale bedrag dat door de Exchequer werd 
uitgekeerd, bedroeg 663 Engelse ponden.99 
Hoeveel per schip of per last betaald werd, is 
onbekend. Aantal, grootte noch aard van de 
bijeengebrachte schepen kan op grond van En¬ 
gelse bronnen worden vastgesteld. 

De Commynes deelt mee dat Holland en Zee¬ 
land vijfhonderd schepen beschikbaar stel¬ 

den.100 Dit aantal, afkomstig uit een verhalende 
bron, wordt door sommige auteurs met de no¬ 
dige scepsis beschouwd.101 Zij geven daarvoor 
echter geen argumenten, zelfs niet het geringe 
bedrag van ruim één pond per schip dat in dat 
geval door de Engelse koning zou zijn betaald. 
Uit Hollandse bronnen zijn geen aantallen van 
beschikbaar gestelde schepen overgeleverd. 
Wellicht kan op grond van een bewaard geble¬ 
ven fragment van een van de vroegste burge- 
meestersrekeningen van Hoorn worden vast¬ 
gesteld, dat toch een enkel schip uit die stad op 
het verzamelpunt in Arnemuiden aankwam. 
De magistraat van Hoorn liet tweemaal een 
geldbedrag naar dat schip brengen, maar he¬ 
laas wordt niet vermeld waarom.102 

Wel is gebleken, dat zowel de Hollandse 
bestuurders als de Engelse commissarissen tevre¬ 
den waren over het behaalde resultaat. Daarte¬ 
genover stonden de Bourgondische autoriteiten 
in Zeeland die teleurstelling lieten blijken. Veel 
schippers onttrokken zich aan hun verplichtin¬ 
gen. Ook is aangetoond dat verschillende steden 
- Gouda, Leiden en de watersteden - vrijstelling 
voor hun schepen kregen. Andere schepen kon¬ 
den onmogelijk op tijd in Arnemuiden aanwezig 
zijn: dat gold vooral voor schepen die uit het ge¬ 
bied ten noorden van het IJ moesten komen. 

Wij kunnen hoogstens proberen na te gaan 
of het aantal van vijfhonderd een reële hoeveel¬ 
heid was. Dat is mogelijk aan de hand van een 
vergelijking met een belangrijke en nagenoeg 
contemporaine bron, de zogenaamde Enqueste 
uit 1494. Daarin werden min of meer systema¬ 
tisch economische gegevens opgenomen, 
waaronder ook het aantal schepen waarover 
Hollandse burgers in de jaren 1477 en 1494 be¬ 
schikten.103 Deze bron maakt het mogelijk om 
een indruk te krijgen van het aantal beschikba¬ 
re schepen. 

Onderscheid werd gemaakt tussen vissers¬ 
schepen (buizenen pinken), binnenvaartschepen 
(rijnschepen en evers), zeeschepen en grote sche¬ 
pen zoals koggen. De hulk wordt niet genoemd. 
De criteria die werden toegepast om de schepen 
in categorieën in te delen zijn niet bekend.104 
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Opvallend is dat van een groot aantal steden, 
waarheen in 1475 een commissie werd ge¬ 
stuurd, het aantal schepen niet in de Enqueste 
wordt vermeld. 

De Amsterdammers deden bijvoorbeeld geen 
opgave van het aantal schepen waarover zij in 
1477 en in 1494 beschikten. Dit zou verklaard 
kunnen worden doordat in 1491 bijna de hele 
Amsterdamse koopvaardijvloot was vergaan.105 
Een opgave over 1477 zou dan nauwelijks nut 
hebben gehad. Delft reedde in 1477 een onbe¬ 
kend aantal buizen uit die vervolgens verloren 
gingen in verschillende oorlogen en bij een 
brand in Delfshaven.106 Omdat Dordrecht sinds 
1487 een vast percentage van de aan Holland 
opgelegde belastingen betaalde, werd een on¬ 
derzoek in die stad niet nodig geacht.107 Haar¬ 
lem was meer een stad van scheepsbouw dan 
van zeevaart en visserij,108 hoewel het in 1417 
toch 21 schepen beschikbaar had gesteld om 
koning Hendrik V van Engeland met zijn expe- 
ditieleger naar Frankrijk over te zetten.109 Lei¬ 
den beschikte in ieder geval over zeewaardige 
schepen die nodig waren voor de aanvoer van 
wol vanuit Calais. Maar in 1453 verklaarden de 
Leidse vertegenwoordigers naar een Statenver¬ 
gadering: “dat sy geen scepe en hebben, noch 
upt water niet en leggen”. Dit in tegenstelling 
tot bijvoorbeeld Amsterdam, Hoorn en de 
Zeeuwse steden.110 De Leidse handel beperkte 
zich over het algemeen tot de noordelijke Ne¬ 
derlanden en Vlaanderen, met andere woor¬ 
den: tot de binnenvaart.111 Van Rotterdam is be¬ 
kend dat het in het begin van de vijftiende eeuw 
beschikte over tenminste dertien zeewaardige 
schepen.112 In 1494 waren dergelijke schepen 
niet meer beschikbaar, althans er wordt geen 
opgave van gedaan, mogelijk als gevolg van de 
Jonker Fransenoorlog (1488-1490). 

In totaal worden in Holland voor het jaar 
1477 circa 250 zeewaardige en grote schepen 
genoemd, ongeveer de helft van de door Com- 
mynes genoemde schepen.113 Het zou onjuist 
zijn om te veronderstellen dat al deze schepen 
beschikbaar of geschikt zouden zijn voor het 
overbrengen van troepen en materiaal van En¬ 

geland naar het continent. Daartegenover staat 
dat onder de vissersschepen vele types waren 
die ook voor de koopvaardij werden gebruikt, 
bijvoorbeeld buizen en pinken.114 Het is daarom 
zeer waarschijnlijk dat dit type en vergelijkbare 
types als de boeier ook voor het gestelde doel 
werden gebruikt.115 Het is echter onbekend of 
deze schepen reeds werden gerangschikt on¬ 
der de ‘zeevarende schepen’. 

Wanneer we vaststellen dat de Enqueste Zee¬ 
land en Brielle buiten beschouwing laat, dat de 
Hollandse opgave lacunes bevat en dat kleinere 
schepen ook zeewaardig konden zijn, kunnen 
we concluderen dat - hoewel veel schippers sa¬ 
boteerden en er verschillende steden waren die 
(geheel of gedeeltelijk) vrijstelling voor hun 
scheepslevering wisten te verkrijgen - het niet 
onmogelijk is geweest dat de Engelsen konden 
beschikken over een Hollands-Zeeuwse vloot 
van enkele honderden, misschien wel vijfhon¬ 
derd schepen van verschillende types om hun 
troepen, paarden en materiaal naar Frankrijk 
over te brengen. Het getal dat De Commynes 
noemt, kan zeker bij de voorbereidingen van de 
tocht, toen iedereen nog optimistisch was, ge¬ 
noemd zijn. 

Evaluatie 

Het feitelijke overzicht van de gebeurtenissen 
leidt tot de conclusie dat het enthousiasme 
voor de Engelse onderneming noch in Enge¬ 
land, noch in Holland bij de stadsbesturen, bij 
de schippers of bij de eigenaars erg groot was. 
Alleen de hertog en namens hem de hoge be¬ 
stuursorganen oefenden druk uit om de geko¬ 
zen politiek te realiseren. Hier volgt een aantal 
oorzaken voor het geringe enthousiasme. 

A. Algemene politieke omstandigheden 

De inspanningen die gevraagd werden, waren 
bedoeld voor een vreemde vorst, de Engelse ko¬ 
ning, die in een oorlog met Frankrijk was ver¬ 
wikkeld. Zowel Engeland als Frankrijk waren 
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belangrijke handelspartners van de Hollandse 
en Zeeuwse steden. Partij kiezen in het conflict 
bracht voor de direct betrokkenen dus grote 
persoonlijke en economische risico’s met zich 
mee. 

Hertog Karei vroeg bovendien grote financië¬ 
le offers van zijn onderdanen in verband met 
het beleg van Neuss, zijn ambtenarenapparaat 
en de benden van ordonnantie (staand leger). 
De beden waren al eerder verhoogd en hij 
trachtte nu ook belastingen op het kerkelijk be¬ 
zit te heffen.1'6 Dit alles gebeurde ondanks de 
hertogelijke belofte van maart 1473 om de ko¬ 
mende zes jaar niet meer te vragen dan wat was 
toegezegd.117 

Sinds op 1 mei de wapenstilstand met Frank¬ 
rijk was afgelopen en Franse kapers steeds 
agressiever optraden, was een betere bescher¬ 
ming van de handels- en de haringvloot ver¬ 
eist.118 Ten behoeve van een uit te rusten oor¬ 
logsvloot (’’wapeninge ter zee”) moesten de 
Hollandse steden op last van de hertog behalve 
schepen ook nog vijfduizend manschappen sa¬ 
menbrengen in Sluis. Zelfs het hertogelijke be¬ 
stuursapparaat kwam tegen de onbeheersbare 
uitgaven in verzet.119 

B. Praktische belemmeringen 

Adam van Cleve constateerde dat in Hoorn, 
Enkhuizen, Monnikendam en Edam de sche¬ 
pen te klein waren om de vereiste taak te vol¬ 
brengen. Bovendien zouden de schepen uit 
deze steden te laat in Arnemuiden komen.120 De 
inhoud van deze brief kan verbazing wekken, 
aangezien deze steden in belangrijke mate hun 
economische bloei dankten aan de zeehandel 
en dus zouden moeten beschikken over zee¬ 
waardige schepen. Maar de koopvaardijvloot 
van Hoorn had net als die van Enkhuizen in 
1475 een groot verlies geleden: een Waterland- 
se retourvloot uit de Baai van La Rochelle werd 
onderschept door de Fransen en daarbij ging 
een aanzienlijk aantal schepen verloren. Vol¬ 
gens de Divisiekroniek waren daar zeventig 
zeewaardige schepen uit de genoemde steden 

bij.121 De Enqueste vermeldt bovendien dat Edam 
omstreeks 1475 een vloot van 25 schepen ver¬ 
loor “by fortune van onweder”.122 

Daarnaast legden de waterwegen binnen het 
graafschap Holland beperkingen op aan het 
verkeer: sommige boeiers uit Amsterdam kon¬ 
den niet via de sluis bij Spaarndam, maar 
moesten via het Marsdiep naar Zeeland va¬ 
ren.123 Waren deze boeiers te groot voor de 
Spaarndammer sluis? Of lag het probleem eer¬ 
der in Alphen bij de Gouwe sluis? In 1473 was 
overleg nodig over het uitdiepen van dit kunst¬ 
werk en in 1474 over dammen die de scheep¬ 
vaart daar belemmerden.124 

Een andere belemmering om in de Holland¬ 
se steden in dit jaargetijde snel een vloot voor 
de overtocht van de Engelsen samen te brengen 
blijkt de Antwerpse markt te zijn geweest.125 In 
1475 viel de Pinkstermarkt op 14 mei, dus mid¬ 
den in de hier behandelde periode. Veel sche¬ 
pen waren daarheen of vandaar onderweg. 
Caxton, de koopman met zijn jarenlange erva¬ 
ring, hield rekening met deze omstandigheid. 
Hij bevond zich begin juni in Antwerpen om 
daar nog zoveel mogelijk schepen bijeen te 
brengen.126 Sommige magistraten waren zich 
bewust van het feit dat schepen uit hun stad in 
de Zeeuwse wateren waren. Leiden gaf de 
schippers van zijn marktschepen opdracht om 
snel de lading te lossen en zich ter beschikking 
te stellen van de Engelse koning. Dit leidde 
echter tot protesten van de schippers, zodat de 
Leidse magistraat zich gedwongen voelde om 
voor hen te interveniëren bij de Bourgondische 
autoriteiten in Zeeland.127 Zoals we zagen kreeg 
ook een aantal Goudse schepen dat zich in 
Zeeuwse wateren bevond vrijstelling.128 

C. Bezwaren van schippers en scheepseigenaars 

In het licht van het voorgaande zijn de bezwa¬ 
ren van de schippers en scheepseigenaars be¬ 
grijpelijk.129 Zij zouden betrokken raken in een 
strijd tussen twee buitenlandse machten waar¬ 
door zij grote risico’s liepen voor hun schip, 
hun bemanning en hun eigen persoon. Daar- 
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om eisten zij ter bescherming een gewapend 
geleide tijdens de expeditie.130 Deze inzet bete¬ 
kende bovendien, dat zij niet de vrijheid had¬ 
den om hun schepen te gebruiken voor koop¬ 
vaardij en visserij. In deze situatie waren zij niet 
bereid om op krediet te varen: zij vroegen als 
voorschot een maand gage.131 Ten slotte vroe¬ 
gen zij ook de zekerheid, dat het verlies van hun 
schepen en de geleden schade zouden worden 
vergoed. Bij onvoldoende toezeggingen zou¬ 
den de schepen eenvoudigweg niet op de afge¬ 
sproken plaats verschijnen.132 

Hoewel deze eisen werden ingewilligd en een 
aantal schippers zich met hun schip beschik¬ 
baar stelde, kwamen vele schippers niet opda¬ 
gen. Wellicht speelde bij hun overwegingen 
ook de angst een rol dat hun vaartuigen als oor¬ 
logsschip zouden worden gebruikt. 

D. Houding uan de stedelijke magistraten 

De stedelijke magistraten waren niet erg coöpe¬ 
ratief. Zoals we zagen spande het Rotterdamse 
stadsbestuur de kroon.133 De Leidse magistraat 
koos uiteindelijk voor dezelfde houding.134 De 
regering van Karei de Stoute wekte algemene 
irritatie. Hij probeerde de keuze van de stadsbe¬ 
sturen aan zich te trekken en eiste hoge belas¬ 
tingen om zijn veldtochten, ordonnantieben- 
den en hofhouding te bekostigen. Beloften van 
vrijstelling van verdere beden werden na 1473 
niet nagekomen.135 In dit speciale geval kon het 
mogelijke verlies van schepen tijdens de door de 
Bourgondische hertog gesteunde Engelse expe¬ 
ditie naar Frankrijk leiden tot minder economi¬ 
sche bedrijvigheid, groeiende werkloosheid, 
grotere armoede en dus toenemende ontevre¬ 
denheid van de burgers en inwoners met alle 
gevolgen van dien. In verschillende steden wa¬ 
ren al opstootjes geweest, zoals in Hoorn in 
1470 en 1475. Bovendien hadden, onafhanke¬ 
lijk van de voorgenomen maatregelen van de 
centrale overheid om de handels- en vissers¬ 
vloot beter te beschermen, de watersteden on¬ 
der leiding van Amsterdam reeds eigen initia¬ 
tieven ontplooid.136 

E. Niet-bezochte steden 

De meeste Hollandse en Zeeuwse steden die 
een belangrijke handelsvloot bezaten, werden 
door de commissies bezocht, enkele echter 
niet. Het meest opvallend is het ontbreken van 
Alkmaar, Veere en Den Briel.137 

Den Briel viel onder de heerlijkheid Voorne, 
dat na de dood van Frank van Borselen in 1470 
weer aan de grafelijkheid was vervallen. Het ge¬ 
bied werd als persoonlijk bezit van de graaf, 
van hertog Karei dus, beschouwd.138 Het is 
waarschijnlijk dat de stad daarom werd vrijge¬ 
steld van de scheepsleveranties. 

Veere behoorde evenals Domburg en Westka- 
pelle aan de heren van Veere, die in de Bour¬ 
gondische tijd een speciale positie hadden. 
Wolfertvan Borselen, heer van Veere, graaf van 
Grandpré, was de zwager van Gruuthuse en in 
1477 diens opvolger als stadhouder. Bovendien 
was hij getrouwd geweest met een dochter en 
zuster van Schotse koningen en nu gehuwd met 
een dochter uit het huis Bourbon. Voor Veere en 
de beide andere steden geldt dat het onbekend 
is of zij schepen hebben geleverd. 

Alkmaar blijft een raadselachtig geval, vooral 
omdat in de Enqueste van 1494 staat opgetekend 
dat er in de tijd van Karei de Stoute sprake was 
van “rijckdommen die ter zee omme coopvaert 
plagen te reden ende te zeynden.” De inwoners 
beschikten in 1477 over honderd Rijn- en kog- 
geschepen.139 Wellicht heeft Alkmaar, net als 
andere Hollandse steden, te maken gehad met 
calamiteiten. 

De overige niet-bezochte steden beschikten 
veelal slechts over een vloot van binnenvaart- of 
vissersschepen of waren in het geheel niet op 
scheepvaart georiënteerd. 

F. Onderling overleg van de steden 

Leiden is voor zover bekend de enige stad die 
een poging heeft gedaan om tot overleg met 
andere steden te komen. Dat was begrijpelijk 
aangezien de Hollandse steden al een aantal 
voorstellen van de hertog op andere gebieden 
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gezamenlijk hadden afgewezen, waarbij Lei¬ 
den zich soms als enige heel lang verzette.140 De 
sleutelstad wilde kennelijk haar positie verster¬ 
ken door in deze zaak steun te zoeken. Zij zond 
op 18 mei twee burgemeesters naar Delft, Rot¬ 
terdam en Dordrecht om te informeren hoe 
deze steden hadden gereageerd op de op¬ 
dracht, “dat een ygelic zyne grote scepen sen- 
den souden voir Arremuyden om den coninc 
van Engelant dair mede te dienen tusschen Du- 
veren ende Calis”. Toen de Leidse delegatie in 
Rotterdam arriveerde waren daar de schepen 
die geschikt en beschikbaar waren reeds “gear- 
resteert, mair sy en hadden vander stede wegen 
dair inne niet geconsenteert.”141 Het ene lid van 
de delegatie, Jacob van der Does, ging terug 
naar Leiden en de ander, Pieter Jan Mertyns- 
zoon, reisde snel door naar Antwerpen om de 
Leidse schippers daar opdracht te geven hun la¬ 
ding te lossen en zich met hun schepen be¬ 
schikbaar te stellen aan de Engelse commissa¬ 
rissen.142 

Het is onduidelijk of in deze kwestie overleg 
is geweest tussen de steden in een Statenverga¬ 
dering. De enige aanwijzing die we daar voor 
hebben is een post in de stadsrekening van 
Haarlem: op 27 mei reisden twee burgemees¬ 
ters van die stad naar Den Haag “dair die ge- 
meyne steden van desen lande bescreven wae- 
ren van den tweesten president van Mechelen, 
meester Jan van der Boeverye ende den presi¬ 
dent van der camere van den Rade in Holland 
meester Jan van Halewijn roerende de toeree- 
dinge van den schepen ende mannen van wa¬ 
penen ter zee.”143 

De moeilijkheid is echter dat in het begin van 
1475 twee kwesties tegelijkertijd speelden, die 
niet goed uit elkaar zijn te houden: de kwestie 
van de vrachtvloot en die van de uitrusting van 
een oorlogsvloot ter bescherming van de han¬ 
del en visserij tegen Franse kapers. De verwar¬ 
ring neemt nog toe omdat De la Bouverie met 
opdrachten in beide zaken naar het noorden 
werd gezonden. Noch de stadhouder, noch de 
Raad van Holland, noch een stad (of steden) 
hebben de zaak van de invasievaartuigen op de 

agenda van een dagvaart gezet. Dit kan erop 
wijzen dat zij voor zichzelf slechts een onder¬ 
steunende rol zagen weggelegd. 

G. Optreden van het Bourgondische bestuur 

De Engelsman Caxton kon in Holland en Zee¬ 
land zelf geen dwang uitoefenen tegenover 
onwillige personen, laat staan tegenover on¬ 
willige stadsbesturen. Hij kon zich slechts be¬ 
roepen op het Bourgondische bestuur dat ver¬ 
plichtingen was aangegaan ten opzichte van de 
Engelse koning. Hoewel Caxton aanbevelingen 
van het hertogelijke bestuur meekreeg, werd 
zijn eerste missie geen succes. De Raad van 
Holland reageerde snel en stuurde een secreta¬ 
ris en later een deurwaarder met hem mee. Ook 
aan de latere commissies werd een deurwaar¬ 
der toegevoegd: schepen werden aan de ketting 
gelegd (Hoorn), gearresteerd (Rotterdam, Lei¬ 
den) of op last van het Hof van Holland op¬ 
geëist (Gouda). 

Het Bourgondische bestuur reageerde in 
deze kwestie dus op de problemen zoals die 
zich voordeden, maar voorzag die situaties 
niet. Datzelfde gold ook voor de maatregelen 
waarmee het de onwilligen trachtte over te ha¬ 
len toch schepen ter beschikking te stellen. 
Achtereenvolgens werd aan de verlangens van 
de schippers en scheepseigenaren toegegeven: 
een maand gage als voorschot, militaire bege¬ 
leiding, schaderegeling voor het geval de En¬ 
gelse koning niet aan zijn verplichtingen zou 
voldoen. Uiteindelijk werd ook met maatrege¬ 
len gedreigd tegen onwilligen. 
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BIJLAGE l. 
Aantallen schepen in 1477, vermeld in Enqueste144 

Alkmaar 

Amsterdam 
Barsingerhorn 
Beverwijk 
Capelle 
Delft 
Den Haag 
Dordrecht 
Edam 
Enkhuizen 
Gouda 
Haarlem 
Heusden 
Hoorn 
Katwijk 
Leiden 
Marken 
Medemblik 
Monnickendam 
Muiden146 
Noordwijk 

Noordwijkerhout 
Oostzaan 
Rotterdam 
Schagen 
Scheveningen 

Schiedam 
Schoonhoven 
Terheide 
Texel 
’t Ooge 
Vlaardingen 
Wassenaar 
‘Waterdorpen’ 
Weesp 
Westzaan 
Woerden 
Wormer 
Wijk aan Zee 
Zantvoort 

Vissersschepen Rijnschepen 

Totaal 100 Rijn- en 
Koggeschepen 

4/5 
10/12 
x 

5/6 (buizen) 

x 30 
30/35 

11/12 
114 

x‘45 

3° 
x(schuitkens) 
38(buizen, 
slabbeschepen, 
smalschepen) 
5/6 (buizen) 
x 
24 (buizen) x (barken) 

12 
12/16 (boten) 
20/21 (buizen) 
36 (buizen) 

34/35 
6 (buizen) 
x (pinken) x 
6 (pinken) 
10/12 (buizen) 

9 
x 

3° 
X 

5 (damlopers) 
x 
42?(pinken en buizen) 
x 

Zeeschepen Grote schepen 

x (buizen) 

40 (maarschepen) 
18 32 
30 (boeiers) 

40 16 (koggen) 

8/9 
42 (maarschepen) 

x(koggen, heuden) 

4 (boeiers) 

12 

Toelichting: x: het soort schip komt voor, maar geen opgave van aantal. 

Bron: R. Fruin ed., Enqueste ende informatie upt stuck van der reductie ende reformatie uan den schiltaelen, uoertijts getaxeert 

endegestelt geweest over de landen van Hollant ende Vrieslantgedaen in den jaere MCCCCXCIIII (Leiden 1876) 
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NA = Nationaal Archief, Den Haag 
SAHM = Streekarchief Hollands Midden 
SAWF = StreekarchiefWest-Friesland 
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der Mye ende noch een secretarius om onse scepen uut te rey- 
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43 NA, AGHZ, Rekrek 308 f. 195. 
44 Ibidem f. 232’-233. 
45 SAWF, GA Hoorn, Stad 629 R 869.01; ook f. 233: “dat die 
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46 NA, AGHZ, Rekrek 308 f. 232'. Hij moest in principe de¬ 
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47 NA, AGHZ, Rekrek 308 f. 197’ en SAHM, GA Gouda, Stad 

1140 (SR 1474-1475) f-14- 
48 H. van der Linden, Itinerants de Charles, due de Bourgogne 

(1467-1477) (Brussel 1936) 66. 
49 SAWF, GA Hoorn, Stad 629 R 869.01. 
50 ADN B 3377 (no 113.553) f. 12-12': “A maistre Philippe 

Willant conseiller de mon dit seigneur en sa court de par¬ 
lement a Malines ... pour les voiaiges etvacacions ... pour 
estre parti dudit lieu de Malines le premier jour de may ... 
en eest an LXXV et etre ale avec et en la compaignie de mai¬ 
stre lehan de la Bouverie second president dudit parle¬ 
ment au pays de Hollande pour illic faire avancer mettre 
sus les batteaulx et navires de guerres, que icelluis requer- 
rois estre mises sur mer pour aider et assister a la dessen¬ 
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2 delen. (Amsterdam 1980), II Biograjieën uan Raadsheren, 24 
en 157-162. Wielant was een schoonzoon van Jan van Ha- 
lewin, de president van de Raad van Holland. 
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136-155, m.n. 147. De tweede president Jean de la Bouver¬ 
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1499. (Middelburg 1885) 97. Helaas zijn de datum van de 
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55 NA, AGHZ, Rekrek 308 f. 193' en 194. 

56 Ibidem f. 153. 
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halen. Zie NA, AGHZ, Rekrek 308 f. 233 in de marge: "... 
om dattet schynt dat dit soude wesen ten coste vanden co¬ 

ninc van Ingelant”. 
61 R. Stein ed-, Poiuerbrokers in the Late Middle Ages. The Burgun¬ 

dian Low Countries in a European context. Burgundica IV 

(Turnhout 2001) viii. 
63 T.S. Jansma, Raad en rekenkamer in Holland en Zeeland tijdens 

hertog Philips uan Bourgondië. Bijdragen van het Instituut 
voor Middeleeuwsche Geschiedenis der Rijksuniversiteit 
te Utrecht XVIII (Utrecht 1932) 102-103; Damen, De staat 

uan dienst, 475-476- 
64 NA, AGHZ, Rekrek 308 f.153" en 233'. 
65 L.A. Kesper, Geschiedenis uan het Gymnasium te Gouda. Eerste 

gedeelte: De parochie of groote school (1366-1572) (Gouda 
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204; A.G.Jongkees, Staat en kerk inHolland en Zeeland onder 
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stituut voor Middeleeuwsche Geschiedenis der Rijks¬ 
universiteit te Utrecht XXI (Groningen 1942) 292; Da¬ 

men, De staat uan dienst, 475-476. 
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lijke rekening van dat jaar niet verantwoord. Zijn betrok¬ 
kenheid blijkt uit de omschrijving in de post van de beko¬ 
stiging van de deurwaarder. 
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dagen onderweg. Item pour avoir este en plusieures et di¬ 
vers lieux par 1’ordonnance dudit feu monsieur le due et 
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heeren die president ende Rade van Hollant achtervolgen¬ 
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107 Van Herwaarden e.a. red., Geschiedenis uan Dordrecht, 238. 
108 J.W. Marsilje, ‘Een ontluikende stad: economisch en so¬ 

ciaal leven in het middeleeuwse Haarlem’ in: G.F. van der 
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115 Bij de behandeling van Gouda en Schoonhoven in de En¬ 
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ke elite bij sluisbouw te Spaarndam in de 15e eeuw.’ in: L. 
Giebels red., Zeven eeuwen Rijnlandse uitwatering in Spaam- 
dam en Halfweg. Van beveiliging tot beheersing (Leiden 1994) 
behandelt alleen de spuisluizen van Spaarndam niet de 
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Between the Bays 
Anglo-Dutch competition in the Chesapeake and Delaware Bay regions from the 
i62ostothei66os' 

John C. Appleby 

Introduction 

During the seventeenth century Anglo-Dutch 
commercial competition and maritime rivalry 
acquired a global dimension. Within and far 
beyond Europe, English and Dutch traders en¬ 
countered each other in circumstances that 
were suspicious, hostile and occasionally vio¬ 
lent. Ranging from the East to the West Indies, 
including North and South America, such un¬ 
easy relations had far-reaching implications. 
In North America commercial and colonial 
competition exerted a paradoxical and prob¬ 
lematic influence on English and Dutch enter¬ 
prise, exposing local weaknesses and limita¬ 
tions in European relations with American 
Indians. From the 1620s to the 1660s, when 
New Netherland was taken over by the English, 
Anglo-Dutch rivalry turned some regions 
along the eastern seaboard into bitterly con¬ 
tested strategic sites where European trading 
and territorial ambitions overlaid pre-existing 
rivalries among Indian groups. These condi¬ 
tions grew out of the character of early Euro¬ 
pean encounters in North America. At key entry 
points along the coast rival groups of English, 
Dutch and French traders sought to establish 
trading relations with the Indians. As a result 
of the role of Indian agency, however, the pat¬ 
tern of enterprise which developed in these re¬ 
gions threatened to embroil the Europeans in 
rival political and diplomatic networks. Inter¬ 
ethnic trading alliances served various pur¬ 
poses, though they were usually underpinned 
by assumptions and implications that neither 
party may have fully understood. In these com¬ 
plex circumstances it soon became evident that 
European traders in one region were able to 
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benefit from the difficulties of their rivals in an¬ 
other, intensifying the competition for trade to 
the advantage of Indian groups.1 

Anglo-Dutch rivalry thus operated within a 
broader context of competing and clashing in¬ 
terests which this article seeks to explore 
through an examination of the competition for 
the fur trade in the upper reaches of Chesa¬ 
peake Bay, and the way in which it became en¬ 
tangled with rival European activity in 
Delaware Bay to the north. Until recently inter¬ 
est in the Chesapeake region has concentrated 
on the emergence of economic and social 
structures, with little reference to the native in¬ 
habitants or their commercial relations with 
the English. The rapid growth of the tobacco 
economy in Virginia and Maryland, accompa¬ 
nied by the creation of a colonial society based 
on an agricultural foundation with a clearly de¬ 
fined life-cycle, established a framework for 
the study of the Bay that was concentrated, 
sometimes exclusively, on the English context 
and dimension. Over the past decade or so this 
approach has been enriched by increasing 
interest in native groups, and their contribu¬ 
tion to the new worlds that were forged in colo¬ 
nial North America during the seventeenth and 
eighteenth centuries. In the Chesapeake this 
has focused attention particularly on the 
Powhatan Indians, the first native inhabitants 
with whom the English established contact, 
and their fragile relationships with the 
colonists. Trade and exchange were important 
aspects of these interactions, though an ex¬ 
tended treatment of the fur trade in the Bay has 
yet to be undertaken. Recent work has drawn 
attention to its rapid rise and fall, while indi¬ 
cating that Anglo-Indian commercial relations 
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could cut across ethnic distinctions to the 
potential advantage of native groups.2 This ar¬ 
ticle seeks to build on such work by linking 
commercial developments within the Chesa¬ 
peake to the growth of international competi¬ 
tion with other Europeans in Delaware Bay. 

From a number of perspectives, and for a 
variety of reasons, the region between the Bays 
grew in strategic significance during the first 
half of the seventeenth century. Even before the 
arrival of the Europeans it appears to have been 
a borderland, where different Indian groups 
met on uneasy and unequal terms. Local Indian 
groups, including the Lenni Lenapes who lived 
along the western shore of the Delaware river, 
were exposed to the hostility of more powerful 
Iroquoian groups in the north, as well as to the 

enmity of the Susquehannocks who lived along 
the lower reaches of the Susquehanna river, 
close to the head of Chesapeake Bay.3 These na¬ 
tive cross-currents grew more turbulent after 
the arrival of the Europeans seeking trade and 
territory. English ambitions in the upper 
Chesapeake were rivalled, and increasingly en¬ 
dangered, by Dutch and Swedish activity in the 
neighbouring Bay. By the early 1640s a compli¬ 
cated struggle had emerged between the Bays, 
turning a region that no one was able to domi¬ 
nate effectively into a precarious and shifting 
stage for cross-cultural commerce, inter-colo¬ 
nial conflict and creeping colonial settlement. 
While these rivalries might have been seen in 
Europe as remote and petty squabbling, char¬ 
acteristic of life on the edge of empire, for Indi- 
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an groups they formed part of a new world that 
was emerging from the contradictory conse¬ 
quences of the introduction and spread of 
European settlement and commerce. Conflict¬ 
ing claims to territorial ownership and juris¬ 
diction were an essential feature of the struc¬ 
tural tension within these new relations, which 
drew upon pre-existing rivalries between Indi¬ 
an groups as well as the competition between 
Dutch, Swedish and English newcomers; yet 
from the European perspective, the resolution 
of this complex issue was to be as sudden as it 
was surprising. 

Designs of trade and plantation: the 
English in Chesapeake Bay 

English enterprise in Chesapeake Bay was the 
product of a speculative approach to transat¬ 
lantic trade and colonization which was rooted 
in its dependence on private enterprise. With 
weak support from the monarchy, English 
overseas colonization during this period was 
neither led nor controlled by the state; instead 
it was left in the hands of private promoters 
whose priorities and interests emphasized 
short term gain at the expense of long term 
planning and investment. This was a fragment¬ 
ed and fractured process in which commercial, 
religious and predatory ambitions were uneasi¬ 
ly yoked together. Though anti-Spanish hostil¬ 
ity served as a powerful cohesive, particularly 
during the early stages of colonial venturing, it 
could not prevent a tendency for conflicts of in¬ 
terest to emerge both within and between dif¬ 
ferent networks of transatlantic trade and 
settlement.4 

Under these conditions the English intrusion 
into Chesapeake Bay during the early seven¬ 
teenth century was essentially experimental in 
nature. From 1607 until 1624 colonial enter¬ 
prise in the Bay was controlled by the Virginia 
Company of London, a joint stock venture, 
which struggled to establish a viable economic 
or social infrastructure for the new settlement. 

The company’s instructions to the leaders of 
the first expedition betrayed an uncertain and 
hesitant approach that revealed its inexperi¬ 
ence and lack of knowledge about the region.5 
With varied, if not fluid, aims, the company’s 
support for the settlement was spasmodic and 
increasingly in danger of being subverted by in¬ 
fighting and factional rivalries. The successful 
cultivation of tobacco and the growth of a 
small-farm economy provided the colony with 
an economic future, but it was an accidental 
development that failed to save the company 
from dissolution in 1624. Virginia became a 
royal colony, but to some extent the change 
was little more than cosmetic: in practice much 
of the company’s power and property in the Bay 
were taken over by an ambitious group of colo¬ 
nial leaders who sought to restrain metropoli¬ 
tan influence over local affairs, while maintain¬ 
ing relations with supporters among the 
merchant community of London.6 

During its short period in charge of the set¬ 
tlement of Virginia the company made spor¬ 
adic attempts to develop the fur trade, partly as 
a means of underwriting the spiralling costs of 
colonization. To a considerable degree these 
initiatives were based on an unwritten and 
untested assumption that trade and plantation 
within the Bay could be combined; however, 
experience on the ground soon suggested that 
colonial settlement, particularly when based 
on agriculture, was inimical to the mainte¬ 
nance of cross-cultural commerce. 

As in other parts of North America, these 
commercial ambitions grew out of the cumula¬ 
tive operation of the forces of demand and sup¬ 
ply during the late sixteenth and early seven¬ 
teenth centuries. The expanding economies of 
western Europe, accompanied by the growth of 
the market and changes in fashion, increased 
demand for beaver skins at a time when tradi¬ 
tional sources of supply in Russia were under 
threat. Much of this demand was linked with 
the growing appeal of the beaver hat, an expen¬ 
sive, luxurious but versatile piece of headwear, 
the market for which rested on the develop- 
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ment of a fashion-conscious group of con¬ 
sumers with the income to invest in personal 
appearance.7 Expenditure on personal acces¬ 
sories among ruling groups and landowners 
was undoubtedly rising during this period, but 
a wide range of evidence indicates that it was 
reinforced by increased spending on clothing 
and headwear among a larger market of “mid¬ 
dling” consumers in rapidly growing urban 
centres such as London, Paris or Amsterdam. 
Changing fashion and the market for headwear 
thus exerted a powerful influence over the de¬ 
velopment of the North American fur trade, 
favouring the acquisition of beaver skins over 
other types of furs. As Thomas Morton noted in 
New English Canaan, which was published in 
Amsterdam during 1637, the beaver was like 
Jason’s golden fleece; beaver skins, valued at 
ten shillings per pound, were “the best mar- 
chantable commodity that can be found”.8 
Pieter Stuyvesant, the last Dutch governor of 
New Netherland, agreed: the trade of beaver, 
he noted during the late 1660s, was “the most 
desirable comodity for Europe”.9 

While European demand was fundamental to 
the growth of the transatlantic fur trade, it also 
depended on the supply of furs from Indian 
groups who were prepared to act either as 
hunters or middlemen for colonial traders. 
Various accounts by European observers 
demonstrate that the capture of fur-bearing an¬ 
imals was a skilled task, demanding know¬ 
ledge of animal life-cycles and local environ¬ 
ments which most newcomers lacked.10 Indeed 
hunting either for food or fiir was an activity 
which appears to have attracted few Europeans 
during the sixteenth and seventeenth cen¬ 
turies. Consequently fur traders across the 
eastern seaboard were compelled to rely on In¬ 
dian groups for the provision and preparation 
of beaver skins for markets across the Atlantic. 
In general the Indians eagerly responded to 
these opportunities. According to the relation 
of Paul le Jeune, a Jesuit missionary in Canada, 
their awareness that the beaver was in demand 
among Europeans became something of a 

joke: “The Beaver does everything perfectly 
well, it makes kettles, hatchets, swords, 
knives, bread; and, in short, it makes every¬ 
thing.”11 The point was reinforced when le 
Jeune was shown a knife by an Indian who 
claimed that the “English have no sense; they 
give us twenty knives like this for one Beaver 
skin”.11 

These economic conditions laid the basis for 
the emergence of a widespread and complex 
pattern of cross-cultural commerce. At various 
locations along the eastern seaboard a grow¬ 
ing number of Indian groups were drawn into 
a transatlantic market, forming part of an ex¬ 
tended process of trade, production and con¬ 
sumption, that was to have a profound impact 
on native economies and societies. In the short 
term the development of cross-cultural trad¬ 
ing zones may have served as a buffer, delaying 
the spread of colonial settlement; it also gave 
Indian groups with access to rich fur-bearing 
regions more bargaining power in their rela¬ 
tions with the Europeans. At the same time it 
exposed these groups to the demands of com¬ 
mercial capitalism, and a market that was in 
the process of becoming increasingly imper¬ 
sonal and instrumental in nature, weakening 
traditional forms of native trade and exchange 
which were embedded in reciprocity and gift¬ 
giving. Furthermore, while cross-cultural 
commerce encouraged compromise and ne¬ 
gotiation, it was characterized by intense com¬ 
petition that complicated and cut across rela¬ 
tions between natives and newcomers.13 
Among both groups this could serve to inten¬ 
sify or initiate deep-seated rivalries, provoking 
widespread dislocation and disruption. 

The development of the fur trade in Chesa¬ 
peake Bay occurred within a shifting environ¬ 
ment of interdependency and competition. Eng¬ 
lish commercial interests overlapped with rival 
French and Dutch activity along the St Lawrence 
and Hudson rivers. At the same time Indian re¬ 
actions to European traders encouraged the for¬ 
mation of competing trading alliances and 
commercial networks. International competi- 
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tion was also influenced by reports of a fur-rich 
region in the north, around what was identified 
as Lake Erocoise, from which it was confusing¬ 
ly claimed that the Hudson or Potomac rivers 
flowed. Such reports contributed to inflated ex¬ 
pectations of the profitability of the fur trade, 
based on the ability of colonial traders to control 
access to native suppliers; otherwise, it was ar¬ 
gued, rival operators “will gleane away the best 
of the Beaver”.14 In such circumstances the or¬ 
ganization of the trade appeared to rest on an 
uneasy balance between inter-ethnic coopera¬ 
tion, among natives and newcomers, and inter¬ 
colonial competition, among English, Dutch 
and French traders. As the experience of the 
English in Chesapeake Bay indicates, this bal¬ 
ance was subject to the divergent demands of 
colonial settlement. 

During its early stage of development the fiir 
trade in the Bay was a haphazard and hazardous 
business. Commercial exploitation of the region 
began with English settlement in 1607, though 
it is possible that the establishment of Virginia 
was preceded by intermittent contact between 
visiting Europeans and native groups along the 
lower reaches of the tidewater. Small scale com¬ 
mercial encounters, involving French or Span¬ 
ish vessels, may have occurred during the later 
sixteenth century, but if so, they were uncoor¬ 
dinated and not always peaceful in purpose. Evi¬ 
dence from the early years ofEnglish settlement 
also suggests that they were of limited impact; 
the Powhatans, for example, appear to have had 
little experience or understanding of European 
commodities prior to the arrival of the English. 
After 1607 the Virginia Company tried to pro¬ 
mote the fiir trade with the Powhatans and oth¬ 
er Indian groups, though its efforts were irreg¬ 
ular and poorly supported. Many of these early 
transactions were in corn, which was vital to the 
survival of Jamestown. The trade in fur, while 
varied in nature, was small in volume and lim¬ 
ited by problems in the local supply of beaver 
skins. Commercial relations were also severely 
disrupted by the outbreak of hostilities with the 
Powhatans from 1609 to 1614 and from 1622 to 
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1632.15 
Beyond the bounds of the Powhatan chief- 

dom, the English made contact with other In¬ 
dian groups which helped to focus interest on 
the commercial potential of the upper parts of 
the Bay. As early as 1608 John Smith, one of the 
colony’s leaders, had a friendly encounter with 
a band of Susquehannocks at the head of the 
Bay, which was followed by a brief, suspicious 
meeting with a raiding party of Massawom- 
ecks, an Iroquoian group from the north.16 Al¬ 
though Smith was unable to build on these 
contacts, both groups of Indians were probably 
keen to establish trading relations with the 
English. At this stage, however, as Jamestown 
struggled to survive as a viable settlement, 
commercial activity in the upper Bay lay far be¬ 
yond either the reach or capacity of colonial 
traders. Samuel Argali’s expedition to the Po¬ 
tomac river during 1612 represented a more 
realistic appreciation of the range of colonial 
enterprise, paving the way for the opening up 
of the region to commercial development.17 

By the early 1620s the prospect of Dutch and 
French competition galvanized the Virginia 
Company into a more purposeful and ambitious 
attempt to develop the fur trade. In particular re¬ 
ports of Dutch activity along the Hudson river 
and in Delaware Bay, within a region that the 
company claimed under its royal charter, per¬ 
suaded it to establish a separate subscription 
roll for a fur trading venture during 1621. Claim¬ 
ing that commercial prospects were “certaine 
and gainefull”, the company decided to con¬ 
struct a furnace in the colony, to manufacture 
glass beads for use in the Indian trade.'8 But it 
was in a weak financial position to implement 
these schemes; moreover, the failure ofavoyage 
in 1621 was a considerable setback. The follow¬ 
ing year the Powhatans launched a devastating 
assault on the colonial community, killing near¬ 
ly 350 settlers, which brought these initiatives to 
an end. Teetering on the verge of bankruptcy, 
and plagued by internal division, the company 
was dissolved in 1624. 

The removal of company supervision handed 
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power to colonial leaders who used the oppor¬ 
tunity to exploit the conflict with the Pow- 
hatans to consolidate their interests in terri¬ 
torial and commercial expansion. During the 
1620s war defined the emerging frontier in the 
Bay, contributing to a cultural stereotyping 
which narrowed the opportunity for the devel¬ 
opment of closer inter-ethnic relations. While 
the colonial community pursued what many 
saw as a just war of retribution against their 
native neighbours, however, a small group of 
traders and explorers renewed the reconnais¬ 
sance of the upper Bay, establishing or re-es¬ 
tablishing contacts with Indian groups who 
were known to be hostile towards the 
Powhatans. William Claiborne, the secretary of 
Virginia, was one of the leading promoters of 
this commercial reconnoitring. With the sup¬ 
port of the colony’s leadership, during the later 
1620s Claiborne re-established contact with 
the Susquehannocks, one of the most powerful 
Indian groups in the region, who enjoyed ac¬ 
cess to extensive, rich fur-bearing territory in 
the north and west. Evidently he reached an 
agreement with the Indians, enabling him to 
establish a trading post on Kent Island, or 
Monoponson as it was known by its native in¬ 
habitants, close to the eastern shore in the up¬ 
per Bay, within a region where the Susquehan¬ 
nocks seem to have been trying to extend their 
authority.19 On the other side of the Bay one of 
Claiborne’s rivals, Henry Fleet, was developing 
commercial contacts with Indian groups along 
the Potomac river, including the Piscataways.20 
The implications of this pattern of enterprise 
were contradictory and profoundly unsettling. 
On the one hand the activities and ambitions of 
adventurers like Claiborne and Fleet anticipat¬ 
ed the emergence of a “greater Virginia” 
through a combination of trade and plantation; 
on the other hand pre-existing native rivalries, 
between the Susquehannocks and the Piscat¬ 
aways, threatened to divide the region of the 
upper Bay into competing commercial net¬ 
works.21 

Claiborne sought to implement his scheme 

with the support of a group of London mer¬ 
chants, led by William Cloberry. The formation 
of the Kent Island partnership in 1629, while 
Claiborne was in London on official business, 
had far-reaching consequences for the fur 
trade in the Bay. The new partnership, a joint 
stock venture for trade and plantation, was one 
of the most ambitious transatlantic fur trading 
enterprises prior to the establishment of the 
Hudson’s Bay Company in 1670. It attempted 
to exploit the opportunities that emerged du¬ 
ring the later 1620s and 1630s, when the fur 
trade along the St Lawrence was thrown open 
by the seizure of French Canada by a rival Ang- 
lo-Scottish syndicate. Thus the members of the 
joint stock anticipated re-directing the rich 
Canadian trade southwards, along the Susque¬ 
hanna river and into the Bay.22 Kent Island was 
envisioned as the hub of a long-distance net¬ 
work of commerce and exchange which was in¬ 
tended to give new shape to the fur trade across 
the hinterland of the eastern seaboard. But the 
restoration of French Canada in 1632 cast a 
shadow over the viability of this scheme, even 
before it had been effectively tested. 

After a promising start, under Claiborne’s 
leadership in the Bay, the joint stock soon fal¬ 
tered. Operating within a region as yet rarely 
visited by other English traders, and with little 
competition from rival European traders in 
Delaware Bay, Claiborne was able to establish a 
brisk trade during the early 1630s. He em¬ 
ployed a small group of traders who scouted 
the upper parts of the Bay, ranging from shore 
to shore, in small sailing vessels usually de¬ 
scribed as pinnaces. With several vessels active 
at any one time, Claiborne’s men were able to 
establish commercial relations with Indian 
groups at various locations along the eastern 
shore, the Potomac river, as well as with the 
Susquehannocks. According to Richard 
Thompson, one of Claiborne’s traders, the vol¬ 
ume of trade grew from 600 to 700 pounds of 
beaver skins in 1631 and 1632 to 1,400 or 1,500 
pounds in 1633.23 Yet it was difficult and dan¬ 
gerous work, which was complicated by dis- 
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criminating Indian responses. As Claiborne 
subsequently explained. 

”Our trade with the Indians is allwaies with 
danger of our lives. And that we usuallie trade 
in a shallopp or small Pinnace, being 6 or 7 
English men encompassed with two or 300 In¬ 
dians. And that it is as much as we cann doe to 
defend ourselves, by standing upon our guard, 
with our Armes ready & our gunns presented in 
our hands. Two or 3 men must looke to the 
trucke, that the Indians doe not steal itt... And 
that the usuall manner of that trade is to show 
our trucke, which the Indians wilbe very long 
and tedious in viewing, and doe tumble it and 
tosse itt, & mingle it, a hundred times over... 
And if any trader will not suffer the Indians soe 
to doe, they wilbe distasted with the said 
Traders, & fall out with them, & refuse to have 
any Trade”.24 

At the same time Claiborne’s men were 
forced to resort to gift-giving, presenting Indi¬ 
an leaders with a “greate parte of the trucke”, to 
enable cross-cultural commerce to proceed.25 It 
soon became apparent, moreover, that the In¬ 
dians would not participate in exchange, if they 
did not like the trading goods on offer from the 
English. 

Ineluctably the establishment of Maryland in 
1634 created a competing trade network in the 
upper Bay which jeopardized the commercial 
activities and ambitions of the Kent Island 
partnership. The new colony met with wide¬ 
spread hostility from Virginia; however, under 
the lord proprietorship of Cecilius Calvert, se¬ 
cond Lord Baltimore, it was encouraged and 
supported by Charles I. Though partly de¬ 
signed as a secure haven for English catholics, 
Maryland was also a commercial venture.26 Bal¬ 
timore and his fellow adventurers formed a 
joint stock with the intention of developing the 
fur trade in the colony which covered much of 
the upper reaches of the Bay, including Kent Is¬ 
land, within its bounds. The foundation of the 
new settlement, in the Potomac river region, 
consequently provoked a protracted territorial 
dispute with Virginia which was entangled 
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with a bitter competition for trade with the 
Kent Island partnership. The commercial rival¬ 
ry cutacross ethnic barriers: Claiborne’s agree¬ 
ment with the Susquehannocks was matched 
by the Marylanders’ alliance with the Piscat¬ 
aways, who were known to be hostile towards 
their northern rivals.27 After 1634 therefore 
English commercial activity in the upper Bay 
was undermined by fierce competition, which 
occasionally led to violence and loss of life. 
Faced with mounting losses and weakened by 
internal division, the Kent Island partnership 
collapsed during 1639 and 1640. The island 
was taken over by the Marylanders, who ap¬ 
peared to be in a strong position to take control 
of the fur trade throughout the region. 

Trade rivalry and settlement: the 
Dutch and Swedes in Delaware Bay 

In reality after 1640 the fur trade in the upper 
Bay was lost to rival European traders in 
Delaware Bay. Despite the removal of competi¬ 
tion from Kent Island the Marylanders were 
unable to establish commercial relations with 
the Susquehannocks; indeed, until 1652 they 
were embroiled in a dangerous conflict with 
the Indians which inflicted widespread disrup¬ 
tion and damage on English trading activity. 
Colonial leaders and publicists bemoaned the 
loss of commerce, but they were apparently un¬ 
able to suggest an effective remedy. Sir William 
Berkeley, the governor ofVirginia, complained 
that the fur trade was stolen by the Dutch and 
Swedes. According to the author of A Perfect 
Description ofVirginia rival Europeans crept 
into territory claimed by Virginia, where they 
enjoyed a “great and secret trade of Furs”. Al¬ 
though Edward Williams reported an abun¬ 
dance of deer and fur-bearing animals in the 
Bay, he noted that the colonists “have ... beene 
hitherto so supinely negligent to permit the 
Dutch and the French to carry away most of this 
pretious Commodity, to trade in our Rivers, 
under-sell us, and ... trade with those Indians 
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(of whom wee have no reason to nourish any 
great confidence) for Muskets and Powder”.28 

This alarming spectacle appears to have ta¬ 
ken the English by surprise, probably because 
of the limited interest shown by Europeans in 
Delaware Bay for most of the 1620s and 1630s. 
Neither the English nor the Dutch, their main 
rivals, were seriously interested in the Bay until 
the arrival of the Swedes in the later 1630s. Es¬ 
sentially this lack of interest reflected the devel¬ 
opment of English and Dutch transatlantic en¬ 
terprise during these years which turned the 
Delaware into a peripheral, but potentially 
strategic region, uneasily situated between 
competing sites of trade and settlement. 

Although there was a close resemblance be¬ 
tween Dutch and English activity across the At¬ 
lantic, as demonstrated in an approach that 
was commercial, speculative and anti-Spanish 
in character, there were also significant differ¬ 
ences between them. During the 1620s and 
1630s as the English struggled to maintain 
small-farm settlements scattered at various lo¬ 
cations along the eastern seaboard, the Dutch 
concentrated on exploiting the maritime op¬ 
portunities of different regions in North and 
South America, as well as in the Caribbean. Un¬ 
der the auspices of the West India Company, 
established in 1621 with a monopoly over 
Dutch activity in America and West Africa, 
transatlantic venturing was heavily influenced 
by the renewed conflict with the Spanish 
Monarchy. In theory the company’s charter au¬ 
thorized overseas colonization, but in practice 
the main purpose of the new enterprise was to 
serve as an instrument for waging war against 
Spain and Portugal. However plunder and con¬ 
quest in the Caribbean and Brazil were accom¬ 
panied by commerce and colonial planting in 
New Netherland, a region extending from the 
Hudson river to Delaware Bay. Along the Hud¬ 
son the company developed a flourishing trade 
in furs with the Mohawks, a group of Iroquoian 
Indians, fuelled by competition with the 
French farther north. During the period from 
1625 to 1640 the trading outpost at Fort Orange 

may have exported up to 5,000 skins per an¬ 
num; in 1635 the volume of exports from the 
Hudson amounted to nearly 15,000 skins.25 For 
Dutch traders who had commodities that the 
Indians demanded this was the equivalent of a 
commercial bonanza: “without our labour or 
trouble”, one of them later explained, the Indi¬ 
ans “bring to us their fur trade, worth tons of 
gold, which may be increased, and is like 
goods found”.50 Adriaen van der Donck also 
brushed aside anxieties about the excessive de¬ 
struction of fur-bearing animals. The trade, he 
argued, “has already continued many years, 
and the numbers brought in do not diminish”; 
in any case, the region adjacent to New Nether¬ 
land was so vast and full of lakes that “there are 
large districts where the animals will remain 
unmolested”.51 

In such circumstances Dutch interest in 
Delaware Bay was sporadic and ineffectively 
pursued, despite the lack of sustained competi¬ 
tion from other Europeans, throughout the 
1620s and 1630s. In 1624 the West India Com¬ 
pany founded Fort Nassau on the western 
shore of the Bay. Though it was in a good posi¬ 
tion for trading with the Susquehannocks, the 
fort was deserted by 1626. Several years later, in 
1631, a small farming and whaling settlement 
was established at Swanendael, but within one 
year it was destroyed by the Indians. During 
1635 and 1636 Fort Nassau was re-established. 
But the Dutch presence remained small and 
impermanent. Trading relations with the Indi¬ 
ans appear to have been left in the hands of 
varying groups of traders who were unable to 
prevent the intrusion of the Swedes into the Bay 
during 1638.52 

This uncertain and hesitant probing nonethe¬ 
less provoked powerful undercurrents of com¬ 
petition and conflict among Indian groups with¬ 
in a region which spanned the Bays. The 
Susquehannocks’ trade with the Dutch at Fort 
Nassau during the mid-i62os was curtailed by 
the hostility of Delaware Indian groups. After 
the abandonment of the fort in 1626 the Susque¬ 
hannocks dispatched a mission to New Amster- 
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dam, in an attempt to maintain relations with 
the Dutch. By the late 1620s they were also in the 
process of establishing commercial contact with 
the English in Chesapeake Bay. While cross-cul¬ 
tural diplomacy enabled the Susquehannocks to 
acquire the unusual opportunity of trading in 
“different directions to different markets”, their 
commerce with the English and Dutch seems to 
have remained irregular and exposed to rival na¬ 
tive hostilities.55 

In order to deal with these problems the 
Susquehannocks adopted a flexible strategy to¬ 
wards the newcomers, while ruthlessly pursu¬ 
ing a traditional combination of raiding and 
trading in dealing with their native rivals. The 
impact on Indian groups in Delaware Bay was 
potentially devastating. In February 1633 David 
de Vries encountered a group of fifty Minquas, 
a Dutch and Swedish name for the Susquehan¬ 
nocks, in the Bay. Apparently they were a scout¬ 
ing party or advance guard for an expedition of 
600 warriors, sent out against the Delaware In¬ 
dians. De Vries’s meeting with the Indians was 
friendly, but he warned that they could not be 
trusted too far “as they do anything for plun¬ 
der”.54 The following year an English expedi¬ 
tion into the Bay, under the command of 
Thomas Yong, met a small party of Minquas. 
Gifts were exchanged and the Indians eagerly 
inspected Yong’s goods. By his own admission 
Yong had little to trade, though the Indians’ 
leader offered to return within ten days with 
“great store of trucke of beavers and otters”. 
Thereafter Yong met several Delaware Indians, 
from whom he heard graphic accounts of their 
escalating conflict with the Minquas. Accord¬ 
ing to an account by one of the Delaware lead¬ 
ers, their enemies “had lately harrowed his 
country, and carried much beaver from him 
and his subjects”, while another claimed that 
they “had killed many of them, destroyed their 
corne, and burned their houses”.55 As a result 
some of the Delaware Indians had been forced 
to re-locate to a more secure habitation; others 
had abandoned sending out hunting expedi¬ 
tions up-river, to the mountains, for fear of 
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being attacked. Through these reports Yong 
envisioned that the Delaware Indians might be 
tied into trading relations with the English, by 
means of an alliance against the Minquas. Al¬ 
though the success of this commercial diplo¬ 
macy was complicated by the presence of the 
Dutch, on the basis of several meetings with 
agents of the company in the Bay, Yong report¬ 
ed that they would not oppose the English 
monarchy’s claim to the region. 

But it was the Swedes who benefited most 
from these commercial and diplomatic oppor¬ 
tunities. The establishment of New Sweden, 
partly with the assistance of Dutch financial 
support, introduced a new group of competi¬ 
tors into the Bay against whom the English 
steadily lost ground. Thus the foundation of a 
Swedish trading post at Fort Christina, closely 
situated to Fort Nassau, triggered a three-cor¬ 
nered competition among the Europeans for 
the fiir trade. The success of the Swedes rested 
on their alliance with the Susquehannocks, 
which was facilitated by an agreement between 
the latter and the Delaware Indians. The agree¬ 
ment re-established peace between the Indi¬ 
ans, creating a more favourable environment 
for commercial activity and providing the 
Susquehannocks with safe access to Fort 
Christina. But it was qualified by Anglo-Indian 
conflict in the upper Chesapeake, where the 
Susquehannocks’ alliance with the Swedes un¬ 
expectedly threatened the security of Maryland. 
In an obscurely recorded military encounter 
during 1644, for example, the Marylanders 
were defeated by the Susquehannocks, who 
were assisted by their Swedish allies; the Eng¬ 
lish colonists lost several small field cannon 
and sustained a number of casualties, includ¬ 
ing fifteen prisoners who were subsequently 
tortured. The defeat deepened fears among the 
colony’s leaders that the Susquehannocks were 
planning “to confederate & unite all the Indi¬ 
ans of these parts in some generall league or 
plott for the cutting off of the English”.56 

The alliance between the Susquehannocks 
and the Swedes was economic and political in 
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purpose. It lasted until the take-over of New 
Sweden by the Dutch in 1655. In part at least, it 
was defined by the Susquehannocks’ relations 
with other Europeans, but it also appears to 
have rested on Swedish deference towards the 
Indians which challenged the conventional for¬ 
mation of patron-client ties between natives 
and newcomers.37 Undoubtedly it gave the 
Susquehannocks greater commercial and po¬ 
litical leverage. But it was also a calculated re¬ 
sponse on their part to the establishment of 
New Sweden, which had disturbing implica¬ 
tions for the changing configuration of inter¬ 
ethnic relations between the Bays during these 
years. 

In 1638 Fort Christina was a tiny outpost of 
about twenty soldiers. Isolated and insecure, it 
seemed ill-equipped to deal with Dutch and 
English competition or Indian hostility. The 
leaders of the first expedition purchased land 
from the Indians during a ceremony at which 
representatives from the Lenni Lenapes and the 
Susquehannocks were present. Although the 
Swedes were keen to trade with both groups, 
their commercial contacts with the Delaware 
Indians appear to have been adversely affected 
by a decline in local supplies of beaver, probab¬ 
ly as a result of excessive hunting. Furthermore 
the conflict between the Delaware Indians and 
the Susquehannocks during the 1630s had in¬ 
flicted widespread damage on the Lenni 
Lenapes: “they were”, according to subsequent 
evidence, “a discontented people, who, at no 
great intervals, must have new gifts of encour¬ 
agement, if their friendship was to remain 
firm”.38 The development of a special relation¬ 
ship between the Swedes and the Susquehan¬ 
nocks was thus offset by uneasy, tense and po¬ 
tentially hostile relations with their Indian 
neighbours in the Bay. 

Although the Dutch objected to the arrival of 
the Swedes, apparently they did nothing to pre¬ 
vent the foundation of Fort Christina. Within a 
few years, indeed, they appeared to be drawing 
together to keep the English out of the Bay. 
During the early 1640s the Dutch took firm ac¬ 

tion, with Swedish support, against a group of 
New England merchants who were planning to 
establish trading factories and settlements, 
“whereby the Gospell also might have been 
carried & Spred amongst the Indians in that 
Most Southerly part of New England”.39 The 
prospect of large numbers of English 
colonists, traders and missionaries swarming 
into the Bay united the Dutch and Swedes in a 
temporary alliance which effectively blocked 
the New Englanders’ schemes. However the 
New Haven merchants who promoted the plan 
revived their claim during the early 1650s, com¬ 
plicating the colonial rivalries in the Bay for 
trade and territory. 

After an uncertain beginning New Sweden 
began to prosper under the protection of the 
Susquehannocks. In 1642 Johan Printz was 
sent out as the new governor of the settlement 
with instructions to protect and promote the 
fur trade. The Indians were to be treated with 
humanity and respect. They were also to be in¬ 
formed that the Swedish settlement was estab¬ 
lished with the purpose “of bringing them to 
hand what they need for their domestic com¬ 
mon life; and (to) sell and exchange such 
things for other things which are found among 
them and which they themselves have no use 
for”.40 The message was reinforced by the 
prospect of more competitive rates of exchange 
than those offered either by the Dutch or the 
English. Although Printz was advised to use 
mildness in dealing with other Europeans, any 
English or Dutch settlers inhabiting territory 
purchased by the Swedes were to be brought 
under the jurisdiction of New Sweden. 

Printz’s reports furnish striking evidence for 
the fluctuating fortunes of the Swedish settle¬ 
ment. At the end of his first trading season, in 
June 1644, he sent back a lading of 2,142 pieces 
of beaver skins, including nearly 20,500 
pounds of tobacco, of which three-quarters 
had been acquired from Virginia. Despite this 
encouraging start the outlook for New Sweden 
was mixed. On the one hand Printz advised the 
dispatch of 100 soldiers, to win control of the 
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fur trade from the Dutch and English. On the 
other hand he reported that the Indians, de¬ 
scribed earlier as “cunning and clever in their 
trade”, were not to be trusted.4' Moreover na¬ 
tive demand for wampum or sewant, shell 
beads that were highly prized within Indian so¬ 
ciety for a variety of symbolic and other pur¬ 
poses, created problems for the Swedes. The 
use of wampum as a form of currency in inter¬ 
ethnic exchanges was vital to the expansion of 
the fur trade; however, lacking local supplies, 
the Swedes were forced to purchase it from 
their rivals in Manhattan and New England. In 
these circumstances public hostility among the 
Europeans was counterbalanced by the growth 
of wide-ranging private transactions. In a re¬ 
gion that was subject to competing, but inef¬ 
fective, claims, varied patterns of behaviour 
flourished. Competition and hostility, mediat¬ 
ed by local conditions, coexisted alongside ties 
of dependency and mutuality. While the mas¬ 
ters of Dutch vessels pointedly refused to lower 
their flags and sails as they passed the Swedish 
fort, unless fired at with cannon, Dutch ser¬ 
vants guided the Swedes towards a better un¬ 
derstanding of Indian languages and trading 
practices.42 

The foundation of Fort Christina was fol¬ 
lowed by the construction of several smaller 
outposts along what Printz described as the 
Minquas’ trail, or the trading path that linked 
the Susquehannocks with the upper Delaware. 
The purpose of these posts was to divert the 
trade of the Susquehannocks into Swedish 
hands: when “the great traders, the Minquas, 
wish to travel to the Dutch trading place, of 
their house Nassau, they are obliged (to pass) 
by both of these places”.43 Although Printz re¬ 
turned 2,136 beaver skins during 1645, there¬ 
after competition with the Dutch led to a sig¬ 
nificant reduction in the volume of trade. By 
the later 1640s the Dutch had recovered much 
of the Susquehannocks’ trade. Printz sent a 
trading mission to the Indians, offering them 
more goods than the Dutch, but Swedish com¬ 
merce was hamstrung by the poor and irregu- 
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lar supply of wampum. In order to obtain sup¬ 
plies of the latter the Swedes were forced to pay 
“a double price in good beavers” to Dutch and 
English traders.44 Inherently, the Swedish trade 
appeared to rest on insecure and unstable 
foundations. 

By 1648 Printz was convinced that New Swe¬ 
den could flourish only if the Dutch were re¬ 
moved from the Bay. Dutch settlers were de¬ 
stroying the trade of the settlement, inciting 
Indians to attack small and vulnerable trading 
posts, and buying land from the natives which 
the Swedes claimed to have previously pur¬ 
chased. These inter-colonial rivalries were ag¬ 
gravated by the revival of widespread hostilities 
among the Indians which were “more to the 
prejudice than to the advantage of the beaver 
trade”.45 Stretching from Canada in the north 
to Chesapeake Bay in the south, these native 
conflicts, fuelled by commercial rivalries, pro¬ 
voked extensive unsettlement along the eastern 
seaboard and adjacent territory inland. By the 
early 1650s the Susquehannocks were faced 
with renewed raiding by northern Iroquoian 
groups, which seriously disrupted the main In¬ 
dian source of furs in the region between the 
Bays. 

These difficulties intensified the competition 
for the Indian trade during the late 1640s and 
early 1650s, which the Susquehannocks tried 
to exploit by playing off one group of Euro¬ 
peans against the other. In July 1647 the gover¬ 
nor of New Netherland, Pieter Stuyvesant, was 
informed by two Susquehannock leaders that 
his Swedish rival had promised to sell them 
guns, powder and lead. The following year the 
Swedes provocatively erected a small outpost in 
front of Fort Beversreede, a Dutch trading post. 
The Swedish house was seen as “the greatest 
insult in the world” which was deliberately de¬ 
signed to mock the Dutch.46 Despite reports 
that the Swedes were short of trading goods, it 
aggravated European rivalry in the Bay. The 
consequences of this competition can be seen 
in complaints of December 1648 that the Dutch 
trade was “seriously injured, for (traders) ... 
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must give two fathoms of white and one of 
black wampum for one beaver, and one fathom 
of cloth for two beavers”.47 But the ability of the 
Indians to exploit the competition among the 
Europeans was limited by irregular supplies of 
trading goods. The Indians were abundandy 
supplied with peltry, according to one Dutch 
report, but they were dissatisfied with the 
quality of Dutch commodities and the limited 
availability of goods from the Swedes. Echoing 
earlier comments by the English in Chesapeake 
Bay, the Dutch were aware that a regular supply 
of trading goods from Europe, as well as 
wampum, were needed to maintain the fur 
trade with Indian groups who could afford to 
be more selective in their choice of trading 
partners.48 

The intensity of the competition for the fur 
trade was accompanied by growing violence 
which was linked with the development of an 
illicit trade in firearms during the 1640s. Al¬ 
though colonial authorities attempted to pro¬ 
hibit the trade in guns and powder, it was irre¬ 
sistibly driven by the pressure of market forces. 
In 1648 Printz complained that Dutch traders 
were supplying the Indians with guns. Later in 
the year, however, two Swedish traders were re¬ 
portedly killed while trading with the Indians 
in arms and armaments. Initially the trade in 
firearms was limited, particularly by compari¬ 
son with the volume of traffic farther north in 
New Netherland, where Iroquoian groups ap¬ 
parently acquired between three and four hun¬ 
dred muskets from the Dutch by the mid- 
1640s. Moreover the military capability of many 
of these weapons varied considerably, particu¬ 
larly in a woodland environment within which 
Indian groups retained their traditional style of 
warfare.49 Nonetheless the impact of the trade 
in arms could be rapid and profoundly disturb¬ 
ing. Among some Indian groups the acquisi¬ 
tion of European weapons may have been of 
considerable symbolic value. Their growing 
use in cross-cultural commerce appears to have 
encouraged an increase in the volume of the fur 
trade, but against a background of increasing 

violence between rival Indian groups over ac¬ 
cess to new supplies of furs. At the same time 
the acquisition of firearms by native groups 
threatened the security of colonial settlement. 
In July 1652 the settlers on Kent Island com¬ 
plained that the Indians on the eastern shore of 
Chesapeake Bay were “Soe well furnished with 
Gunns, Powder and Shott that they Come 
about our houses Night and day”, forcing some 
to abandon their plantations in fear for their 
lives.50 

Despite their relationship with the Susque- 
hannocks, the Swedes struggled to maintain 
their hold over the Indian trade during the later 
1640s and early 1650s. The irregular supply of 
trade goods from Europe forced New Sweden 
to purchase commodities from English and 
Dutch traders. In a diminishing cycle of ex¬ 
change, the Swedes bought wampum from 
their European rivals with supplies of furs ac¬ 
quired from the Indians. This vulnerable com¬ 
mercial situation grew worse after 1648: for 
five years the promoters of the settlement were 
unable to send out any supply ships, leaving it 
dependent on native goodwill and the uncer¬ 
tain support of the Dutch and English.51 

During the early 1650s the Dutch took a more 
assertive and aggressive approach towards the 
Swedish settlement. In 1651 the colonial 
authorities in New Netherland dispatched an 
expedition of 120 men to the Bay which cut 
down the royal arms of Sweden and plundered 
several vessels from Virginia. In a powerful 
demonstration of their claim to the Bay, the 
Dutch also forced the Virginians to pay cus¬ 
toms duties on goods which they had traded 
with New Sweden. Within a year Printz com¬ 
plained that the Dutch and English “have so 
completely spoiled the fur trade that neither 
they themselves nor we can trade any longer 
with the Savages with any profit”.54 The out¬ 
break of the first Anglo-Dutch war during 1652 
may have eased the pressure on New Sweden, 
by persuading the Dutch to abandon many of 
their trading posts in the Bay, but it also threat¬ 
ened to bring the trade with Virginia, which 
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was almost a life-line for the settlement after 
1648, to a standstill. Though the population of 
New Sweden was about two hundred, an in¬ 
creasing number of settlers were seeking per¬ 
mission to leave. Shortly before his departure 
for Sweden, Printz warned that the lack of sup¬ 
ply of trading goods was jeopardizing the 
peace with the Indians.55 By 1653 New Sweden 
seemed to have been abandoned, but in cir¬ 
cumstances which neither the Dutch nor the 
English were able to take full advantage of. 

To the consternation of the Dutch and Eng¬ 
lish, Swedish activity revived following the ar¬ 
rival of Johan Risingh in 1654 as Printz’s re¬ 
placement. Within weeks of reaching Fort 
Christina the new governor met Aqaliquanes, 
one of the leaders of the Susquehannocks, in 
an attempt to revive the Swedish relationship 
with the Indians. Through the use of gifts Ris¬ 
ingh sought to win the support of such leaders, 
to cultivate “both good friendship and trade” 
among the Susquehannocks, while containing 
the threat of Dutch or English hostility.54 Dur¬ 
ing 1654 he seized Fort Casimir, a trading post 
which had been erected by the Dutch in 1651. 
The rivalry with the English was potentially 
more threatening, but Risingh was able to re¬ 
buff the commercial and territorial claims of 
Maryland with the support of the Susquehan¬ 
nocks. Although the Marylanders were trying 
to recover lost ground in the Indian trade, fol¬ 
lowing their peace with the Susquehannocks in 
1652, their efforts were overshadowed by a 
legacy of mutual mistrust and suspicion which 
the Swedes were able to exploit. As Risingh 
recorded in his journal, the English were “ac¬ 
customed to shooting them (i.e. the Susque¬ 
hannocks) to death wherever they find them. 
These Indians, however, want to retain friend¬ 
ship with the Swedes and trade with them”.55 
Indeed the loyalty of the Susquehannocks was 
vital in enabling Risingh to forestall Balti¬ 
more’s claim to New Sweden. 

But Susquehannock support could not com¬ 
pensate for the structural weaknesses which 
had undermined New Sweden since its estab¬ 

lishment in 1638. Without a regular supply of 
trading goods, and an influx of more settlers, 
the settlement seemed to be living on borrowed 
time. The friendship with the Susquehannocks 
was offset by continued hostility from the 
Lenni Lenapes. Their threats to kill Swedish 
settlers, and to destroy the Susquehannock 
trade, compelled Risingh to “daily buy their 
friendship with presents”.56 In such circum¬ 
stances a growing number of settlers began to 
desert New Sweden for Maryland. At the same 
time the Swedes faced strong competition 
from English traders along the eastern shore in 
Virginia, including Edmund Scarborough, a 
prominent and powerful colonist who was ac¬ 
quiring extensive interests in the fur trade dur¬ 
ing these years. As Risingh admitted, the 
Swedes were unable to compete with traders 
such as Scarborough: “They largely ruin our 
trade with the Minques,” he recorded, “espe¬ 
cially Scarboroug, who gives them 7 to 8 lbs. of 
powder for one beaver, where we are accus¬ 
tomed to give at the highest from 3 to 4 lbs. and 
cannot give over 5 lbs. except at a loss”.57 

In June 1655, as a mark of what was intended 
to be perpetual friendship, four leaders of the 
Susquehannocks granted the Swedes a gift of 
land, long coveted by the Marylanders, at a spe¬ 
cial ceremony at Fort Christina. The gift was 
made on the understanding that the Swedes 
would supply the Indians with cloth, guns and 
other goods, in addition to providing black¬ 
smiths and shot-makers to repair and manu¬ 
facture guns for them.58 But the agreement was 
short-lived. Later in the year the Dutch dis¬ 
patched an expedition to the Bay which seized 
control of New Sweden, ending the special re¬ 
lationship with the Susquehannocks and clari¬ 
fying the European competition for the fur 
trade between the Bays. 
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Trade, settlement and diplomacy: An- 
glo-Dutch relations between the 

Bays 

By the mid-i650s the Dutch appeared to be well 
placed to consolidate their presence within the 
Delaware. According to the terms of the capitu¬ 
lation ofNew Sweden, Swedish settlers were to 
be allowed to remain in the Bay; nonetheless 
the Dutch evidently anticipated that the fur 
trade, built up by Printz and Risingh, would fall 
into their hands. At the same time in some 
quarters the region had acquired a new-found 
significance. In 1655 Van der Donck claimed 
that its value to the Dutch was equal in many re¬ 
spects to that of the Amazon: “we would regret 
to lose such a jewel”, he added, “by the devices 
and hands of a few strangers”.59 But the Dutch 
met with mixed success in trying to exploit the 
opportunities presented by the seizure ofNew 
Sweden. Although they became close trading 
partners with the Susquehannocks after 1655, 
their settlement of the Bay was weak and vul¬ 
nerable to English expansion. While Anglo- 
Dutch relations between the Bays continued to 
be characterized by a combination of competi¬ 
tion and cooperation, inter-colonial contact 
also began to reveal differences of emphasis, 
especially in the competing priorities of colo¬ 
nization and commerce, that may have set lim¬ 
its to Dutch activity during the 1650s and 
1660s. The expansion of English settlement in 
the upper reaches of Chesapeake Bay during 
these years apparently amplified the Swedish 
warning to the Dutch issued in 1655: “hodie 
mihi, eras tibi” (’’today me, tomorrow you”).6" 

English colonial expansion was accompa¬ 
nied by various efforts to win back the fur trade. 
Even during the conflict with the Susquehan¬ 
nocks, and despite a widespread perception 
among English colonists of unreliable, unpre¬ 
dictable and hostile Indians, the leaders in 
Maryland attempted to promote commerce 
with native groups. In 1650 the assembly at St 
Mary’s passed legislation authorizing settlers 
to trade with the Indians for beaver skins and 

other goods, within or beyond the confines of 
the colony. The act prohibited all trade in arms 
and ammunition. Traders were also warned 
not to antagonize Indian groups, and advised 
not to “goe forth upon any such Trade too 
weake in strength ... whereby those ... Indians 
may bee the more emboldened to destroy 
them”.61 However these attempts to encourage 
cross-cultural commerce appear to have had 
little success. For much of the 1650s the fur 
trade continued to be neglected by the Mary¬ 
landers, reinforcing complaints among the 
enemies of the colony’s lord proprietor, that its 
usurpation by the Dutch and Swedes was due to 
his mis-management. 

In such circumstances the Dutch were able to 
take over the commercial and political contacts 
of the Swedes, acquiring a powerful hold over 
the Indian trade between the Bays, with little ef¬ 
fective opposition from the English. As with the 
Swedes, the success of the Dutch in establishing 
close relations with the Susquehannocks was 
qualified by more circumspect contact with 
some of the Delaware Indians. At the end of 
1655 several leaders of the latter presented a 
number of proposals, including a request for a 
change in the terms of trade, to the Dutch com¬ 
mander at Fort Casimir. In response to a sug¬ 
gestion that commercial exchange be fixed at 
“one piece of cloth for two deer, and so forth 
with other goods in proportion,” Jean Paul 
Jacquet declared that he “had not come to es¬ 
tablish regulations for this but that they were left 
free to do as they pleased, and that they may go 
wherever their purse enabled them and where 
the goods were to their liking”. Though the In¬ 
dian leaders accepted Jacquet’s pointed re¬ 
sponse, they requested “that since it had been 
customary to present the chiefs with some gifts, 
it would be most appropriate now for the con¬ 
firmation of... (the) treaty” that was under ne¬ 
gotiation.62 Apparently the Indians were forced 
to acknowledge that a scarcity of trading goods 
in the Bay limited the opportunities for cus¬ 
tomary gift-giving, despite their expressed de¬ 
sire to live in friendship with the Dutch. 
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Moreover the development of Dutch trade 
after 1655 was complicated by the limited inter¬ 
est of the West India Company in the region, 
which was linked with its growing financial 
problems. Burdened with debts arising from 
the expedition that conquered New Sweden, 
the company was ill-equipped to pursue either 
commercial or colonial expansion in the 
Delaware. Increasingly the company began to 
surrender its commercial interests to private 
traders, reinforcing a trend that can be traced 
back to the early 1640s, and reducing its ability 
to control the volume of contraband traffic in 
the Bay. Thus the company effectively handed 
over responsibility for colonization to a syndi¬ 
cate of Amsterdam merchants, whose settle¬ 
ment ofNew Amstel, initiated during 1657, ap¬ 
peared to be a separate colony within the wider 
context ofNew Netherlands Collectively these 
developments undermined the regulation of 
the fur trade, encouraging an increase in the 
activities of private traders and in the use of al¬ 
cohol as a commercial commodity. In conse¬ 
quence cross-cultural commerce became more 
disorderly and violent in character. 

These problems were exacerbated by the 
growing cost of furs and skins during the later 
1650s. By 1657 the price of deer skins had re¬ 
portedly increased by more than one-third, 
compared with the previous trading season. 
The Dutch authorities attempted to stabilize 
prices by establishing a fixed rate of exchange 
for beaver skins, but with little apparent suc¬ 
cess. The competition for trade grew so intense 
that the residents of Fort Casimir were accused 
of “running after, going to meet, and seizing of 
the Indians, especially whenever the same have 
some goods with them”.64 Under such condi¬ 
tions alcohol became a vital lubricant for trade 
and exchange, fuelling a problem of drunken¬ 
ness and disruptive behaviour among native 
groups. In 1659 an Indian was found at the 
edge of the woods close to Fort Amstel with a 
gallon jug of brandy, nearly empty, by his side; 
his associates threatened to kill Jan Becker, 
who had supplied the dead man with the alco¬ 

hol, on the grounds that he had poisoned him. 
The following year drunken Indians were re¬ 
ported to be running around Fort Altena, 
“committing many insolent acts and firing 
their guns near the houses in the evening and at 
night”.65 Despite repeated attempts to prohibit 
the sale of alcohol to the Indians, the practice 
was wide ranging and impossible to contain. 

By the later 1650s the Dutch were in an un¬ 
certain position within the Delaware. While 
they appear to have tightened their grip over 
the fur trade, particularly with the Susquehan¬ 
nocks, their inability to sustain effective colo¬ 
nial settlement was increasingly evident. Al¬ 
though the population of New Amstel was 
about six hundred in 1658, within a year it had 
fallen by nearly two-thirds.66 To some extent 
these weaknesses were offset by the commer¬ 
cial advantages the Dutch enjoyed in compari¬ 
son with their English rivals, which they were 
able to translate into political influence over 
their Indian trading partners. During these 
years, for example, the Susquehannocks were 
prepared to act as mediators with Indian 
groups farther north, in order to maintain their 
commerce with the Dutch. In 1658 they sent a 
beaver skin to the Esopus Indians as a peace to¬ 
ken, to prevent the outbreak of war with the Eu¬ 
ropeans. This diplomatic gesture was rein¬ 
forced by a veiled warning from the 
Susquehannocks to the Esopus: “you are our 
subjects”, they claimed, “and have to submit to 
us or hide ..., as we also have to submit to the 
Dutch or hide”.67 

As a result of their commercial and political 
interests, the Dutch were concerned to main¬ 
tain peace with their colonial neighbours in the 
Chesapeake, though this was increasingly 
threatened by Baltimore’s claim to the region. 
According to Gerrit van Sweringen, at first the 
Marylanders “did not much take notice either 
of the Swedes or Dutch, they looking upon 
them both to be onely traders and soe here to 
day and gone tomorrow”.68 After 1655, howev¬ 
er, the Marylanders adopted a more assertive 
approach towards the Dutch which overlapped 
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with attempts in England to restrict their role 
in the colonial trades through the enforcement 
of the Navigation Act of 1652. In 1657 the gov¬ 
ernor of Maryland, Josias Fendall, was prepar¬ 
ing to enforce Baltimore’s claim to the 
Delaware, though the expedition was delayed, 
possibly because of continuing tension with 
Indian groups in the colony. However in Sep¬ 
tember 1659 Nathaniel Utie, acting on 
Fendall’s instructions, visited New Amstel and 
informed the council that the settlement lay 
within the territorial jurisdiction of Maryland. 
Utie also issued a warning that the Dutch 
should depart immediately, otherwise the Eng¬ 
lish would “be guiltless of the vast quantity of 
innocent blood that may be shed”.69 In re¬ 
sponse an increasing number of Dutch and 
Swedish settlers began to re-locate into the 
neighbouring Bay. 

The Dutch sought to defend their rights to 
the Delaware by sending a deputation, led by 
Augustine Heermans, to St Mary’s. Heermans 
warned that the Dutch would “defend the river 
to the last man”.70 But his mission was diplo¬ 
matic and defensive in purpose; moreover it 
was conducted within a European framework, 
according to which claims of prior discovery 
took precedence over alternative arguments for 
colonial occupancy. Thus he questioned the 
English claim to the Delaware, insisting that it 
was based on false information and misrepre¬ 
sentation. The Marylanders attempt to trace 
English rights back to Sir Walter Raleigh’s ven¬ 
tures of the 1580s was subverted by the appar¬ 
ent priority of the Dutch claim: “We took our 
origin as vassals and subjects of the King of 
Spain,” Heermans rejoindered, “the first dis¬ 
coverer and founder of all America”. Although 
Heermans suggested that the matter be re¬ 
solved by arbitration in Europe, privately he 
was willing to offer the Marylanders “an inti¬ 
mate correspondence and confederation for re¬ 
ciprocal trade and intercourse”.71 This was a 
well-judged offer given the growth of inter¬ 
colonial trade between the Bays, and it seems 
to have been received favourably by some of the 

Maryland leadership, but it foundered on the 
need to defend Baltimore’s authority and juris¬ 
diction. 

Diplomacy failed to protect the Dutch posi¬ 
tion in the Delaware. Nor could it halt the in¬ 
creasing range of English traders and settlers 
whose activities along the upper eastern shore 
of the Chesapeake implicitly challenged the 
Dutch presence in the neighbouring Bay. By 
1659 traders from Maryland were operating al¬ 
most in the shadow of New Amstel. Reports of 
English activity spread such alarm among the 
inhabitants of the settlement “that thereby all 
work has been stopped and every one endeav¬ 
ours to fly”. With the Dutch settlements report¬ 
edly in a “very deplorable and low state”, more 
settlers migrated to Maryland, among them 
men with specialist skills such as Jacob Clae- 
sen, fur trader and interpreter, who was to be 
employed by the English as a translator with 
the Susquehannocks during the 1660s and 
1670s.72 

The incipient re-fashioning of Anglo-Dutch 
relations between the Bays, foreshadowed by 
these developments, had serious implications 
for Indian groups in the region, particularly the 
Susquehannocks. Although the Susquehan¬ 
nocks had tried to avoid becoming entangled 
in European rivalries, portraying themselves as 
mediators in disputes between natives and 
newcomers, their independence was threat¬ 
ened by local hostilities. In 1661 four settlers 
from Maryland were killed allegedly by a group 
of Delaware Indians who were arrested, but 
subsequently released through lack of evi¬ 
dence, in New Amstel. In retaliation the Eng¬ 
lish tried to persuade the Susquehannocks to 
attack the Delaware Indians, to the concern of 
the Dutch, who saw this as an excuse for the 
English to displace the Delawares and lay claim 
to their territory.7’ Indeed the Dutch were 
dangerously exposed to the English; it was like 
“standing before a door” reported Willem 
Beeckman, the vice-director of Fort Altena.74 
But the Susquehannocks refused to assist the 
Marylanders. While this reflected their contin- 
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uing desire to stay on good terms with the 
Dutch, it was also the result of the revival of Iro- 
quoian raiding from the north which exerted a 
powerful influence over the reshaping of Euro¬ 
pean and Indian interests in the region during 
the later 1650s and 1660s. 

The Iroquois were long-standing enemies of 
the Susquehannocks, though their hostility 
prior to the 1650s appears to have been spor¬ 
adic in nature and effect. The onset of regular 
raiding by the Senecas, a description for 
groups of western Iroquois, lasted from the 
later 1650s until the early eighteenth century. It 
was driven by a combination of problems, in¬ 
cluding depopulation due to the ravages of epi¬ 
demic disease and war, which led Iroquoian 
groups to seek human captives as far south as 
Chesapeake Bay.75 Although the Susquehan¬ 
nocks were the main targets of the Iroquois, 
their hostility soon threatened colonial settle¬ 
ments in the upper parts of the Chesapeake and 
Delaware. In response the Marylanders sought 
to use their Indian neighbours as a defensive 
shield against Iroquois attack. This strategy 
met with considerable success. From the 1650s 
through to the 1670s, the Susquehannocks un¬ 
doubtedly bore the brunt of Iroquois raiding, 
but it was at the expense of their commercial 
and political interest and activities. During 
these years they became increasingly reliant on 
the Marylanders for assistance against their 
northern adversaries. 

Iroquoian raiding was part of a widespread 
increase in conflict and violence which affected 
inter-ethnic and inter-colonial relations. Pre¬ 
existing native rivalries were intensified by 
competition for access to European trading 
partners; but they were compounded with the 
increasing availability of alcohol and firearms, 
and the spread of epidemic disease. Between 
the Bays these problems irremediably damaged 
the fur trade with the Susquehannocks and the 
Delaware Indians. According to a Dutch report 
of October 1661 the Susquehannocks were af¬ 
flicted by great mortality as a result of the out¬ 
break of a smallpox epidemic; at the same time 

they were “hard beset by the Sinnecus, which 
makes the trade bad”.76 The following year it 
was reported that the Delaware Indians were 
“in such a state of fear that they have not hunt¬ 
ed as usual this winter, causing a poor trade”.77 
This was followed by a renewed outbreak of 
disease. In February 1663 Dutch officials in the 
Delaware warned that smallpox was drifting 
down river, following native pathways. Settlers 
who had not suffered from the disease urged 
Stuyvesant to send them medicines, but this 
failed to contain the contagion among the Indi¬ 
ans.78 

In dealing with these external threats the 
Susquehannocks were compelled to combine 
old and new methods of war and diplomacy, 
seeking support from native allies or enemies 
of the Iroquois, while appealing to their Euro¬ 
pean trading partners for assistance. Increas¬ 
ingly they were forced on the defensive by the 
Iroquois; moreover, with restricted opportuni¬ 
ties for hunting and trading, they faced the 
prospect of becoming trapped in a cycle of de¬ 
pendency with rival Europeans, driven by the 
need for weapons and other supplies. In De¬ 
cember 1662 five Susquehannock leaders and 
their retinue visited Fort Altena on a diplomat¬ 
ic mission to reassure the Dutch of their friend¬ 
ship, following the killing of a settler which 
they blamed on a captive Seneca. Apparently 
the Susquehannocks were expecting the arrival 
of eight hundred black Minquas, possibly a de¬ 
scription for the Erie Indians, to assist them in 
an attack against the Iroquois in the spring. Be¬ 
fore their departure, the Indian leaders urged 
the Dutch not to be negligent in furnishing 
them with arms and ammunition.79 Contrary to 
these plans, in May 1663 the Dutch received 
news that a force of 1,600 Iroquois, including 
women and children, were marching against 
the Susquehannocks. In addition to a group of 
about a hundred Delaware Indians, most of the 
latter were reported to be secure in their forti¬ 
fied habitation. According to news from the 
English, the Marylanders had considered at¬ 
tacking the Susquehannocks. Though the plan 
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was rejected, evidently the English were lean¬ 
ing towards the Iroquois.80 In the short term, 
little came of these colonial schemes. Later in 
the year a force of about eight hundred Senecas 
attacked the Susquehannock fort, though it 
was beaten off. The war continued, and in cir¬ 
cumstances which forced the Marylanders to 
assist the Susquehannocks with men and ma¬ 
terial. 

These complex diplomatic developments 
had varying consequences for colonial trade 
and settlement. With the fur trade at the head 
of both Bays disrupted and endangered by Iro¬ 
quois raiding, traders from Maryland, Virginia 
and Dutch settlements in the Delaware were 
forced into a competitive, if uncoordinated and 
decentralized struggle for native commercial 
partners ranging across the eastern shore. 
European competition combined with an in¬ 
creasing demand for guns among Indian 
groups, led to an open acknowledgement 
among colonial authorities of the trade in 
firearms. In 1659, for example, the assembly in 
Virginia repealed a prohibition on the sale of 
arms and ammunition to the Indians, on the 
grounds that rival traders were providing them 
with weapons “and do thereby drawe from us 
the trade of beaver to our greate losse and their 
profit”.81 Although the leaders in Maryland may 
have been more cautious in their approach, in 
1662 they persuaded the Nanticokes, one of the 
leading native groups along the eastern shore, 
to stop trading with the Dutch, “Provided they 
might be suppleyed with necessarys from the 
English”.81 

For English colonial interests in the Chesa¬ 
peake, however, cross-cultural trade and ex¬ 
change were overlaid by the rival demands of 
expanding settlement and territorial claims. 
Commercial activity in the upper Bay facilitated 
the opening up of the eastern shore to colo¬ 
nization by Maryland. Expansion across the 
Bay helped to forestall the ambitions of Vir¬ 
ginia, but it was also a means of promoting 
Baltimore’s claim to territory in the Delaware. 
As in other parts of the Bay, treaties between 

the colonists and Indian groups prepared the 
ground for the spread of colonial settlement, 
based on a small-farm economy, the concerns 
of which cut across those of the native inhabi¬ 
tants. An agreement between the Marylanders 
and a group of Indians in September 1661 in¬ 
cluded provision for the protection of colonial 
livestock and for dealing with natives found 
guilty of killing settlers. In a striking demon¬ 
stration of the priorities of an expanding colo¬ 
nial community, the Indians’ leader accepted 
that it would be lawful for the English to kill 
any Indian who was caught slaughtering cattle 
or hogs. The agreement seems to have served 
as a model for a treaty between the Marylanders 
and the leaders of the Delaware Indians which 
was signed at Fort Amstel in August i663.8j 

The growing influence of Maryland within 
the Delaware, as acknowledged in the treaty of 
1663, was halted by the outbreak of the second 
Anglo-Dutch war in 1665. During the conflict 
the English seized New Netherland. As the 
colony of New York, it was granted to lames, 
Duke of York, the brother of Charles II. Fort 
Amstel, captured by Sir Robert Carr, one of the 
Duke’s commanders, was renamed Fort 
Delaware. The change of ownership heralded 
the end of Anglo-Dutch competition between 
the Bays, but for the Marylanders it threatened 
to replace a weak overseas rival with a powerful 
domestic one. Shortly after the conquest of 
New Netherland, indeed, the Duke’s governor 
of New York urged that Baltimore should be 
forced to surrender his patent, on the grounds 
that he allowed the Marylanders to trade with 
their Dutch neighbours. According to at least 
one claim, during the early 1660s the smug¬ 
gling of tobacco from Maryland and Virginia 
into the Delaware represented a loss to the 
English customs of£10,000 per annum.84 What 
had been an insecure borderland, character¬ 
ized by competition and compromise between 
rival groups of European and Indians, ap¬ 
peared to be on the verge of becoming an im¬ 
perial outpost that was subject to closer super¬ 
vision by the later Stuart monarchy. 

38 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 24 (2005) 1 

Conclusion 

Anglo-Dutch competition between the Bays 
represented the ragged edge of the European 
penetration of North America during a pio¬ 
neering phase of colonial settlement and trade. 
As this article indicates, the peculiar circum¬ 
stances of European activity in the Chesapeake 
and the Delaware created a frontier region 
where rival groups of natives and newcomers 
competed for trade and territory. From the 
1620s onwards this competition encouraged 
an expansion in the fur trade which had far- 
reaching implications for other parts of the 
eastern seaboard, especially for the English in 
the neighbouring Bay. Thus the fluctuating 
fortunes of the fur trade within the Chesapeake 
were as much the consequence of develop¬ 
ments beyond the confines of the Bay, as they 
were the result of local opportunities. From 
this perspective, conventional distinctions be¬ 
tween different areas ofEuropean colonization 
may be of limited value. Shifting international 
rivalries for access to the fur trade created fluid 
conditions which were reinforced by varied In¬ 
dian responses and reactions that failed to 
recognise colonial boundaries or regions dur¬ 
ing the early contact period. As recent work 
demonstrates native agency was of fundamen¬ 
tal importance to European colonial and com¬ 
mercial enterprise in North America. It was 
vital for the growth of the fiir trade, though its 
significance varied considerably between dif¬ 
ferent groups. For most of the period covered 
by this article the Susquehannocks appear to 
have played a leading role in the growth of 
cross-cultural commercial relations in the re¬ 
gion between the Bays. Their dominating posi¬ 
tion at the head of Chesapeake Bay allowed 
them to exploit European rivalries with consid¬ 
erable success, strengthening their authority 
among Indian groups in the region and en¬ 
abling them to act as mediators between na¬ 
tives and newcomers. The experience of the 
Susquehannocks underlines the adaptability 
and resilience of Indian groups during the ear¬ 

ly period of colonial contact. However, the ex¬ 
pansion of the fur trade had unexpected conse¬ 
quences. On the one hand, the introduction of 
alcohol and guns into native societies was pro¬ 
foundly disruptive and disturbing; though 
easily assimilated, they were to have a corrosive 
impact on Indian life-styles. On the other hand, 
trade and exchange embroiled Europeans in a 
complex web of relations which from the Indi¬ 
an perspective were as much social and diplo¬ 
matic, as they were economic; the Swedes, it 
seems, had more success in coping with these 
demands than either the English or the Dutch. 
Above all, of course, the introduction and 
spread of European disease threatened to de¬ 
stroy the human resource on which the fur 
trade depended. 

Anglo-Dutch competition was confused by 
the Swedes who established close relations 
with the Susquehannocks during the 1640s. Al¬ 
though the ability of the Swedes to compete 
with the English and Dutch was short-lived, 
their relationship with the Indians exposed the 
limitations of their rivals in dealing with native 
groups. For the English in Chesapeake Bay the 
emergence of this complex inter-colonial com¬ 
petition had a disastrous impact on ambitious 
schemes for the expansion of the fur trade. 
During the 1640s and early 1650s, indeed, they 
appear to have lost control of the trade in the 
upper Bay. Attempts to defend the settlement 
of Maryland by arguing that it was intended “to 
prevent the Dutch and Swedes from incroach- 
ing any nearer to Virginia”, only drew attention 
to the loss of a lucrative trade which many Vir¬ 
ginians blamed on the mis-management of 
their colonial neighbours.85 By the 1660s, 
therefore, plans to develop the Susquehanna 
river as a commercial pathway to rich fiir-bear- 
ing regions in the north had been put aside. 
Such a radical re-structuring of the North 
American fur trade may have been beyond the 
capabilities of the English in the Chesapeake, 
but in any case the opportunity for doing so 
was foreclosed by the consequences of the 
competition between the Bays. 
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Oostende en de Generale Indische Compagnie 
De opbloei en neergang van een koloniale handelshauen (1713-1740) 

Michael-W. Serruys 

Inleiding: Een koloniale handels¬ 
compagnie voor de Zuidelijke Neder¬ 
landen 

Tussen 1715 en 1734 was Oostende het cen¬ 
trum van de Zuid-Nederlandse koloniale han¬ 
del. Deze koloniale handel was mogelijk ge¬ 
worden nadat de Oostenrijkers in 1713 de 
Spanjaarden waren opgevolgd in de Zuidelijke 
Nederlanden. Spanje was altijd weigerachtig 
geweest om een Zuid-Nederlandse koloniale 
handelsmaatschappij op te richten. Wenen 
stond wel open voor dergelijke initiatieven. 
Vanaf 1715 werden vanuit Oostende steeds 
meer schepen uitgerust en naar Azië gestuurd. 
Het succes van deze eerste reizen of‘voorcom- 
pagnieën’, ook wel Vooruitredingen genoemd, 
was dermate groot, dat men besloot samen te 
werken om niet meer letterlijk en figuurlijk in 
elkanders vaarwater te zitten. In 1722 werd 
door keizer Karel VI (1713-1740) de Generale 
Indische Compagnie (GIC) opgericht. De be¬ 
nodigde financiële middelen van de nieuwe 
handelscompagnie waren afkomstig uit de ver¬ 
koop van aandelen. Voor 52,9% opgericht met 
Antwerps kapitaal, met drie Antwerpenaars 
onder de zeven directeurs en met haar hoofd¬ 
kantoor in Antwerpen, was de GIC voorname¬ 
lijk een Antwerpse aangelegenheid. Vanwege 
de sluiting van de Schelde kon Antwerpen ech¬ 
ter niet fungeren als uitvalsbasis voor de GIC. 
Daar Oostende de enige vrije Zuid-Nederlandse 
zeehaven was, werd dit kleine havenstadje ver¬ 
heven tot de nieuwe thuishaven van de GIC, be¬ 
ter bekend als de Oostendse Compagnie.' 

De Oostendse Compagnie handelde alleen 
met China (Kanton) en met India (Bengalen en 
de Coromandelkust). In India haalde de GIC 
voornamelijk katoenen stoffen, salpeter, calia- 

tourhout en lak, maar het waren vooral de met 
zijde, porselein en thee geladen Chinaschepen 
die het succes bepaalden. De totale door de GIC 
behaalde nettowinsten bedroegen respectieve¬ 
lijk 10,12% en 138,93% voor India en China. 
Van 1724 tot 1727 vertrokken vanuit Oostende 
vijftien schepen, verdeeld over vier expedities, 
naar Azië. Deze keerden bijna allemaal rijk be¬ 
laden terug tussen 1725 en 17287 Rond 1725 
werd zelfs iets meer dan de helft van de in Eu¬ 
ropa geconsumeerde thee in Oostende aan 
land gebracht, zodat deze stad in een paar jaar 
tijd een belangrijke koloniale handelshaven 
werd. Het succes van de GIC was dan ook een 
doorn in het oog van de Britten, de Noord-Ne- 
derlanders en in minder mate de Fransen. On¬ 
der de toenemende politieke druk uit deze lan¬ 
den moest Karel VI in 1727 het handelsoctrooi 
opschorten en in 1731 zelfs intrekken. Welis¬ 
waar slaagde de GIC er in om in 1729 en in 1730 
nog wat smokkelexpedities onder Poolse en 
Pruisische vlag vanuit Cadiz naar Azië te stu¬ 
ren, maar Oostende profiteerde hier niet meer 
van. Met de uitzonderlijke toestemming van de 
Britten en de Noord-Nederlanders mocht de 
Oostendse Compagnie in 1732 nog twee sche¬ 
pen naar Azië te sturen. Met de terugkeer van 
het laatste permissieschip in 1734 kwam er de¬ 
finitief een einde aan Oostende als koloniale 
handelshaven. Tussen 1715 en 1734 fungeerde 
Oostende desalniettemin als ‘venster op de we¬ 
reld’ voor de Zuidelijke Nederlanden. In dit ar¬ 
tikel beogen we de invloed na te gaan van de 
koloniale handel op een kleine handelshaven 
in de achttiende eeuw. Zo zullen we de activi¬ 
teiten, die de GIC in Oostende ten toon spreid¬ 
de, nader bekijken, maar ook de mate waarin 
de Oostendenaars hierbij betrokken waren. 
Vervolgens schenken we aandacht aan de vraag 
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hoe andere activiteiten, zoals de visserij, re¬ 
ageerden op deze koloniale handel en hoe de 
politieke rol van Oostende evolueerde tijdens 
deze periode. Tot slot zullen we ook de gevol¬ 
gen bespreken van de koloniale handel in Oos¬ 
tende op het maritiem handelsverkeer, het ver¬ 
bruik en de lonen.5 

De ‘Stad ende Port van Ostende’ 

Als enige vrije Zuid-Nederlandse zeehaven had 
Oostende een groot strategisch belang. In de 
achttiende eeuw huisvestte Oostende een gar¬ 
nizoen en was het voorzien van vestingwerken. 
Deze vergrootten de moeilijk inneembare posi¬ 
tie van de stad, aangezien Oostende aan drie 
zijden door water was omringd. Tijdens het Be¬ 
leg van Oostende (1601-1604) hadden de bele¬ 
gerde Noord-Nederlanders de duinenrij ten 
noorden van de stad doorgestoken, waardoor 
een nieuwe havengeul was ontstaan en het om¬ 
ringende platteland in een krekengebied was 
veranderd. Dit krekengebied, dat bij vloed 
overstroomde, werd tot aan de Franse Revolu¬ 
tie gebruikt als spoelpolder, om zo de diep¬ 
gang van de Oostendse haven te handhaven. 
Het krekengebied vormde echter ook een hin¬ 
dernis tussen Oostende en het achterliggende 
platteland, waardoor de stad een geïsoleerde 
ligging had. Over land was Oostende alleen te 
bereiken via een pad langs de duinen naar 
Nieuwpoort (drie uur gaans). Wilde men naar 
Brugge, dan moest men met een pontje vanaf 
de havenkade, of Kaey, de havengeul overste¬ 
ken en van daar uit naar het iets verderop gele¬ 
gen Sas Slijkens gaan. Hier bevond zich de 
sluis die het Kanaal Brugge-Oostende (1665) 
verbond met de Oostendse havengeul en van 
waar men de trekschuit naar Brugge (4 uur 
gaans) kon nemen. Het Kanaal Brugge-Oost¬ 
ende vormde eigenlijk de enige goede verbin¬ 
ding tussen Oostende en de rest van de Zuide¬ 
lijke Nederlanden. Dit kanaal, dat onder 
bepaalde omstandigheden toegankelijk was 
voor zeeschepen van driehonderd ton, was 

eveneens van groot belang voor Brugge, want 
het vormde de enige verbinding tussen deze 
stad en de zee. Voor Brugge, een van de stem¬ 
hebbende Vlaamse steden, was het kleine 
Oostende een voorhaven.4 

Hoewel de Oostendenaars dit standpunt ui¬ 
teraard niet deelden, was het Oostende van het 
begin van de achttiende eeuw inderdaad niet 
veel meer dan een van de vele kleine, niet stem¬ 
hebbende, steden van het graafschap Vlaande¬ 
ren. Net zoals de meeste van deze kleine steden 
beschikte Oostende over een aantal markten, 
een paar kloosters, een Latijnse school, een 
hospitaal, etc. De meeste huizen in Oostende 
waren klein, en ook de kerken en de openbare 
gebouwen, zoals bijvoorbeeld het stadhuis, bo¬ 
den een weinig indrukwekkend beeld. Het is 
dankzij haar ligging aan zee en haar haven dat 
Oostende er in slaagde om een aantal maritie¬ 
me activiteiten naar zich toe te trekken, waar¬ 
van de oudste de visserij was. Doordat de Zui¬ 
delijke Nederlanden niet in staat waren om hun 
vissersvloten te beschermen tegen de Engelse, 
Franse en Noord-Nederlandse kaapvaarders, 
was de visserij vanaf de zestiende eeuw sterk 
achteruit gegaan. In het begin van de achttien¬ 
de eeuw beperkte de visserij zich bijgevolg tot 
de kustvisserij, waardoor ze enkel een lokaal 
belang had. Veel belangrijker dan de visserij 
was de handelsvaart, die sinds de sluiting van 
de Schelde aan belang had gewonnen. Antwer¬ 
pen bleef niettemin de voornaamste Zuid-Ne- 
derlandse haven, terwijl Oostende veeleer op¬ 
trad als regionale haven voor het westen van 
Vlaanderen en/of als Brugse voorhaven. 

De Oostendse handelsvaart beperkte zich 
voornamelijk tot de kustvaart met de Repu¬ 
bliek, de Britse eilanden en de Franse westkust. 
Af en toe werden er ook handelsbetrekkingen 
aangeknoopt met Spanje, Scandinavië en het 
Oostzeegebied. De grootte van de Oostendse 
koopvaardijvloot aan het einde van de zeven¬ 
tiende eeuw is moeilijk te bepalen, want in oor¬ 
logstijd voer deze regelmatig onder buiten¬ 
landse vlag. Algemeen wordt aangenomen dat 
er zo’n zestigtal schepen waren met een ge- 
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Kaart van Oostende (omstreeks 1710). Deze kaart laat duidelijk de Oostendse haven zien aan de Briiggisch Thor (Brugse 
poort o/Kaeypoort) met ivat verderop de scheepswerven. Aan de linkerkant (oosten) kan men het krekengebied herkennen 
(Sandichter Grund so bey Hoher Fluth unter Wasser stehet) en het begin van het kanaal van Brugge naar Oostende, dat 
echter als ’Canal von Plassendael’ is aangegeven. Op de kaart zijn de stekelige Oostendse vestingwerken gemakkelijk te her¬ 
kennen, bovenaan doorbroken door het pad naar Nieuwpoort. De tussen 1726 en 1728 gebouwde verdedigingsgordel ten 
zuiden van de stad (bovenaan) ontbreekt vooralsnog. Hoewel de kaart de plaats van de havenactiviteiten vrij goed weer¬ 
geeft, zijn er toch verschillende onnauwkeurigheden te bemerken, zoals het stratenpatroon. Bron: G. Bodenehr, Ostende 
(omstreeks 1710), prive'-collectie. 

middelde maat van honderd ton. Nauw verbon¬ 
den met de handelsvaart was de kaapvaart, 
want in slechte tijden schakelden de Oostendse 
koopman-reders over van de ene naar de ande¬ 
re activiteit. In hetzeventiende-eeuwse Oosten¬ 
de was de kaapvaart ontegensprekelijk een zeer 
belangrijke, rendabele en respectabele activi¬ 
teit. Veel vissers die de visserij hadden verlaten 
hadden zich er op toegelegd. Tijdens de Spaan¬ 
se Successieoorlog (1701-1713) was ruim twee¬ 
derde van de bevolking direct of indirect bij de 
kaapvaart betrokken. Na de Vrede van Utrecht 

(1713) werd de kaapvaart minder aantrekkelijk, 
waardoor ze geleidelijk verdween.5 

De activiteiten en investeringen van 
de GIC in Oostende 

Hoewel de beleidsbeslissingen aangaande de 
GIC in Antwerpen werden genomen, lag het 
zwaartepunt van de bedrijvigheid in Oostende. 
Het was immers in dit stadje dat zowel het ver¬ 
trek en de aankomst van de Oost-Indiëvaarders 
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werden georganiseerd. Deze organisatie was in 
handen van een zogenaamde ‘commissiona- 
ris’. Vanwege zijn ervaring, opgedaan tijdens 
de Vooruitredingen, werd Louis Bernaert, aan¬ 
deelhouder en schepen van Oostende, in 1723 
door de directeurs van de GIC benoemd tot 
commissionaris. Het is dankzij de door Ber¬ 
naert en zijn medewerkers bijgehouden reke¬ 
ningen, dat we goed op hoogte zijn van de acti¬ 
viteiten en de koloniale handel van de GIC in 
Oostende. Voor de periode tussen 1715 en 1723 
zijn we slechter geïnformeerd omdat van de 
Vooruitredingen, in tegenstelling tot de GIC, 
weinig rekeningen zijn achtergelaten. Doordat 
de activiteiten van de Vooruitredingen vrijwel 
identiek waren en doordat de GIC gebruik 
maakte van dezelfde organisatoren, kunnen we 
naar analogie besluiten, aldus Karei Degryse, 
dat er weinig was veranderd.6 

De eerste taak van de commissionaris be¬ 
stond uit het op tijd gereedmaken van de sche¬ 
pen voor een anderhalf jaar lang durende reis.7 
Om van de gunstige winden te profiteren, was 
het vertrek van de schepen voorzien rond de 
jaarwisseling. Niet alleen moest het schip wor¬ 
den opgetuigd, ook tal van scheepsbenodigd- 
heden waren nodig om in geval van schade de 
bemanning in staat te stellen herstellingen uit 
te voeren. De meeste van deze scheepsbeno- 
digdheden (bijvoorbeeld ankers, hout, masten, 
zeilen) kwam uit de Republiek, Engeland of 
Frankrijk, hoewel lokale zeilmakerijen en 
touwslagerijen in Oostende en Brugge ook wel 
het een en ander leverden. In Oostende werden 
deze scheepsbenodigdheden door de al aanwe¬ 
zige bemanning, samen met Oostendse 
scheepstimmermannen en werklieden, aan 
boord gebracht. Dit duurde ongeveer twee a 
drie maanden per schip en daarom werd er al¬ 
tijd in de herfst mee begonnen. Ondertussen 
moest het schip ook van proviand worden 
voorzien. Sommige producten werden direct 
door de GIC in het buitenland gekocht, zoals 
zout en brandewijn uit Frankrijk en stokvis uit 
de Republiek. Het merendeel van de proviand 
werd echter door de Oostendse handelaars en 

ambachtslieden geleverd. Zo bakten de Oost¬ 
endse bakkers beschuit voor de GIC, leverde 
brouwer Franciscus de Jaegher bier, slager 
Frans Haijaert worsten, etc. Dankzij de uitge¬ 
breide rekeningen van commissionaris Ber¬ 
naert zijn we op de hoogte van al die leveran¬ 
ciers, van alle geleverde goederen en hun prijs. 

Deze rekeningen stellen ons ook in staat om 
het Oostendse aandeel in de armementen, of 
scheepsuitrustingen, te benaderen voorde jaren 
1724-1727.8 Daar de rekeningen niet altijd de 
woonplaats van de leverancier weergeven, heb¬ 
ben we gekozen voor drie prognoses om het 
Oostendse aandeel in de uitrustingen weer te ge¬ 
ven. 22,5% van de armementskosten zijn af¬ 
komstig van de directe aankopen van de GIC in 
het buitenland of in een andere Zuid-Neder- 
landse stad, en komen dus zeker niet de Oosten- 
denaars ten goede. Hieruit kunnen we bepalen 
dat het maximale geleverde aandeel van de Oos- 
tendenaars ten hoogste 77,5% van de arme¬ 
mentskosten bedraagt. Het minimale aandeel of 
17,5% van de armementskosten geeft enkel de 
door de Oostendenaars gepresteerde arbeid en 
diensten weer, zoals het herstellen en optuigen 
van de schepen. Door gebruik te maken van li¬ 
teratuur1 en andere bronnen10 was het wel mo¬ 
gelijk om een heleboel leveranciers van arbeid, 
diensten en producten als Oostendenaar aan te 
duiden. Aldus konden we een ‘gulden midden- 
weg’-prognose van 50,4% opstellen.11 

Niet alleen de aandeelhouders, maar ook de 
Oostendenaars wachtten in spanning op de be¬ 
houden terugvaart van de Oost-Indiëvaarders. 
De terugkeer van de schepen was voor velen 
een gelukkig weerzien, maar het betekende 
ook werkgelegenheid en inkomsten. Voor Ber¬ 
naert en zijn medewerkers braken weer drukke 
tijden aan, want zij moesten instaan voor het 
lossen van de schepen, het opslaan van ge¬ 
kochte goederen in de verschillende Oostendse 
pakhuizen, het organiseren van verkopingen 
en tenslotte het uitbetalen van de bemanning. 
Doordat de Oost-Indiëvaarders vaak zwaar be¬ 
laden terugkeerden, konden ze in veel gevallen 
de haven niet binnenlopen. Het lossen gebeur- 
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Tabel 1 De uitgaven van de GIC in Oostende en het aandeel dat ten goede komt van de Oostendenaars (1724- 
1728) 

Uitgaven Minimaal aandeel Gulden middenweg Maximaal aandeel 
Fl.w % Fl.w % FI.w % Fl.w 

Armementsrekeningen2 443,6 
(1724-1727) 

Retourrekeningen3 139,3 
(1725-1728) 

Loonlijsten4 296,2 
(1725-1728) 

Salaris commissionaris 55,0 
en vaste medewerkers5 

(1724-1728) 
Scheepsbouwrekeningvan 112,8 
de Hertogh van Lorreinen 

(1725-1727) 
Bouwrekeningen 27,8 

(1725-1727) 

17.5% 77.6 

100,0% 139,3 

50,5% 149,6 

100,0% 55,0 

18,3% 20,6 

29,1% 8,1 

50,4% 223,6 

100,0% 139,3 

50,5% 149,6 

100,0% 55,0 

33,7% 38,0 

44,6% 12,4 

77,5% 343,8 

100,0% 139,3 

50,5% 149,6 

100,0% 55,0 

62,7% 70,8 

48,7% 13,6 

1074,7 4i,9% 450,2 57,5% 617,9 71,8% 772,1 

1 Alle uitgaven in gulden wisselgeld en afgerond in duizenden. 

2 Armementsrekeningen van de Carolus Sextus (1725) en de Marquis de Prie' (1725) ontbreken. 

3 Retourrekening van de Arent (1725) ontbreekt. 

4 Loonlijst van de Arent (1725) ontbreekt. De loonlijst houdt geen rekening met eventueel gegeven voor-schotten. 

5 Van een aantal personen zijn het begin en het eind van de dienstverbanden niet volledig bekend. We hebben aangenomen 
dat ze van 1724 tot 1728 werkzaam waren. 

Bron: De Brouwer, De reis uan het Keyserlyck Compagnieschip yenaempt De Keyzerinne, 13-18; SAA, 

GIC, inv. nr. 5502-5503, 5505, 5512, 5514-5519, 5521-5522, 5527-5528, 5530-5531, 5533-5535, 5654en 5657 enThielemans, 
Louis Bernaert: een qemiste Jortuin-kans, 62 en 98. 

de bijgevolg met kleine schepen, of bijlanders, 
die de koloniale goederen naar de kade brach¬ 
ten. Hier werden de verschillende goederen 
nauwkeurig opgetekend door de stokhouder 
Joannes Dagelet, die ze vervolgens naar de ver¬ 
schillende pakhuizen in Oostende dirigeerde. 
Ondertussen had Bernaert de handelskringen 
in binnen- en buitenland op de hoogte ge¬ 
bracht van de naderende verkopingen, waar¬ 
door Oostende een paar weken na de aankomst 
van de Oost-Indiëvaarders begon vol te lopen 
met handelaars. Deze konden gedurende acht 
dagen voor het begin van de verkopingen in de 
verschillende pakhuizen de koloniale goederen 
bezichtigen, waarna deze per opbod werden 
verkocht in het door de stad beschikbaar ge¬ 
stelde stadhuis. Na de betaling kregen de ko¬ 
pers drie maanden de tijd om hun goederen op 

te halen. Daar de GIC haar producten onder de 
Amsterdamse en Londense prijs aanbood, 
werd, zoals de Oostendse kroniekschrijver Ja¬ 
cobus Bowens vermeldt: “... het meeste deel 
gekogt door engelsche en hollandsche Koop¬ 
lieden”. De aanwezigheid van deze buitenland¬ 
se kooplieden gedurende minstens twee we¬ 
ken, was zeker positief voor de Oostendse 
economie, hoewel hun aantal niet mag worden 
overschat. Het merendeel van de koloniale goe¬ 
deren werd namelijk gekocht door Oostende¬ 
naars, die als makelaars optraden voor buiten¬ 
landse handelaars.12 

Veel meer dan van de armementen, profiteer¬ 
den de Oostendenaars van de retouren. Bij de 
retouren was er immers alleen sprake van het 
leveren van arbeid, zoals het lossen van goede¬ 
ren, het leveren van diensten, het verhuren van 
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pakhuizen en het organiseren van de verkopin¬ 
gen. Men kan stellen dat de door de GIC ge¬ 
maakte kosten vrijwel volledig in de Oostendse 
economie vloeiden.13 Het uitbetalen van de be¬ 
manning bij de aankomst was eveneens een be¬ 
langrijke financiële input voor de Oostendse 
economie. Bij de aankomst kreeg de beman¬ 
ning, van kapitein tot scheepsjongen, na een 
reis van anderhalf jaar hun achterstallige gage 
uitbetaald. Het ging dus telkens weer om zeer 
grote hoeveelheden geld, daar een Oostendse 
Oost-Indiëvaarder gemiddeld 94 bemannings¬ 
leden telde. Omdat 50,5% van de bemanning 
(926 man) van de GIC Oostendenaar was, mo¬ 
gen we veronderstellen dat dit percentage van 
de bemanning in Oostende bleef na hun uitbe¬ 
taling. Waar de resterende bemanningsleden, 
voornamelijk bestaande uit Duinkerkers en an¬ 
dere Zuid-Nederlanders, na hun uitbetaling 
verbleven, is onbekend. Een deel zal zeker in 
Oostende zijn gebleven, al was het maar om 
hun pacotilles14 na de officiële verkopingen van 
de hand te doen.15 

Ook op het vlak van de scheepsbouw had de 
GIC een positieve invloed op Oostende. In het 
begin van de achttiende eeuw werden er in be¬ 
ginsel op de Oostendse scheepswerven alleen 
kleine schepen gebouwd, zoals vissersschuiten 
en kleine koopvaardijschepen. De GIC kocht in 
haar beginjaren dan ook tweedehands schepen 
op de Britse en Noord-Nederlandse markt. 
Vanaf 1725 werd het echter steeds moeilijker 
om in deze landen schepen te kopen, waardoor 
men zich wendde tot de Hamburgse scheeps¬ 
werf Stenglin & Zonen. Om de afhankelijkheid 
van de GIC ten opzichte van het buitenland te 
verminderen, besloten de directeurs in 1726 
om in Oostende schepen te bouwen. De Oos¬ 
tendse scheepsbouwer Joannes Dillebeeke, die 
nauwlettend de bouw van de Hamburgse sche¬ 
pen had gevolgd, bouwde in 1727 de eerste 
Zuid-Nederlandse Oost-Indievaarder, de Her- 
tocjh van Lorreinen.'6 Net als bij de armementen 
zijn we erin geslaagd om het aandeel van de 
Oostendenaars in de scheepsbouw te bepalen. 
Het minimale aandeel, of 18,3% van de 

scheepsbouwkosten, komt voort uit de door de 
Oostendenaars geleverde arbeid en diensten, 
wat niet veel verschilt van de armementen. De 
gulden middenweg (33,7%) en het maximale 
aandeel (62,7%) in de scheepsbouw zijn echter 
beduidend lager dan bij de armementen. Dit 
wijst erop dat de Oostendenaars veel meer be¬ 
trokken waren bij de proviandering van de 
schepen, dan bij het leveren van scheepsbeno- 
digdheden. Desondanks stond de GIC aan de 
wieg van een veelbelovende nijverheidstak in 
Oostende, toen de opschorting van het han¬ 
delsoctrooi er een eind aan maakte.17 

De GIC beschikte in 1724 maar over weinig 
opslagplaatsen. Ze moest bijgevolg beroep 
doen op de opslagruimte van het stadhuis en 
op een aantal particuliere pakhuizen. De pak¬ 
huisverhuurders waren vaak Oostendse hande¬ 
laars, leveranciers of zelfs werknemers van de 
GIC, zoals directeur Thomas Ray en commis- 
sionaris Bernaert, die voor een aantal maanden 
een kamer in hun woonhuis aan de GIC ver¬ 
huurden. Door de toenemende hoeveelheid 
goederen, de stijgende huurprijzen en de 
noodzaak om het hele jaar door over opslag¬ 
plaatsen te beschikken, werd in 1725 besloten 
om een tweetal pakhuizen te bouwen op de 
Kaey. De bouwrekeningen laten ons eveneens 
toe om een minimaal aandeel (29,1%), een 
maximaal aandeel (48,7%) en een ‘gulden mid- 
denweg’-prognose (44,6%) te berekenen. Uit 
deze cijfers is duidelijk te zien dat Oostende 
zich vooral toelegde op arbeid en dat ze voor 
bouwmaterialen, nog veel meer dan voor 
scheepsbenodigdheden, afhankelijk was van 
leveranciers buiten de stad, met name baksteen 
uit Gent en hout uit Dordrecht. Intussen had de 
GIC grootse bouwplannen om haar koloniale 
handel in Oostende te vergemakkelijken. Ze 
wilde een voor Oostende reusachtig complex 
van ruim vijfduizend kubieke meter bouwen. 
Hier zou de Zuid-Nederlandse koloniale han¬ 
delsmaatschappij de administratie van haar 
commissionaris, een paar werkhuizen (smid¬ 
se, kuiperij, zeilmakerij) en haar pakhuizen 
huisvesten. Dit plan, dat gebaseerd was op het 
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complex van de Franse Compagnie des Indes in 
Lorient, vond geen doorgang, vanwege de op¬ 
schorting van het handelsoctrooi van de GIC. 
Niet alleen de GIC had bouwplannen, want tus¬ 
sen 1724 en 1727 ontplooide zich, dankzij de 
koloniale handel, een grote bouwactiviteit in 
Oostende. Het einde van de koloniale handels¬ 
vaart betekende het einde van deze bouwwoe¬ 
de, zoals blijkt uit de Hedendaagsche Historie uit 
1738: “Men begon ‘er te bouwen. Doch binnen 
weinig jaaren lag alles in’t voetzand; en ’t is te 
Oostende thans zo stil en doodsch, als immer 
te vooren”.18 

Wat betekenden de activiteiten en investerin¬ 
gen van de GIC voor Oostende, of anders ge¬ 
formuleerd, hoeveel geld vloeide er recht¬ 
streeks van de GIC in de Oostendse economie? 
Een exact antwoord is uiteraard bijzonder 
moeilijk te berekenen, maar door de verschil¬ 
lende rekeningen van de GIC samen te nemen 
en door de door ons gemaakte prognoses kun¬ 
nen we wel een aantal ruwe schattingen geven, 
zoals te zien is in de tabel. Terwijl het minima¬ 
le aandeel de nadruk legt op de verrichte ar¬ 
beid, benadrukt het maximale aandeel veeleer 
de levering van goederen door de Oostende¬ 
naars. Maar volgens ons wordt het aandeel van 
de Oostendenaars het best benaderd door de 
‘gulden middenweg’-prognose. Deze progno¬ 
se geeft, net als het maximale aandeel, geen 
nettowinst, maar veel eerder een omzetcijfer 
weer. Zo waren onder andere veel van de door 
Oostendenaars geleverde goederen, zoals 
drinkwater of boter, zelf ook afkomstig van 
buiten de stad. Gebruik makend van de belang¬ 
rijkste rekeningen kunnen we aldus een omzet¬ 
cijfer geven voor de periode tussen 1724 en 
1728. De omzetcijfers vallen zelfs iets lager uit 
vanwege het ontbreken van een aantal rekenin¬ 
gen.19 Zo bedraagt voor heel deze periode het 
omzetcijfer voor de ‘gulden middenweg’-prog¬ 
nose 617.900 gulden wisselgeld,20 wat neer¬ 
komt op een gemiddelde van 123.580 gulden 
wisselgeld per jaar. Voor een stadje als Oosten¬ 
de, dat in 1723 maar 5.701 inwoners had, was 
dit een belangrijke financiële input. Gemid¬ 

deld passeerde er dankzij de GIC 21,7 gulden 
wisselgeld extra per inwoner per jaar. Dit komt 
neer op ongeveer 1,2 keer het maandloon van 
een ongeschoolde arbeider.21 De koopkracht 
van de Oostendenaars moet er dus tijdens de 
koloniale periode op vooruit zijn gegaan. De 
verhoogde bouwactiviteit wijst eveneens in die 
richting. Ondanks het feit dat er van de Voor- 
uitredingen geen rekeningen bewaard zijn ge¬ 
bleven, mogen we naar analogie veronderstel¬ 
len dat tussen 1715 en 1724 de Oostendenaars 
eveneens profiteerden van het vertrekken en 
aankomen van Oost-Indiëvaarders.22 

De GIC EN DE ANDERE ECONOMISCHE AC¬ 

TIVITEITEN in Oostende 

Dankzij de koloniale handelsactiviteiten van de 
Vooruitredingen en de GIC waren de werkgele¬ 
genheid en de welvaart toegenomen in Oosten¬ 
de. De nieuwe koloniale handel had eveneens 
een weerslag op de andere traditionele econo¬ 
mische bedrijvigheden in Oostende, zoals ma¬ 
ritieme en militaire activiteiten. Hoewel deze 
laatste bezigheid op het eerste gezicht wat 
vreemd overkomt, mogen we niet vergeten dat 
defensie een van de voornaamste activiteiten 
van de overheid was in de Nieuwe Tijd. Het gar¬ 
nizoen en de vestingwerken bepaalden niet al¬ 
leen voor een groot deel het stadsgezicht, maar 
ze waren ook een belangrijke component van 
de stedelijke economie. De militaire aanwezig¬ 
heid in een stad bracht behalve werkgelegen¬ 
heid ook een niet te versmaden inkomstenbron 
mee, door het verbruik van de gekazerneerde 
troepen. Het merendeel van de achttiende- 
eeuwse steden vroeg dan ook regelmatig aan de 
centrale overheden in Brussel of ze een groter 
garnizoen mochten huisvesten. Oostende was 
hierop geen uitzondering.23 

Door zijn strategische ligging behoorde Oos¬ 
tende in de achttiende eeuw tot de acht belang¬ 
rijkste Oostenrijkse vestingsteden van de Zuide¬ 
lijke Nederlanden.24 Desondanks bevonden de 
Oostendse vestingwerken zich in een bijzonder 
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Grafiek 1 De uitgaven van de Oostendse vestingwerken (1713-1740) 
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slechte staat na de Spaanse Successieoorlog. 
Francois Colens, de ontvanger-rentmeester van 
de fortificaties, klaagde meermalen bij de Raad 
van Financiën dat hij niet over genoeg middelen 

beschikte om de nodige herstellingswerken uit 
te voeren. Behalve in slechte staat, waren de ves¬ 

tingwerken ook nog eens onderbemand en 
slecht uitgerust, waardoor ze niet in staat waren 
om een aanval te weerstaan. Het bestaan van de 
GIC deed de gemoederen tussen Oostenrijk en 

de zeemogendheden steeds hoger oplopen, 
waardoor het een dringende noodzaak werd om 

Oostende in staat van verdediging te stellen. De 
koloniale handel had de Zuid-Nederlandse dou- 
ane-inkomsten de hoogte ingedreven, waardoor 
de Raad van Financiën nu wel over genoeg fi¬ 
nanciële middelen beschikte om de Oostendse 
vestingwerken te versterken. Het octrooi van de 

GIC beklemtoonde immers nadrukkelijk dat de 
invoerrechten van de GIC moesten worden ge¬ 
bruikt als: “... un fonds fixe [...] pour 1’avantage 
et defense de nos Pays-Bas”.25 

Tussen 1726 en 1728 werd Oostende van een 

tweede verdedigingsgordel voorzien, waardoor 
de militaire uitgaven vervijf- a vertienvoudigden. 
Net als bij de armementen en de retouren wer¬ 
den ook bij deze bouwactiviteiten de Oostende- 

naars ingeschakeld. Uit correspondentie blijkt 
dat de Oostendenaars vooral als arbeidskrachten 
werden ingezet en dat de bouwmaterialen voor¬ 
namelijk uit Gent kwamen. De bouwrekeningen 

stellen ons niet in staat om het aandeel van de 
Oostendenaars in de vestingbouw te berekenen. 
Maar als we afgaan op de ‘gulden middenweg’- 

prognose van de bouw van de pakhuizen, dan zou 
tussen 1726 en 1728 ongeveer 17.500 gulden wis¬ 

selgeld per jaar in de Oostendse economie zijn 
terechtgekomen. Hoewel we niet beschikken 
over de gegevens van het aantal militairen in Oos¬ 

tende, mogen we veronderstellen dat de uit¬ 

breiding van de verdedigingswerken een ver- 
meerderingvan het garnizoen tot gevolg had. De 
impact van de militaire uitgaven was beduidend 
lager dan die van de GIC, maar het is eveneens 
duidelijk dat deze uitgaven nooit hadden kunnen 

plaatsvinden zonder de koloniale activiteiten in 
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Oostende. Na de opschorting en de afschaffing 

van het handelsoctrooi van de GIC duurde het 
niet lang of er was weer sprake van nij pend geld¬ 
gebrek. Alleen in 1733 en 1734, dankzij de te¬ 
rugkeer van de permissieschepen, was er weer 

eventjes geld om een nieuw arsenaal te bouwen. 
Hetis pas tijdens de Oostenrijkse Successieoor¬ 

log (1740-1748) dat de militaire uitgaven in Oos¬ 
tende weer zouden stijgen.26 

Behalve de defensie ondervonden ook de ma¬ 
ritieme activiteiten, zoals de visserij en de han¬ 
delsvaart17, de gevolgen van de opgang van de 

koloniale handel in het achttiende-eeuwse 
Oostende. De visserij had sinds de zeventiende 
eeuw in Oostende altijd een beperkte economi¬ 

sche rol gespeeld, doordat de kaapvaart meer 
mogelijkheden bood. Het einde van de Spaan¬ 

se Successieoorlog betekende echter ook het 
einde van de kaapvaart, waardoor veel Oost¬ 
endse kapers genoodzaakt waren om terug te 
keren naar de (kust)visserij. Ofschoon de vrede 

de visserij bevorderde, bleef het door gebrek 
aan belangstelling en investeringen een margi¬ 
nale economische activiteit. Het Oostendse vis- 
sersbestaan bleef hard en ondankbaar. Het is 

dan ook niet verwonderlijk dat velen de visserij 
verlieten om zich aan te melden als opvarende 
bij de GIC. Deze had behoefte aan ervaren zee¬ 

lieden en schroomde niet haar bemanningsle¬ 
den het dubbele te betalen, met gratis kost en 

inwoning, van wat ze in de visserij verdienden. 
De achteruitgang van de Oostendse visserij 

baarde behalve het Oostendse stadsbestuur 
ook aartshertogin Maria-Elizabeth (1724-1741) 

grote zorgen, de ene na de andere maatregel 
verscheen om de visserij nieuw leven in te bla¬ 
zen. Zo werden er een paar Blankenbergse vis¬ 
sers, door ze gratis huisvesting aan te bieden, 

overgehaald om naar Oostende te verhuizen. 
De Oostendse vissersvloot beschikte in 1727, 
na de komst van de Blankenbergers, maar over 
drie a vier vissersschuiten en een dertigtal vis¬ 
sers. Het was pas na het verdwijnen van de GIC 
dat de visserij weer langzaam aan belang won. 

hi 1751 zouden er twaalf vissersschuiten en 

tachtig vissers vanuit Oostende opereren. De 

gevolgen van de koloniale handel waren duide¬ 

lijk nadelig voor de Oostendse visserij, hoewel 
de gevolgen van de achteruitgang van deze laat¬ 

ste voor de stedelijke economie waarschijnlijk 
niet zo groot waren. Het merendeel van de vis¬ 
sers werd namelijk ingeschakeld in de beter be¬ 
taalde koloniale handel, terwijl de Oostendse 
kustvisserij maar een heel lokaal belang had. 

De economische voorspoed van de GIC stimu¬ 
leerde daarentegen wel de oprichting van ver¬ 

schillende, weinig succesvolle, visserijmaat- 
schappijen in de Zuidelijke Nederlanden. In 
1727 en 1728 zouden vanuit Oostende een vier¬ 

tal walvisvaarders van de Compagnie van de 
Walvischvaert hebben geopereerd. De weinige 

gegevens, het kortstondige bestaan en het be¬ 
perkte succes van deze compagnie, laten ons 
echter niet toe om de impact van de walvisvaart 
op de Oostendse economie te becijferen.28 

De GIC EN DE POLITIEKE ROL VAN OOSTENDE 

In de eerste helft van de achttiende eeuw werd 
de politieke macht in het graafschap Vlaande¬ 

ren uitgeoefend door de ‘Heeren Gheestelyc- 
ken en Leden ’s Lants van Vlaenderen’. Deze 
Staten van Vlaanderen bestonden uit de geeste¬ 
lijkheid en de drie leden, oftewel de stad Gent, 

de stad Brugge en het plattelandsdistrict van 
het Brugse Vrije. De adel en de andere kleine 
steden, zoals Oostende, hadden enkel een con¬ 

sultatieve stem, waardoor ze politiek machte¬ 
loos waren. Voor een stad als Oostende was dit 
een bijzonder lastige situatie, daar de haven¬ 
geul, het Kanaal Brugge-Oostende en de spoel- 

polders in het Brugse Vrije lagen. De Staten van 
Vlaanderen konden, hiertoe aangezet door 
Brugge, de eeuwige rivaal van Oostende, de ha¬ 

venwerken danig bemoeilijken. Brugge had 
echter voor haar toegang tot de zee eveneens de 

haven van Oostende nodig, waardoor ze het 
zich niet kon permitteren om deze te laten ver¬ 

zanden. De diepgang van de Oostendse haven 
werd aldus een van de politieke strijdpunten 

tussen Oostende en Brugge. De Bruggelingen 
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ijverden voor de doorstroom van zeeschepen 
naar Brugge, terwijl de Oostendenaars van hun 
kant al het mogelijke deden om de zeeschepen 
in Oostende en uit het Kanaal Brugge-Oosten- 
de te houden. In deze eeuwenoude, particula¬ 
ristische ruzie trok Brugge echter vaak aan het 
langste eind, vanwege haar machtspositie in 
het graafschap en een zekere uitstraling aan 
het Brusselse hof. Het kleine, politiek onmon¬ 
dige Oostende kreeg echter met de GIC een 
machtige bondgenoot in haar politieke strijd 
met de Bruggelingen.29 

Om in de Raad van Aandeelhouders van de 
GIC te zetelen moest men een ‘principal inté¬ 
ressé’ zijn, oftewel twaalf of meer aandelen be¬ 
zitten. In de Raad van Aandeelhouders, die in 
Antwerpen bij elkaar kwam, zetelden de vol¬ 
gende vier Oostendse handelaars, Pierre- 
Frangois Woelaert, Pieter de Potter, Louis Ber- 
naert en Thomas Ray.30 Behalve dat deze vier 
mannen goederen en diensten aan de GIC le¬ 
verden, zetelden ze ook alle vier in het Oos¬ 
tendse stadsbestuur. Ditzelfde stadsbestuur 
had in 1723 twaalf aandelen van de GIC ge¬ 
kocht, waardoor zij eveneens stemrecht kreeg 
in de Raad van Aandeelhouders. Dankzij haar 
burgemeester, Thomas Ray, tevens directeur 
van de GIC, en commissionaris Louis Bernaert 
beschikte Oostende in de Raad van Aandeel¬ 
houders en in het dagelijks bestuur van de GIC 
over een aantal ijzersterke troeven. Met Karei 
VI als beschermheer en met een aanzienlijk 
aantal aandeelhouders afkomstig uit de hoge 
Zuid-Nederlandse adel, genoot de GIC van een 
directe toegang tot de hoogste regeringskrin¬ 
gen in Brussel. Dankzij de GIC kregen de Oos¬ 
tendse belangen de nodige aandacht bij de 
Zuid-Nederlandse beleidsmakers. Markies del 
Campo, GIC-aandeelhouder en militaire gou¬ 
verneur van Oostende, hield de militaire in¬ 
stanties in Brussel eveneens op de hoogte van 
het reilen en zeilen in Oostende.31 

Met minder aandeelhouders en zonder verte¬ 
genwoordigers in de GIC-top beschikte Brugge 
niet over dezelfde relaties als Oostende.32 Brug¬ 
ge leed een eerste nederlaag in 1725 toen zij de 

verkopingen van de koloniale goederen naar 
zich toe wilde trekken. De Brugse stadsmagi¬ 
straten beriepen zich op het feit dat Brugge als 
eerste verkoopplaats werd vermeld in het han¬ 
delsoctrooi van de GIC, maar ook op de betere 
verkoopsfaciliteiten van de stad en haar goede 
gezindheid ten opzichte van de keizer. Brugge 
betwistte eveneens de beslissing van het Oos¬ 
tendse stadsbestuur om de GIC gratis een aan¬ 
tal opslagplaatsen en een verkooplokaal ter be¬ 
schikking te stellen. De directeurs van de GIC, 
die geen zin hadden om de extra vervoerskosten 
naar Brugge op zich te nemen, konden land¬ 
voogdes Maria-Elizabeth overtuigen om voor 
Oostende te kiezen. Om de landvoogdes en de 
Bruggelingen niet helemaal te ontstemmen be¬ 
sloten de directeurs om af en toe wat goederen 
in Brugge te verkopen, maar deze verkopingen 
waren niet zo belangrijk. Hiermee was de toon 
gezet van de verhoudingen tussen Oostende en 
Brugge ten tijde van de koloniale handel.33 

De Oostendse-Brugse rivaliteit kwam het bes¬ 
te naar voren als de havenbelangen op het spel 
stonden. In 1724 baarde een zandbank in de ha¬ 
vengeul het Oostendse, maar ook het Brugse, 
stadsbestuur grote zorgen. Brugge kwam, ge¬ 
steund door de Brusselse en Weense autoritei¬ 
ten, met een door André Caen ontworpen plan 
aan. Deze oud-burgemeester van Vlissingen 
stelde voor om overal kleine sluizen te bouwen, 
teneinde een zekere stuwing te veroorzaken die 
de havengeul van zijn overtollig zand zou ver¬ 
lossen. Behalve de hoge kosten hadden de wer¬ 
ken ook de tijdelijke ontoegankelijkheid van de 
Oostendse haven tot gevolg. Hoewel de Oos¬ 
tendenaars heftig protesteerden, was hun actie 
tevergeefs. De GIC, die vreesde voor de toegan¬ 
kelijkheid van de Oostendse haven, had zich er 
echter ook mee bemoeid. In samenwerking met 
Plante, een Brugs waterbouwkundig ingenieur, 
ontwikkelde de GIC een tegenplan, dat al gauw 
de gemoederen in Brussel verhitte. De strijd tus¬ 
sen de door Brugge gesteunde ‘pro-Caen’-frac- 
tie en de door de GIC en Oostende gesteunde 
‘anti-Caen’-fractie werd tenslotte door deze 
laatste gewonnen in 1726. 
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Dankzij de GIC konden de Oostendenaars af 
en toe wel hun slag thuis halen. De GIC trad 
echter enkel op als haar belangen op het spel 
stonden. Zo reageerde de GIC niet, ondanks de 
Oostendse protesten, toen Brugge in 1724 toe¬ 
stemming kreeg van Karel VI om het Kanaal 
Brugge-Oostende toegankelijk te maken voor 
grotere zeeschepen, waaronder Oost-Indië- 
vaarders. Het bondgenootschap tussen Oos¬ 
tende en de GIC was niettemin broos, want het 
hield enkel stand door de koloniale handel. 
Met het verdwijnen van de GIC verdween ook 
de politieke invloed van Oostende.34 

Verkeer, verbruik en lonen in Oost¬ 
ende tussen de Spaanse en de Oosten¬ 
rijkse Successieoorlog (1713-1740) 

De GIC had, zoals we gezien hebben, soms di¬ 
rect, soms indirect, een grote en meestal gun¬ 
stige invloed op de Oostendse economie en po¬ 
litiek. Alvorens te besluiten of Oostende een 
economische opbloei kende ten tijde van de ko¬ 
loniale handel, moeten we een aantal aspecten 
bekijken die als maatstaf kunnen dienen, zoals 
bijvoorbeeld het maritiem handelsverkeer. 
Door gebruik te maken van de inkomsten uit 
het konvooirecht kunnen we de evolutie geven 
van het maritiem handelsverkeer in Oostende. 
De inkomsten van het uit 1653 stammende 
konvooirecht dienden oorspronkelijk voor het 
uitrusten van escorteschepen, maar sinds het 
begin van de achttiende eeuw was het uitge¬ 
groeid tot een verkapt in- en uitvoerrecht ten 
voordele van de Staten van Vlaanderen. Het 
konvooirecht bedroeg 1% van de waarde van de 
ingevoerde goederen en 0,5% voor de uitge¬ 
voerde producten. Sommige goederen en som¬ 
mige personen waren hiervan echter vrijge¬ 
steld. De GIC moest weliswaar konvooirechten 
betalen, maar in tegenstelling tot de andere 
handelaars,35 kwamen de inkomsten de vorst 
toe in plaats van de Staten van Vlaanderen. Bij¬ 
gevolg nemen de inkomsten van het konvooi¬ 
recht in de rekeningen van de Staten van Vlaan¬ 

deren niet de waarde van de koloniale goederen 
op. Doordat de koloniale waren niet zijn opge¬ 
nomen in de rekeningen van het konvooirecht 
van de Staten van Vlaanderen ontstaat een dui¬ 
delijk beeld van de invloed van de koloniale 
handel op het overige maritiem handelsver¬ 
keer.36 Problematischer is het feit dat schepen 
die in Oostende lossen en daarna naar Brugge 
doorvaren, mogen kiezen waar ze hun kon¬ 
vooirecht betalen. Op deze wijze gaan, aldus 
Greta Devos, veel inkomsten verloren voor het 
Oostendse konvooirecht. Men moet dus ook de 
Brugse inkomsten uit het konvooirecht in de 
gaten houden, wil men iets over het maritiem 
handelsverkeer in Oostende zeggen. 

Als we de inkomsten uit het konvooirecht be¬ 
kijken, dan valt ons ten eerste op dat de geïnde 
bedragen veel groter zijn in Brugge. Deze stad 
was toen inderdaad een veel belangrijkere haven 
dan Oostende. De inkomsten uit het konvooi¬ 
recht in Brugge maakten ongeveer 80% uit van 
de gezamenlijke inkomsten voor Brugge en 
Oostende. Gedurende de koloniale handelspe¬ 
riode van de GIC (1724-1728) steeg het Oostend¬ 
se aandeel van gemiddeld 20% naar 30%. In 
1724 waren de Brugse inkomsten zelfs lager dan 
die in Oostende. De lagere Brugse inkomsten 
kunnen voor een deel verklaard worden door de 
herstellingswerken, die de scheepvaart belem¬ 
merden, op het Kanaal Brugge-Oostende, indi¬ 
rect een gevolg van de koloniale handel.37 Desal¬ 
niettemin staat het vast dat Oostende gedurende 
haar koloniale handelsperiode een sterke ople¬ 
ving van haar maritiem handelsverkeer kende en 
wel ten koste van Brugge. Na het verdwijnen van 
de koloniale handel kende het maritiem han¬ 
delsverkeer een sterke achteruitgang, waardoor 
Oostende volgens haar baljuw Pierre Pitet: “... 
n’etant plus ce qu’elle etoit autrefois lorsqu’il 
sortoit plus des vaisseaux du Port en une se- 
maine qu’en ce tems-cy en une année ...”.38 

Het verbruik is eveneens een goede maatstaf 
om de economische conjunctuur van een stad 
te meten. Daar 50% van de verbruiksbelasting 
op wijn en bier in Oostende bestemd was voor 
het onderhoud van de vestingwerken, kunnen 
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Grafiek 2 De inkomsten uit het conuooirecht in Brugge en Oostende (1713-1740) 
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Bron: ARA, Rk, inv.nr. 29939, 29942, 29947> 29983-30006 en 30076-30097 

Grafiek 3 De (halve) inkomsten uit de verbruiksbelasting op wijn en bier in Oostende (1713-1740) 
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Grafiek 4 De daglonen van de timmermannen in Oostende 

Bron: BUG, DO, inv.nr. 3385/20314; SAA, GIC, inv.nr. 5505, 5514, 5518, 5521, 5523, 5532 en 5535; Scholliers en Vandenbroe- 
ke, ‘Structuren en conjuncturen in de Zuidelijke Nederlanden 1480-1800’, 284. 

we in de rekeningen van de Oostendse fortifi¬ 
caties de evolutie van het verbruik van deze 
twee producten achterhalen. Doordat de ver¬ 
bruiksbelasting op wijn en bier in Oostende 
werd verpacht, weerspiegelen de inkomsten 
echter niet het precieze verbruik. De inkomsten 
geven daarentegen wel een door de pachter, op 
de conjunctuur gebaseerde, beredeneerde 
schatting weer. De (halve) inkomsten uit de 
verbruiksbelasting op wijn toont in een oogop¬ 
slag dat het verbruik van luxegoederen in Oos¬ 
tende tussen 1720 en 1734 aanzienlijk groter 
was dan in de andere jaren.39 Deze jaren van 
materiële vooruitgang, gekenmerkt door een 
hoger verbruik van luxegoederen, zoals wijn, 
komt overeen met de Oostendse koloniale han¬ 
delsperiode. Het verbruik van bier, een alle¬ 
daags en levensnoodzakelijk product, geeft 
daarentegen vrij goed de economische con¬ 
junctuur en de bevolkingsevolutie weer, aldus 
Leo Van Buyten. Een positieve economische 
conjunctuur trekt immers mensen aan, terwijl 

in het andere geval mensen worden afgestoten. 
De (halve) inkomsten uit de bierbelasting re¬ 
flecteren inderdaad, op 1713-1715 na4", vrij 
goed de Oostendse bevolkingsevolutie. In 1723 
telde Oostende nog 5.701 inwoners, waaronder 
532 buitenlanders, maar in 1751 was dit door 
de slechte economische conjunctuur gedaald 
naar 3.500 a 4.000. De lage pachtinkomsten 
van de verbruiksbelasting op wijn en bier in de 
jaren dertig werd door de Oostendse kooplie¬ 
den ook verklaard door: “... de slegte conjunc¬ 
ture des tijdts, de schaersheijdt van de negotie, 
ende door het lesseren van de zeevaert”.4' 

Ook aan de lonen kan men een economische 
hoogconjunctuur aflezen, want gedurende zo’n 
periode is er immers meer werk, waardoor de lo¬ 
nen stijgen. Dit is zeker het geval in de bouw. 
Voor Oostende beschikken we over de loonlijs¬ 
ten van de timmermannen die in dienst waren van 
de GIC. Zij hielden zich voornamelijk bezig met 
het uitrusten van de Oost-Indiëvaarders, maar 
ook met het maken van pakkisten en dergelijke 
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bij de retouren. Elke werkweek maakte de GIC 

een nieuwe loonlijst, waarop behalve de naam, 
het dagloon, het uitbetaalde loon, ook dikwijls 
werd aangegeven of het om een scheepstim¬ 
merman of een gewone timmerman ging. In het 

algemeen verdienden de scheepstimmermannen 
iets meer, maar heel consequent was de GIC al¬ 
leszins niet, want het onderscheid werd niet al¬ 

tijd gemaakt. Scheepstimmermannen en gewo¬ 
ne timmermannen wisselden ook regelmatig van 
functie, en bijgevolg van loon. We vermoeden dat 
de Oostendse timmermannen een beurtrol had¬ 
den, die rekening hield met voor ons allerlei on¬ 

bekende factoren, zoals de leeftijd en dergelijke 
meer. Het gemiddelde dagloon van de Oostendse 
timmerman tussen 1724 en 1729 bedroeg 21 stui¬ 
vers vijf denier wisselgeld. Dit was iets meer dan 
in de rest van het land, waar een gekwalificeer¬ 
de ambachtsman tussen de zeventien en 21 stui¬ 

vers wisselgeld per dag verdiende. Na de hoog¬ 
tijdagen van de GIC daalde het gemiddelde 
dagloon van de Oostendse timmermannen. 

Volgens een aantal rekeningen uit 1748 bedroeg 
het gemiddelde dagloon van een timmerman in 
Oostende nu achttien stuivers tien denier wis¬ 
selgeld per dag, oftewel een daling van 12,3 70.42 

Besluit 

Dankzij de door Bernaert en zijn medewerkers 
gemaakte rekeningen, zijn we goed op de 
hoogte van de activiteiten van de GIC in Oos¬ 

tende. Het uitrusten van de Oost-Indiëvaar- 
ders, het organiseren van hun terugkomst, de 

scheepsbouw, de bouw van pakhuizen, de op¬ 
slag en de verkoop van de koloniale goederen, 

zorgden voor een grote bedrijvigheid in het 
kleine havenstadje dat Oostende in de achttien¬ 
de eeuw was. Deze bedrijvigheid ging gepaard 
met een grotere werkgelegenheid en een toena¬ 
me van de geldinstroom ter waarde van onge¬ 
veer 123.580 gulden wisselgeld per jaar (vol¬ 

gens de ‘gulden middenweg’-prognose) in de 
Oostendse economie. Per inwoner bedroeg 
deze geldinstroom gemiddeld 21,7 gulden wis¬ 

selgeld per jaar, oftewel evenveel als het 

maandloon van een ongeschoolde arbeider. 
Uit de verschillende rekeningen kunnen we op¬ 
maken dat de Oostendenaars vooral betrokken 
waren als arbeidskrachten, bijvoorbeeld als op¬ 

varenden, scheepstimmermannen, sjouwers, 
etc., en als dienstenleveranciers. De door de 
Oostendenaars geleverde goederen beperkten 

zich voornamelijk tot proviand of kleine 
scheepsbenodigdheden. Voor meer specifieke 
producten moest de GIC zich wenden tot de 
rest van de Zuidelijke Nederlanden of het bui¬ 
tenland, met name de Republiek. 

Op de vrij onbelangrijke visserij na, had de 
koloniale handel een positief effect op de ande¬ 
re economische activiteiten in Oostende. De 
GIC en haar koloniale handel zorgden voor ex¬ 

tra douane-inkomsten, waardoor de noodlij¬ 
dende vestingwerken konden worden versterkt 
en uitgebreid. Tussen 1715 en 1731 nam, aldus 

de inkomsten uithetkonvooirecht, het maritie¬ 
me handelsverkeer duidelijk toe. Ook het ver¬ 
loop van de lonen van (scheeps)timmerman- 

nen, het verbruik van luxeproducten als wijn en 
een alledaags product als bier, laten zien dat 
Oostende door de groeiende overzeese handel 
in deze jaren een economische hoogconjunc¬ 
tuur kende. Zelfs op politiek vlak streefde het 

eertijds onbelangrijke Oostende gedurende 
deze periode haar politieke en commerciële 
concurrent Brugge voorbij. Dankzij haar band 
met het bestuur van de GIC, slaagde Oostende 

erin om haar stem kenbaar te maken bij de cen¬ 
trale overheden in Brussel, waardoor Brugge 

werd overtroefd. Aan de economische en poli¬ 
tieke opbloei van Oostende kwam een even ab¬ 
rupt einde toen de zeemogendheden de af¬ 
schaffing van de GIC eisten. De door de GIC en 

de overheid gedane investeringen tussen 1715 
en 1731 volstonden echter niet om de Oostend¬ 
se economie overeind te houden, waardoor 

deze volledig instortte. Het kortstondige be¬ 
staan van de Zuid-Nederlandse koloniale han¬ 
del in Oostende laat aldaar het belang van de 

overzeese handel zien voor een kleine achttien- 
de-eeuwse havenstad. 
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1727/1728) en 2691 (Eugenius van Savoye aan del Campo: 
9-II-1718 en del Campo aan Eugenius van Savoye: 28-IV- 
1726); M. Huisman, La Belgique commerciale sous 1’Empereur 
Charles VT. La Compagnie d’Ostende. Étude historique de politique 
commerciale et coloniale (Brussel 1902) 260; SAA, GIC, inv. nr. 
5657 en 5837*5846; Parmentier, Hetgezicht van de Oostend¬ 
se handelaar. Studie van de Oostendse kooplieden, reders en onder¬ 
nemers actiefin de internationale maritieme handel en visserij tij¬ 
dens de 18* eeuw. Oostendse Historische Publicaties 11 
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(Oostende 2004) 43,128,302 en 408 en Thielemans, Louis 
Bemaert: een gemiste fortuin-kans, 42. 

32 De commissionaris van de GIC te Brugge, Clément Michot, 
was met zijn twaalf aandelen een principal intéressé. Vol¬ 
gens Frederike Thielemans, zie Thielemans, Louis Bemaert: 
een gemiste fortuin-kans, 53, was hij ondergeschikt aan de 
Oostendse commissionaris Louis Bernaert en was zijn rol 
van weinig belang. 

33 Baetens, ‘Het uitzicht en de infrastructuur van een kleine 
Noordzeehaven tijdens het Ancien régime: het voorbeeld 
van Oostende’, MMAB 23 (1973-1975) 47-62 aid. 50; Recueil 
des Ordonnances des Pays-Bas autrichiens, III, 327 en SAA, GIC, 
inv. nr. 5657 en 5837-5846. 

34 Ville etportd’Ostende, 1731-1740, ARA, RvF, inv. nr. 3929 
(André Lanszweert aan Raad van Financiën: 1737 en Me¬ 
morie: 1738); Schorrenlanden prés du port d’Ostende, 1743- 
1782, ARA, RvF, inv. nr. 3964 (Reflectie: +1743); ARA, SSO, 
inv. nr. 2062 (Memorie: ± 1725 en verm. 1727/1728); Bo¬ 
wens, Nautvkeurigebeschry ving der oude en beroemde zee-stadt Oost¬ 
ende, 87; Schriftstücke verschiedene Provenienz aus dem 
NachlasseRjchecourts, hauptsachlich betreffend: dieAb- 
tretung Lothringens, die Regierung der Niederlande, Ost¬ 
ende (1735-1737), ÖstA, HHuStA LHA, inv. nr. 3.Abt. 
194/304 (Opmerkingen: 9-III-1737); Resolutieboek. Alles 
raeckende de wereken ontrent de haven van Oostende, in- 
ondatie Camerlijcx ende anders. 1 februari 1726-13 januari 
1727, RAG, SvV, inv. nr. 296 (Akte: 18-II-1726 en Staten van 
Vlaanderen aan Maria-Elizabeth: 25-VII-1726) en Losse dos- 
sieren. Ostende Approfondissementdu Port, SAA, GIC, inv. 
nr. 5604 (GIC aan del Campo: 18-IV-1726, Memorie: 7-V- 
1726, Louis Bemaert aan del Campo: 8-V-1726 en GIC aan 
Maria-Elizabeth: 18-VII-1727) en Thielemans, Louis Ber¬ 
naert: een gemiste fortuin-kans, 83-92. 

35 De handelaars die koloniale goederen van de GIC kochten, 
moesten geen douane- en konvooirechten betalen. Om zo¬ 
veel mogelijk buitenlandse handelaars aan te trekken had 
de GIC besloten om de kosten van hun douane- en kon¬ 
vooirechten op zich te nemen. 

36 Sept comptes, rendus par Antoine Ignace Van Steelandt, de 
1’administration qu’il a eue des deniers provenant de la levée 
des droits de convoi, dont la perception avait été mise en 
admodiation générale depuis le 1“ janvier 1702 jusqu’au 30 
juin 1707, conjointement avec les droits d’entrée et de sor¬ 
tie, et dont la perception avait été rendue aux états de Flan- 
dre, a partir du 1” juillet suivant, et ce jusqu’au 31 décem¬ 
bre 1722, ARA, Rk, inv. nr. 29939 en 29942; Huit comptes, 
dont les sept premiers sont rendus par Charles de Witte, 
directeur de la navigation et receveur des droits généraux 
de convoi, et le dernier par Jeanne Fervaecke, sa veuve, de 
1’administration que ledit de Witte a eue de ces droits, du 
1" janvier 1723 au 31 décembre 1730, ARA, Rk, inv. nr. 
29947; Cinq comptes, rendus par Jean Van Grimberghe, au 
nom de Jean-Pierre del Campo, commis a la recette des 
droits de convoi dans la ville et département de Bruges, de 
1’administration qu’il a eue, du 1" janvier 1715 au 31 dé¬ 
cembre 1719, ARA, Rk, inv. nr. 29983-29987; Deux comp¬ 
tes rendus par le même, du 1" janvier 1721 au 31 décembre 
1722, ARA, Rk, inv. nr. 29988-29989; Trois comptes, ren¬ 
dus par Jean-Pierre del Campo, commis a la recette des 
droits de convoi dans la ville et département de Bruges, de 
1’administration qu’il en a eue, du 1” janvier 1723 au 31 dé¬ 
cembre 1725, ARA, Rk, inv. nr. 29990-29992; Quatorze 
comptes rendus par Jean-Pierre del Campo, du 1" janvier 
1727 au 31 décembre 1740; Compte, rendu par Franqois de 

Broux, receveur des droits de convoi a Ostende, de 1’admi- 
nistration qu’il en a eue, du P'janvierau 30 juin 1716, ARA, 
Rk, inv. nr. 30076; Deux comptes, rendus par Jacques- 
Franqois de Broux, alias de Brou, receveurdes droits de con¬ 
voi a Ostende, de 1’administration qu’il en a eue, du 1" juil¬ 
let 1716 au 31 décembre 1719, ARA, Rk, inv. nr. 
30077-30078; Cinq comptes rendus par le même, du 1" jan¬ 
vier 1721 au 31 décembre 1725, ARA, Rk, inv. nr. 30079- 
30083; Cinq comptes rendus par le même, du 1" janvier 1727 
au3i décembre 1731, ARA, Rk, inv. nr. 30084-30088; Comp¬ 
te, rendu par Jacques Gheys, tuteur des enfants de Jacques- 
Franqois de Broux, de 1’administration qu’il a eue des droits 
de convoiau départementd’Ostende, du 1" janvier au 31 dé¬ 
cembre 1732, ARA, Rk, inv. nr. 30089 en Huit comptes, ren¬ 
dus parCharles-AlbertLegillon, receveurdes droits de con¬ 
voi au département d’Ostende, de 1’administration qu’il en 
a eue, du P'janvier 1733 au 31 décembre 1740, ARA, Rk, inv. 
nr. 30090-30097. 

37 Het Kanaal Brugge-Oostende was gesloten voor de 
scheepvaart van 3 juni 1724 tot 6 december 1724 en van 8 
juli 1727 tot 14 november 1727, met uitzondering van 20, 
23 en 31 oktober 1727. 

38 ARA, RvF, inv. nr. 3929 (Pierre Pitet aan Raad van Finan¬ 
ciën: 1737); ARA, Rk, inv. nr. 26851-26871 en 26874- 
26880; Bigwood, Les impots générauxdans les Pays-Bas autri- 
thiens, 256-257; G. Devos, ‘Oostenrijkse douanestatistiek 
en de Oostendse handel in de tweede helft van de 18' eeuw’ 
in: J.A.V an Houtte en W. Brulez, ed., Economischegeschiede- 
nis uan België. Behandeling uan de bronnen en problematiek. Han¬ 
delingen uan het Colloquium te Brussel 17-19 nouember 1971 Jp¬ 
g'secties). (Brussel 1971) 335-350 aid. 337-338; Recueil des 
Ordonnances des Pays-Bas autrichiens, III, 121-123,331 en 462, 
IV, 416 en Rekening van Joseph Olleviers, ontvanger van 
het ‘vateghelt’of‘sasghelt’aan het sas van Slijkens, 1 janu¬ 
ari 1711-31 december 1728 en 1 januari 1740-31 december 
1745, RAG, SvV, inv. nr. 4937-4941. 

39 Er is sprake van ‘halve’ inkomsten omdat maar de helft 
van de verbruiksbelasting op wijn en op bier naar de Oost¬ 
endse vestingwerken vloeide, terwijl de andere helft de 
stedelijke overheid ten goede kwam. Daar we ons op de 
rekeningen van de Oostendse vestingwerken baseren, ge- 
vendedoorons gebruikte gegevens maar de helft van het 
verbruiksbelasting weer. 

40 De door ons gebruikte gegevens zijn afkomstig van de 
verbruiksbelasting op ‘zwaar’ bier. Ook op het ‘lichtere’ 
bier werd verbruiksbelasting geheven. Het is juist de con¬ 
currentie van deze nieuwe en lichtere bieren die de daling 
van de inkomsten tussen 1713 en 1715 veroorzaakt. 

41 ARA, Rk, inv. nr. 26851-26871 en 26874-26880; ARA, 
SSO, inv. nr. 2062 (Oostendse kooplieden aan verm. Se¬ 
cretarie van Staat en Oorlog: 16 juli 1731); Farasyn, ‘Oost¬ 
ende’, 147; P. Janssens, H. Verboven en A. Tiberghien. 
Drie eeuwen Belgische belastingen. Van contributies, controleurs en 
belastingconsulenten (Brussel 1990) 60 en 103-104; La statis¬ 
tique industrielle dans les Pays-Bas autrichiens, 24 en L. Van 
Buyten, ‘Het 18' eeuws Leuvens stedelijk financiewezen’, 
De Brabantsejolklore 258 (1988) 74-97 aid. 77. 

42 Charpentier h Ostende. Compte d’un charpentier a Ost¬ 
ende. 1747,1748 et 1764, BUG, DO, inv. nr. 3385/203'-*; 
SAA, GIC, inv. nr. 5505, 5514, 5518,5521,5523,5532 en 
5535 en E. Scholliers en C. Vandenbroeke, ‘Structuren en 
conjuncturen in de Zuidelijke Nederlanden 1480-1800’, 
Algemene Geschiedenis der Nederlanden V (Haarlem 1980) 252- 
310 aid. 284. 
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Over de auteurs 

John C. Appleby (1954) is hoofddocent ge¬ 
schiedenis aan het Liverpool Hope University 
College. Zijn belangrijkste onderzoeksgebied 
is de Britse koloniale handelsonderneming in 

de vroegmoderne tijd. Hij publiceerde onder 
meer ‘War, politics, and colonization, 1558- 
1625’ in The Oxford History of the British Empire, 

deel 1 (Oxford 1998) 55-78. 

Folkert Jan Bakker (1933) studeerde geschiede¬ 
nis aan de Gemeentelijke Universiteit te Am¬ 
sterdam. Vanaf 1970 tot aan zijn pensioen was 
hij verbonden aan het Instituut voor Geschie¬ 
denis (sectie Middeleeuwse Geschiedenis) van 
de Rijksuniversiteit Groningen. Zijn belang¬ 

stelling gaat vooral uit naar de regionale en lo¬ 
kale geschiedenis. Hij promoveerde op Bedelor¬ 
den en begijnen in de stad Groningen tot 1594 (Assen 

1988) en publiceerde samen met anderen Het 
kasboek van Henricus Lontzenius, de laatste abt uan 
het klooster Selioerd, ouerdejaren 1550-1563 (Assen 

2003). 

Michael-W. Serruys (1972) studeerde Moderne 

Geschiedenis aan de Katholieke Universiteit 
Leuven en Internationale Betrekkingen aan de 
Université Catholique de Louvain. Tegenwoor¬ 

dig is hij AIO bij de sectie Vaderlandse Ge¬ 
schiedenis van de Universiteit Leiden, waar hij 
een proefschrift voorbereidt met de titel: Stede¬ 
lijke netwerken in beweging. De invloed van de Zuid- 
Nederlandse verkeerspolitiek op de handelsstromen 

tussen de Oostenrijkse Nederlanden en de Republiek 
(1713-1789). 
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In Memoriam 
Dr. R.E.J. Weber (1907-2005) 

Op 1 februari 2005 overleed op 97-jarige leef¬ 
tijd in zijn geboorteplaats Den Haag onze ere¬ 
voorzitter dr. R.E.J. Weber. 

De website van onze Vereniging (www.zee- 
geschiedenis.nl) vermeldt onder het trefwoord 
‘bestuur’ dat Weber erevoorzitter en ‘founding 

father’ (samen met mevrouw drs. A.M.P. Mol- 
lema) is. De naam van Weber is onlosmakelijk 
verbonden met de oprichting van de Neder¬ 

landse Vereniging voor Zeegeschiedenis. Hij 
was het die in 1961 samen met drs. Mollema het 
initiatief heeft genomen om de Vereniging op 

te richten. Dat gebeurde in een periode dat er 
op allerlei terreinen van de geschiedenis gespe¬ 
cialiseerde verenigingen en tijdschriften ver¬ 

schenen. Tussen de beoefenaars van en de be¬ 
langstellenden in de maritieme geschiedenis in 
Nederland bestond omstreeks i960 geen enke¬ 

le organisatorische band. Die heeft het initia¬ 
tief van Weber en Mollema tot stand gebracht. 
En hoe! Tot blijde verrassing van alle aanwezi¬ 
gen heeft dr. Weber nog in 2001 in Rotterdam 

de viering van het veertigjarig bestaan van de 
Vereniging korte tijd kunnen bijwonen. Mejuf¬ 

frouw Mollema is helaas reeds in 1971 overle¬ 
den. 

Voor de ‘jongeren’ van 1961 was dr. Weber 

reeds een naam uit het verleden. Was hij niet 
reeds in 1936 gepromoveerd op het boek De be¬ 
veiliging uan de zee tegen de Europeesche en Barbarij- 

sche zeeroouers 1609-1621, het derde deel in de 
eerbiedwaardige serie Werken van de Commis¬ 
sie voor Zeegeschiedenis van de Koninklijke 
Akademie van Wetenschappen? Na ondermeer 
een docentschap zeegeschiedenis van twee jaar 

aan het Koninklijk Instituut voor de Marine in 
Den Helder werd Weber later vooral bekend als 
directeur van het in 1929 opgerichte Postmuse- 

um in Den Haag. Maar hij publiceerde ook: 

over postuniformen, het postverkeer met Ne- 

derlands-Indië, de Tachtigjarige Oorlog en 
over zeeschilders. Belangrijk maritiem-histo- 
risch werk van zijn hand zijn de delen vijftien 

en zestien uit de Serie Werken uitgegeven door 
de bovengenoemde Commissie voor Zeege¬ 

schiedenis, De Seinboeken uoor Nederlandse oorlogs- 
uloten en konvooien tot 1690 (1982) en De Vierdaag¬ 
se Zeeslag 11-14 juni 1666 (1984). Van dat laatste 
boek was ook Jhr. H. A. van Foreest auteur, ter¬ 
wijl J.F. van Duim en J.A. van der Kooij mede¬ 

werking verleenden. Allen waren ooit lid van 

onze Vereniging en bovendien bestuurslid. 
Als oprichter van onze Vereniging heeft dr. 

Weber, altijd samen met mejuffrouw Mollema, 
de hechte basis gelegd voor de structuur van de 

Vereniging zoals die is geworden en nog steeds 
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is: open voor ieder met belangstelling voor het 

maritieme verleden, zorg voor een goed en we¬ 
tenschappelijk verantwoord tijdschrift, gere¬ 
gelde bijeenkomsten voor het onderling con¬ 
tact tussen de leden. Het tijdschrift heette de 

Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor 
Zeegeschiedenis; pas in 1982 veranderde de naam 
in Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. Dr. Weber 
vormde samen met mejuffrouw Mollema het 

bestuur vanaf 20 mei 1961 tot 15 mei 1964, toen 
- nadat de Vereniging koninklijk goedgekeurd 
was - de leden op die dag formeel een bestuur 
kozen van vijf mensen onder wie Weber en 

Mollema. Jhr. Van Foreest trad op als voorzitter 
en hij verzocht Weber in juni 1971 vice-voorzit- 
ter te zijn. Dat bleef hij tot een bestuurswisse¬ 
ling in juni 1976. Bij het vijfentwintig jarig be¬ 

staan van de Vereniging, dat werd gevierd met 
een meerdaags symposium in Rotterdam van 

25 tot 27 september 1986, bood het bestuur 
Weber de titel van erevoorzitter aan. 

In de vele jaren waarin Weber bestuurder was 

deed hij zich kennen als een man die er op stond 
dat zaken goed en nauwkeurig werden geregeld 
en verzorgd. Een zekere stugheid kon hem 

soms niet worden ontzegd. Alles liep zoals hij 
vond dat behoorde en dat was goed. Vrijwel tot 
aan het eind van zijn leven bleef hij belangstel¬ 
ling houden voor de maritieme geschiedenis en 
las hij nieuw verschenen zeehistorische publi¬ 
caties. 

Wij zijn hem erkentelijk en dankbaar voor al 
hetgeen hij voor onze Vereniging heeft gedaan. 

J.R. Bruijn 
G.M.W. Acda 

oud-voorzitters 

62 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 24 (2005) 1 

Boekbesprekingen 

Cheryl A. Fury, Tides in the Affairs ofMen. The Social His¬ 

tory o/ Elizabethan Seamen, 1580-1603 (Westport, 

CT/Londen: Greenwood Press, 2002, 2g6 p., ill., 

ISBN 0-313-31948-0; £44.00) 

Het is voor een historicus soms niet erg om laat aan 

een onderzoek naar een bepaald thema te beginnen. 

Wel erg is het wanneer hij als recensent van een his¬ 

torische studie te laat is met een bespreking. Dat 
overkomt mij bij de bespreking van het boek van de 

Canadese historica Cheryl Fury. Haar fraaie studie 

over zeelieden in de tijd van Elizabeth I van Enge¬ 

land is namelijk reeds in begin 2002 gepubliceerd 

en heel uitvoerig besproken in een zogenoemde 

Roundtable discussie van zeven Britse en Noord- 
Amerikaanse recensenten met daarbij gevoegd een 

reactie van de auteur. Alle facetten van het boek, met 

inbegrip van de sterke en zwakke kanten, zijn dus al 

vastgelegd. Deze Roundtable is verschenen in deel 2 

van jaargang XIV (2002) van de Internationaljournal of 
Maritime History (pp. 292-330). Dat is zonder meer 

verbazingwekkend snel en een knappe organisatori¬ 
sche prestatie van de betrokken redacteur Olaf Jan¬ 

zen in Newfoundland. Het recensie-exemplaar voor 

het Tijdschrift uoor Zeegeschiedenis arriveerde met heel 

grote vertraging in Nederland, zo laat dat een be¬ 
spreking zelfs in de afleveringen van 2004 niet meer 

kon plaatsvinden. 

Een recensie als gebruikelijk is hierdoor achter¬ 
haald. Kort geef ik de inhoud van het boek weer. Het 

bestrijkt de jaren 1580-1603, die de vaste achter¬ 

grond vormen waartegen alle aspecten van de En¬ 

gelse zeeman worden behandeld. Van 1585 af voer¬ 
de Engeland een oorlog met Spanje, die zich 

hoofdzakelijk in de Adantische en Indische Oceaan 
afspeelde. De marine beperkte haar operaties tot het 

Iberisch schiereiland tot aan Cadiz; kapers en bewa¬ 

pende handelsschepen opereerden verder weg van 
het moederland. In vijf hoofdstukken komen ach¬ 

tereenvolgens aan de orde: 1 Training and Manning 
the English Maritime Community, 2 Authority, Dis¬ 

cipline, and the Maritime Social Order, 3 Maritime 

Subculture, Labor Relations, and the Role of Cu¬ 

stom, 4 Victualling, Morbidity, Mortality, and 

Health Care, en 5 Life Ashore. De vraag naar zeelie¬ 

den groeide in deze periode heel sterk. Veel jongens 
en mannen uit het binnenland zochten emplooi ter 

zee. De bestaande zeevarende gemeenschappen ver¬ 

anderden daardoor van karakter. De marine legde 

door ‘impressment’ een groot beslag op het zeeva¬ 

rende potentieel, wat de betrokkenen als een ernsti¬ 
ge aantasting van hun vrijheden ervoeren. 

Over het tijdvak van Elizabeth I is al veel geschre¬ 

ven, maar nog niet eerder over de zeelieden zelf, de 

mannen die de werktuigen waren van Engelands 

eerste grote overzeese expansie. De doorsnee zee¬ 

man staat centraal, niet de admiraal, kapitein of ex¬ 

peditieleider. Bij dit soort benadering van het verle¬ 

den is het de laatste decennia gebruikelijk geworden 
om bijvoorbeeld de papieren van het High Court of 

Admiralty en de Prize Papers te raadplegen. Daarbij 

behoren ook notariële en kerkelijke archieven, en de 

onvermijdelijke doop-, trouw- en begraafregisters. 

Mevrouw Fury heeft dat vooral gedaan voor het ge¬ 

bied van het tegenwoordige Greater London. Deze 
bronnen leveren allerlei kleine, vaak illustratieve ge¬ 

gevens op die zicht bieden op het leven aan boord en 

aan de wal in zeevarende gemeenschappen. Eén 

zelfde processtuk bijvoorbeeld verschaft dan infor¬ 

matie over een vergrijp en de straf, maar ook over 

werving, hoogte van gage, onderlinge relaties en 

maatschappen aan boord. Zo’n stuk wordt op deze 
manier op verschillende plaatsen in het boek als 

bron aangehaald. Onderzoek naar huwelijksfre¬ 

quentie, kindertal, bedeling en andere zaken in zee¬ 

varende dorpen en buurten plaatst de zeeman in het 

bredere kader van de algemene sociale, demografi¬ 

sche en cultureel-antropologische geschiedschrij¬ 

ving. Het zeemansberoep kan daardoor bijvoor¬ 
beeld met arbeid aan de wal worden vergeleken. Dat 

doet mevrouw Fury in haar goed geschreven boek. 

Wie in ons land de studie van H. Ketting, Leuen, werk 

cn rebellie aan boord van Oost-Indièuaarders (1595-1650) 

(Amsterdam 2002) kent, heeft een goed voorbeeld 

van deze nieuwe benaderingswijze van het bestaan 
als zeeman. 

J.R. Bruijn 
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Ab Hoving en Cor Emke (met medewerking van Pe¬ 

ter Sigmond en Gerald de Weerdt), Het schip van Wil¬ 

lem Barents. Een hypothetische reconstructie van een laat- 
zestiende-eeuivs jacht (Hilversum: Verloren, 2004,128 

p, ill., tekeningen en cd-rom, isbn 90-6550-772-8; 

€47,00) 

Men kan dit boek zien als een vervolg op De schepen 

van Abel Tasman dat in het jaar 2000 verscheen van de 

hand van de auteurs Ab Hoving (tekst) en Cor Emke 
(computertekeningen). Zoals het eerdere werk 

wordt ook dit ingeleid door Peter Sigmond die in het 

eerste hoofdstuk, ‘De tocht van Willem Barents en 

Jacob van Heemskerk’, het historisch kader schetst 

van de vaart van beide schepen van Heemskerk en 
Barents in 1596 richting Azië, langs de noordkust 

van Siberië. Zij kwamen niet ver: de doorgang werd 

versperd door pakijs, hetgeen hen noodzaakte te 

overwinteren op NovaZembla (NovayaZemlya). Na¬ 
dat de overlevenden in 1597 waren teruggekeerd, 

publiceerde Gerrit de Veer in het jaar daarop een 

reisverslag over deze barre tocht naar het noorden, 

en over de twee die er aan vooraf gingen. Deze reis 

werd een van de bekende hoogtepunten uit de Va¬ 

derlandse Geschiedenis. 
Een belangrijke bijdrage aan het boek wordt gele¬ 

verd door Gerald de Weerdt, conservator van het 

Terschellings Museum Het Behouden Huys (Ba¬ 
rents was een Schellinger), die onafhankelijk van 

Hoving en Emke een reconstructie maakte van een 

van de twee bijna gelijke schepen van deze expeditie. 

Hij beschrijft dat in hoofdstuk vier getiteld ‘Een in¬ 

teressante variant’. Dat De Weerdt medeauteur is 
van het boek tekent de ontspannen sfeer waarin 

deze schrijvers het reconstructiewerk aanpakken; 
andere werkers in deze wijngaard worden als welko¬ 

me medestanders gezien, niet als concurrenten. 

Voor de alleen-maar-lezer wordt de spil van het 

boek gevormd door de hoofdstukken twee, ‘Bouw¬ 
stenen voor een reconstructie’, en drie, ‘Reconstruc¬ 

tie van het schip’, beide geschreven door Hoving; 

voor de echte modelbouwer is dat waarschijnlijk 

Emkes verzameling tekeningen samen met het teke- 

ningblad van De Weerdt, en het in hoofdstuk vijf be¬ 
schreven ‘Gebruik van de CD-ROM’ van de hand van 
Emke, en, natuurlijk de CD-ROM zelf. 

Dat er twee reconstructies mogelijk zijn, illu¬ 
streert duidelijk dat er nog vraagpunten open blij¬ 

ven, zoals Hoving ook niet nalaat met nadruk te ver¬ 
melden. Dit ligt niet aan deze onderzoekers, die met 

vlijt en eruditie materiaal verzamelden dat voor een 

reconstructie enigszins relevant zou kunnen zijn, en 

die dat met veel kennis van zaken tot een sluitende 

interpretatie samenvoegden. Het ligt aan de aard 

van het figuurlijk en ook letterlijk boven water ge¬ 

brachte materiaal, dat laatste onder andere een stuk 

scheepsboord dat door Russische onderzoekers na¬ 
bij de locatie van het Behouden Huys werd gevonden 

en in 1992 naar Moskou meegenomen. Het histo¬ 

risch materiaal, met name de afbeeldingen in het 

reisverslag van De Veer, is weinig geschikt voor een 

exacte interpretatie, en het archeologisch erfgoed is 
eigenlijk te gering om bijzonder informatief te kun¬ 

nen zijn. Dat het niettemin mogelijk bleek met ge¬ 

loofwaardige interpretaties voor de dag te komen, is 

geen geringe prestatie. 

Een belangrijke rol speelt op de achtergrond ook 

nog een wrak in de Waddenzee ten oosten van Texel, 

bekend als SOi. Het is hoogstwaarschijnlijk dat van 
een Nederlands graanschip, vergaan in de beruchte 

storm van Kerstavond van het jaar 1593, samen met 

een aantal andere koopvaarders. De dichter en 
koopman Roemer Visscher, die bij deze gelegen¬ 

heid groot geldelijk verlies leed, en een aantal maan¬ 

den later vader werd van een dochter, noemde haar 

dan ook ‘Maria Tesselschade’. 

Het lijnenplan van dit graanschip is enigszins on¬ 

gewoon, want de dwarsdoorsnede laat een ‘kettle- 

bottomed’ spantenplan zien, dus met de grootste 
breedte onder de lastwaterlijn, en de waterlijnen to¬ 

nen een relatief fijn belijnd voor- en achterschip. De 

schrijvers interpreteren deze afwijking van wat in de 

zeventiende eeuw gebruikelijk was als een uiting van 

een omslag in de scheepsbouw: tot omstreeks 1590 
bouwde men in Nederland goed gevormde schepen, 

maar in de zeventiende eeuw viel men terug tot de 

bouw van veel lompere vaartuigen - in Engeland 

misprijzend ‘Dutch butter-boxes’ genoemd - waar¬ 

bij het vervoer van veel vracht voorop stond. De 
Weerdt, maar ook Hoving en Emke, laten in hun in¬ 

terpretatie de rompvorm van de schepen van Barents 

die van het graanschip in meerdere of mindere mate 

benaderen. 

De recensent vraagt zich af of dit wel voldoende te 

rechtvaardigen is: was er werkelijk wel zo’n duidelij¬ 
ke omslag in de vormgeving van scheepsrompen, of 

was het graanschip een speciaal voor de graanvaart 

op de Middellandse Zee ontworpen schip, waar 

schepen van deze grootte, als ze volle einden bezit¬ 

ten, neiging vertonen tot hevig stampen en buizen 

in de kortere golfslag? Overigens gold graan als een 
soortelijk zware lading, waarmee volgens Witsen 
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niet elk schip vol beladen kon worden. Was de ‘ket¬ 

tle-bottomed’ spantvorm bedoeld om het lege 

graanschip meer vormstabiliteit te geven dan wan¬ 

neer het geheel geladen was, zodat de mee te voeren 
hoeveelheid ballast dan minimaal kon zijn? 

Hoe dat ook zij, dit punt laat onverlet dat de au¬ 

teurs er in geslaagd zijn geheel geloofwaardige en 

bruikbare interpretaties te leveren op basis van me¬ 

rendeels onvolledige en onduidelijke gegevens. 
Knap werk! 

André Wegener Sleeswyk 

Alan Gurney, Compass. A Story o/Exploration and Inno¬ 

vation (New York: W.W. Norton & Co., 2004, 320 p. 
ill., isbn 0-393-05073-4; £17.99) 

‘This is the story of man and the marine magnetic 

compass’, writes former yacht designer Alan Gur¬ 

ney in his prologue, before embarking upon a 21- 

chapter journey from Neckam’s 1187 description of 

a floating needle at sea, via various dry compasses 

(Knight’s, Walker’s, Thomson’s, among others) to 
Crow’s 1813 liquid compass and beyond. The book 

is handsomely produced, well-written, and features 

18 illustrations, bibliography, compound index, 

limited notes, and a useful appendix on deviation 

terminology. Listings of venerable institutions 

(Public Record Office, National Maritime Museum 

Greenwich, Royal Society, Hydrographic Office), 

compass manufacturers (Ritchie, Lilley & Gillie), 
and a smattering of primary sources reinforce the 

erroneous impression of a volume offering more 
than coffee table entertainment. 

The author is forgiven for lacking sufficient geo¬ 
magnetic background to separate internal and ex¬ 

ternal field contributions (confused on p.67 and 

112), and even for perpetuating the seemingly inde¬ 

structible fallacy among maritime historians that a 

magnetised needle would somehow respect the dis¬ 

tant (geo)magnetic pole (p.27 and 58) rather than 
aligning itself with the local flux. Serious shortcom¬ 

ings in historical analysis are, however, not easily 
disparaged. 

Under the heading ‘carelessness’ can be filed the 

poor identification of protagonists (p.38: engineer 
Peregrinus deemed an ordinary soldier; p. 62: Rotz 

referred to only as “one French pilot”; p.68: “Black- 
barrow”, p.265: “John Ingenhousz”; p.72: Sieur de 

St Pierre identified merely as “the Frenchman”), un¬ 

necessarily vague dating (p.256: “some two hun¬ 

dred years later”, followed by “a few years later”), 

and wholesale omissions (purely in English history: 

Gunter’s and Marr’s substantial work on secular 
variation in the 1620s; liquid compasses by Halley in 

1690 and Barton in 1792 and 1795; Mountaine & 

Dodson’s 1744 isogonic chart; Lane’s 1788 parallel- 

needle compass; Middleton’s 1739, Wright’s 

1779/91, and McCulloch’s 1788 azimuth compass; 
Syeds’s 1791 steering compass). 

More worrying are the eclectic literature consult¬ 

ed (the main secondary sources for early-modern 

times are about half a century old, whereas highly 

relevant contributions by Balmer, Bennett, Cawood, 

Davids, Fleury Mottelay, Hackmann, Hellmann, 

Körber, Kuile & Mörzer Bruyns, Maddison, Mar- 

guet, Martinez-Hidalgo, Nordenskiold, Schiick, 

Smith, and Wolkenhauer are all absent) and several 

misinterpretations ofwhatwas read (p.56: John Dee 
was no spy, see French; p.74: Halley did not meas¬ 

ure dip at sea, see Thrower; p.ioo: the lubber’s line 

was not a Portuguese but a Spanish invention, see 
Waters). 

The author moreover infers causality far too freely 
(p.20: the British longitude prize “resulting” in 

Hadley’s quadrant; p.62: compass makers “copy¬ 

ing” the German sundial correction for magnetic 

declination), and makes unsupportable claims 

(p.72: the Greenwich Observatory was not built “to 

staunch Charles [II]’s lover’s tears”; p.95: Halley’s 

world isogonic chart was not a “mariner’s 
favourite” at all, being hardly ever used at sea). 

Worst of all, the entire book is skewed by unpalat¬ 

able chauvinism, which discolours most foreign 

tableaux touched upon (p.167: slothful Dutch set¬ 

tlers with gargantuan appetites exterminating the 

dodo, for example), and which cleanses large 
swathes of non-British compass developments 

from the record altogether. For instance, inclination 

(p.60) was actually discovered by German instru¬ 

mentmaker Georg Hartmann in 1544, and parallel 

needle compasses (ch.16) were standard issue on 

Dutch East- Indiamen in the period 1654-1731, and 

likewise evaluated in Spain (Cedillo 1745) and in 
France (Borda 1772; Le Monnier 1776). 

Apart from a lack of original research, Gurney’s 

work thus fails too many criteria of proper historical 

practice to be considered a work of substantial 

scholarly interest. Nevertheless, it is in places an en¬ 

tertaining read, and several peripheral aspects of 

compass history are commendable for their clarity, 
notably the linking of increasing windrose subdivi- 
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sion to improvements in naval architecture (ch.3), 

Thomson’s political machinations to get his inven¬ 

tions officially adopted by the Admiralty (ch.19-20), 

and the struggle to come to terms with magnetic de¬ 

viation (ch.12-17). 
One peculiarity furthermore deserves mention, 

namely that for a book purportedly about the com¬ 

pass, remarkably little attention is devoted to the ac¬ 

tual instrument. Only one illustration depicts it in its 

entirety (p.267), no chronology of technological 

advances is ever established, and discussions are 
lacking, for example, on the distinction between 

steering, amplitude, and azimuth compass, instru¬ 

mentmakers’ guilds, instrumental and observation¬ 

al accuracy, sighting aids and practices, quality 

standards, the role of compass firms such as Seller’s 
and England’s, and compass usage in charting and 

estimating leeway at sea. 

Instead, many words are spent on the sailing 

characteristics of almost every ship mentioned, and 

on the various courses of numerous lavish meals. 
Although this creates historical flavour, it does pre¬ 

cious little to illuminate the main subject. As a 

whole (and mainly due to its attention to deviation), 
the book is better than A.D. Aczel’s dire The Riddle of 

the Compass (2001), but this can hardly be considered 

an unqualified recommendation. 
A.R.T. Jonkers 

Antoine Reffiiveille (ed.), Touruille, Gentilhomme des 

Oceans (Saint L6: Les Archives départementales de la 

Manche, 2002, 110 p., ill., isbn 2-86050-008 ; 

€ 18,00); Gilles Désiré ditGosset (ed.), Touruille et les 

Marines de son temps (Saint-Lo : Les Archives départe¬ 

mentales de la Manche, 2003, 264 p.) 

Voici deux livres récents dont le thème est la figure 

et Phistoire de la personne d’Anne Hilarion Costen- 

tin de Tourville, 1’un des grands marins de 1’époque 
de Louis XIV. Ces livres abordent cela de fagon trés 

différente mais complémentaire. Le premier est un 

catalogue d’exposition sur ce gentilhomme nor- 

mand originaire du département actuel de la Man¬ 
che. L’axe est la description de la vie de ce marin. Le 

récit est agrémenté par de nombreuses illustrations 

de toutes sortes: peintures, sculptures sur la person¬ 
ne au travers des ages, mais aussi des documents de 
sa main ou de sa familie, des plans des navires et de 
différents théatres d’opération, des peintures des 

combats auxquels il a participé. C’est un agréable li- 

vre a lire et a feuilleter pour tous, mais si 1’on sou- 

haite connaitre toute sa vie, il faut se reporter a un 

ouvrage biographique. 

Le second livre n’est pas une biographie de Tour¬ 
ville. Il prends comme prétexte ce personnage de 

Tourville pour en réalité décrire la marine 

louisquatorzienne a un moment charnière de son 

existence, au début de la guerre de la ligue d’Augs- 

bourg alors que commence ce qu’on appelle en 

France Ta seconde guerre de Cent Ans’, après la vic- 
toire de Béveziers et avant la ‘défaite’ de La Hougue. 

L’ouvrage est découpé en 5 parties. La première est 

centrée sur les choix des hommes. On passe des ori- 

gines familiales de Tourville a la representation de Ia 
bataille de La Hougue par Challe aux théories du 

Père Hoste. Elle se termine par une étude des équi¬ 

pages présents sur quelques navires de guerre en ce 

début de la décennie 1690. La seconde partie aborde 
la constitution, les flux et les échanges des flottes 

commerciales franchises vue au travers de Texemple 

de Dunkerque et des ports Méditerranéens. Un sec- 

teur trés peu abordé en France est relaté, celui de la 

pêche a la baleine au ty'"1'. La troisième partie est 

consacrée a Tarchitecture navale notammentl’influ- 

ence et les reflexions de Tourville sur la construc¬ 

tion, 1’architecture navale sous Louis XIV mais aussi 
1’artillerie des navires et les connaissances scientifi- 

ques sur la navigation des officiers de la marine. La 

quatrième partie se charge d’observer les différentes 
representations de la mer, a savoir les plans, Tart 

maritime ainsi que les mythes sur un contemporain 

de Tourville, Jacques Cassard, et sur Tactivité corsai- 

re de la France. La dernière partie consacrée a la dé- 

cision décrit le haut commandement francais et les 

conflits en Amérique du Nord et en Méditerranée. 
Cet ouvrage recueille des articles d’inégale qualité et 

intérêt, ce qui peut être aussi bien un avantage ou un 

inconvénient, selon les centres d’intérêt et le niveau 

du lecteur. Certains articles semblent en définitive 

n’être que des résumés de livres parus a la même 

date ou quelques temps après ce colloque. D’autres 
plus novateurs, a nos yeux, aurait mérité plus de dé- 

veloppement. Enfin une bibliographic en fin de livre 

aurait permis pour les néophytes de poursuivre 1’a- 

venture de Tourville et des Marines de son époque. 
Roberto Barazzutti 
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Giles Milton, White Gold. The Extraordinary Story of 

Thomas Pelloiu and North Africa’s One Million European 
Slaves (London: Hodder & Stoughton, 2004, xviii + 

316 p., ill., isbn 0-340-79469-0; €22,95) 

Van de transatlantische slavenhandel hebben wij 

een goed beeld dankzij het uitgebreide archiefon¬ 

derzoek dat historici de afgelopen decennia hebben 

verricht, en waarover zij in talloze publicaties heb¬ 
ben gerapporteerd. Minder bekend is dat er van het 

begin van de zeventiende tot aan het begin van de 

negentiende eeuw veel Europeanen in handen van 

Barbarijse kapers zijn gevallen, die in de Noord- 

Afrikaanse steden Tripoli, Tunis, Algiers en de Ma¬ 

rokkaanse havenplaats Salé als christenslaven wer¬ 
den verkocht. De Britse journalist en schrijver Giles 

Milton probeert onze kennis op dat terrein met zijn 

boek getiteld White Gold bij te spijkeren. 

De auteur behandelt niet de gehele Barbarijse 

kaapvaart, maar beperkt zich tot de kapers van Salé, 
die afstamden van uit Spanje verdreven Moriscos. 

Aan het begin van de zeventiende eeuw waagden 

deze kapers zich tot ver in Europese wateren en 

voerden aanvallen uit op kustdorpen in Spanje, Por¬ 

tugal, Normandië en Zuid-Engeland, waar zij hon¬ 
derden inwoners ontvoerden en als slaaf in Noord- 

Afrika verkochten. Ook schepen waren doelwit van 

hun acties. Zo zouden zij tussen i6og en 1616 maar 

liefst 466 Engelse schepen hebben genomen. Onder 

de kapers bevonden zich ook Europese renegaten. 

Een van hen, de van oorsprong Nederlandse Jan 

Janszoon, voerde onder de naam Murat Reis zelfs 
plundertochten uit tot in Ijsland. 

De geschiedenis van de christenslaven wordt in 

White Gold opgehangen aan de belevenissen van ene 

Thomas Pellow, die na 23 jaar slavernij in Marokko 

in Engeland terugkeerde en daar in 1740 zijn beleve¬ 
nissen publiceerde onder de titel The History of the 
Long Captivity and Adventures of Thomas Pellow. In 1715 

was hij als elfjarige jongen met het schip Francis van¬ 

uit de Zuid-Engelse havenplaats Falmouth vertrok¬ 

ken voor een reis naar Genua. Aan boord bevond 
zich een lading gedroogde en gezouten vis. Op de 

terugreis werd zijn schip in de Golf van Biskaje door 

Barbarijse kapers genomen en naar Salé gevoerd. 

Daar begon voor de bemanningsleden van de Francis 

en andere Engelse schepen die waren genomen, een 

hels verblijf in de kerkers van het kapersnest. Na 
enige tijd werden zij naar Meknes overgebracht 

waar zij tezamen met duizenden andere slaven aan 

het paleis van sultan Moulay Ismaïl moesten wer¬ 

ken. De sultan - door Milton als een wrede en voor¬ 

al onvoorspelbare tiran geportretteerd, die er niet 

voor terugdeinsde eigenhandig slaven en bedienden 
te onthoofden als zij in zijn ogen wanprestaties le¬ 

verden - had het in zijn hoofd gezet om het Versail¬ 

les van Lodewijk XTV in omvang en pracht te evena¬ 

ren. Veel christenslaven bezweken onder het zware 

werk in de brandende zon, maar Pellow lukte het om 

na een gedwongen bekering tot de islam een redelijk 
goed bestaan als officier in het leger van de sultan op 

te bouwen. Hij trouwde met een Marokkaanse en 

werd vader. Na de dood van zijn vrouw en kind ont¬ 

vluchtte Thomas Pellow de barakken van Meknes, 

en keerde na veel omzwervingen uiteindelijk terug 
in de plaats die hij als elfjarige jongen voor het laatst 
had gezien. 

White Gold leest als een spannende roman die tot 

de laatste bladzijde blijft boeien. Dat Giles Milton 

pakkend over historische onderwerpen kan schrij¬ 

ven, heeft hij eerder bewezen. Zo publiceerde hij in 

1999 het internationaal geprezen boek Nathaniel’s 
Nutmeg, waarin de strijd om de Banda-eilanden tus¬ 

sen de East India Company en de Verenigde Oost- 

Indische Compagnie als een thriller wordt gepre¬ 

senteerd. Milton doet voor zijn boeken uitgebreid 

onderzoek in bibliotheken en (beperkt) archieven. 
Zijn stijl is meeslepend en zijn bronnen lijken be¬ 

trouwbaar, maar toch rijst er twijfel na lezing van 
zijn boek. 

In de Nederlandse geschiedschrijving is de 

Noord-Afrikaanse christenslavemij een nog weinig 

onderzocht en daardoor vrijwel onbekend thema. 

Recent verscheen van de hand van de Leidse Marok- 
kokenner Herman Obdeijn en de schrijver Abdelka- 

der Benali het boek Marokko door Nederlandse ogen 

1605-2005 (Amsterdam 2005), waarin het onder¬ 

werp christenslaven in grote lijnen wordt behan¬ 

deld. Ook in dit tijdschrift is tweemaal een artikel 

aan het onderwerp gewijd: eenmaal door C.J. den 
Ridder over de ‘loskoop van Hollandse zeelieden uit 

Barbarijse gevangenschap’ (1986, pp. 3-22), en een¬ 

maal door J.W. Koopmans en C. Regtop over de be¬ 

richtgeving van ‘zeeschuimers en verachtelijke bar- 

baaren’ in Nederlandse kranten in de achttiende 

eeuw (2002, pp. 34-48). Uit de schaarse Nederland¬ 
se literatuur komt een ander beeld naar voren dan 

door Milton in White Gold is geschetst. Zo zou de ka- 

pervloot van Salé aan het begin van de achttiende 

eeuw - de periode waarin de jonge Thomas Pellow 

als slaaf in deze stad verbleef- maximaal tien sche¬ 

pen hebben geteld, terwijl Milton schrijft over een 
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enorme vloot van meer dan vijftig schepen. Geschat 

wordt dat in het totaal hooguit zevenduizend opva¬ 
renden van Nederlandse schepen als christenslaaf 

in Noord-Afrika terecht zijn gekomen. Daarnaast 

zullen zeker nog vele duizenden andere Europese 

zeelieden als slaaf in Noord-Afrika zijn verkocht, 

maar het aantal van “one million European slaves” 

dat op de omslag van Miltons boek prijkt, lijkt toch 

een grove overschatting van de werkelijkheid. En als 
wij het artikel van Koopmans en Regtop mogen ge¬ 

loven, werd er in de in de Republiek verschijnende 

Europische Mercurius nauwelijks melding gemaakt van 

de Barbaarse wreedheden tegen christenslaven 

waarmee Milton zijn verhaal heeft gelardeerd. Ik 
kan mij moeilijk voorstellen dat de Noord-Afrika- 

nen geheel anders tegen Engelse dan tegen Neder¬ 

landse zeelieden optraden. 

Ook de vergelijking met de door Europeanen be¬ 

dreven transadantische slavenhandel die Milton en¬ 

kele malen trekt, lijkt mij niet geheel gepast. Afri¬ 
kaanse slaven die in Amerika op plantages moesten 

werken, hadden geen mogelijkheid om, zoals Tho¬ 

mas Pellow, tot legerofficier op te klimmen. Boven¬ 
dien hadden christenslaven een kans om vrijgekocht 

te worden, iets wat voor Afrikanen ondenkbaar was. 

White Gold is een spannend verhaal over een interes¬ 

sant onderwerp, maar wel een dat met de nodige 

korrels zout moet worden genuttigd. 
Henk den Heijer 

J.D. Vlot, ’’Ambitie en lust om uiel te dienen”. De maritieme 

carrière van luitenant-admiraal Willem baron uan Wasse¬ 

neer (1712-1783) (Zoetermeer: Protocol, 2002, viii + 

156 p., isbn 90-76775-04-4) 

Aan een biografie lijken vele Nederlandse zeehelden 
van weleer, groot en klein, tegenwoordig niet meer 

te ontkomen. Sinds de jaren negentig worden vele 

studies over de marine in deze vorm gegoten. Meest¬ 
al betreft het individuen, een enkele keer wordt een 

poging tot een dubbelportret of groepsbiografie on¬ 

dernomen. Over de merites van al deze studies kan 

verschillend worden gedacht, evenals of hier wel 
altijd van volwaardige biografieën mag worden ge¬ 

sproken. De hoofdpersoon vormt vaak eerder de lei¬ 

draad om een hele reeks administratieve ontwikke¬ 
lingen aan vast te knopen. Een goede biografie 
echter dient meer te zijn dan het louter chronolo¬ 

gisch beschrijven van iemands leven. Zielenroerse¬ 
len, persoonlijke dilemma’s en een bepaalde thema¬ 

tiek of invalshoek dienen evenredige aandacht te 

krijgen en niet op voorhand te worden afgeserveerd 

als zijnde onhaalbaar. Is dat laatste het geval, dan 

worden de restjes privé-informatie vaak samenge¬ 

propt in één hoofdstuk en wordt voor het overige ie¬ 
mands werk verward met zijn leven en volgt een ein¬ 

deloze opsomming van feiten. 

De politieke biografie, die daarvan in de geschie¬ 

denis meestal het resultaat is, of de biografische 

schets bewijst mijns inziens eerder de onmacht en 

gebrekkige fantasie of kennis van de auteur en het 
onbenut laten van andere mogelijkheden. Uit het 

oogpunt van bronnen is zonder memoires, brieven 

of een dagboek een biografie schrijven daarom ei¬ 

genlijk al onbegonnen werk, tenzij men een ‘omge- 

vingsbiografie’ over de leefwereld van de persoon in 

kwestie als doelstelling heeft. Al op de eerste pagina 
van het onderhavige boek over Willem baron van 

Wassenaer (1712-1783) worden we in dat opzicht te¬ 

leurgesteld. Dit boek is dan ook geen biografie, 

hoogstens een aanzet daartoe. Ter verdere bevesti¬ 

ging van de vooroordelen, is daarnaast inderdaad 
gekozen voor een chronologische opzet. Deson¬ 

danks heeft de auteur, Hans Vlot, een alleraardigst 

boekje geschreven. Het zou dan ook verkeerd zijn 

om het pretenties toe te schrijven dat het wezenlijk 

niet heeft. Storend vond ik slechts het hoge, deter¬ 

ministische gehalte, vooral blijkend uit het veelvul¬ 
dig gebruik van het woord ‘moet’. Juist allerlei 

kwesties waar hij verder niet op ingaat, worden als te 

vanzelfsprekend gepresenteerd. Graag had ik, on¬ 

danks de kennelijke beperkingen (p. 138), vooral 
ook meer gelezen over de persoon zelf en diens 

adellijke achtergrond, speciaal gelet op het omvang¬ 

rijke familiearchief. 

Vanwege de gekozen context biedt dit boek over¬ 

wegend een inkijk op het leven in de Staatse vloot 

van de achttiende eeuw. Een marine die over zijn 
hoogtepunt heen was en wier voornaamste taak nog 

uit konvooieren bestond. Het terrein van operaties 

bleef beperkt tot de Middellandse Zee en was gericht 

tegen de Noord-Afrikaanse ‘schurkenstaten’ Ma¬ 

rokko, Algiers en Tunis. Wegens gebrek aan em¬ 
plooi waren voor een eventuele marinecarrière voor¬ 

taan politieke connecties van doorslaggevend 

belang en strijdvaardigheid minder. Zonder patro¬ 

nage van een hoge functionaris kwam men er een¬ 

voudigweg niet. Willem beleefde zodoende in 1726 

op elfjarige leeftijd zijn doorbraak bij de Amster¬ 
damse admiraliteit, maar ging later in 1747 over op 

die van Rotterdam. Willem bleek als officier vooral 
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een kundig bureaucraat, met een welhaast weten¬ 

schappelijke benadering van zijn vak: al in 1745 liet 
hij een (eerste) boek het licht zien. Alledrie de hier 

willekeurig aangehaalde thema’s - begin als adel¬ 

borst (waren dit vaker rijkeluiszoontjes of edellie¬ 

den?), de familierelaties en zijn eigen academische 

belangstelling - zijn even zovele voorbeelden die be¬ 
ter uitgewerkt hadden (en in dit geval moeten) wor¬ 

den om meer vat te krijgen op het leven van Willem. 

Nu vindt dat hoofdzakelijk plaats aan de hand van 
zijn vele scheepsreizen die het boek zijn hoofdstruc¬ 

tuur meegeven. Scheepsjournalen zijn over het alge¬ 

meen nogal saaie aangelegenheden, dit in tegen¬ 
stelling tot wat mensen vaak plegen te denken. De 

diverse episodes uit het leven van Van Wassenaar 

zijn gelukkig wel enigszins gethematiseerd. Weder¬ 

om krijgen we interessante informatie mee. Zo is er 

bijvoorbeeld sprake van de werving van matrozen 

voor de Engelse marine in Rotterdam bij het uitbre¬ 
ken van de Zevenjarige Oorlog (1756), een persoon¬ 

lijk schandaal omtrent geldvervoer en vooral de 

kwestie van de scheepsbouw. In dit debat over de zo¬ 

geheten Engelse constructiewijze (helaas opnieuw 

zonder verdere uitleg), blijkt Van Wassenaar een 

prominente rol te hebben gespeeld. Na zijn benoe¬ 
ming tot luitenant-admiraal van Holland en West- 

Friesland in 1768, de hoogst haalbare marinerang, 

werden diverse vaarproeven gehouden om uitsluit¬ 

sel te verkrijgen. Van Wassenaar vertoefde zelf ech¬ 

ter steeds minder vaak op zee. Aan land was hij 
vooral betrokken in allerlei krijgsraden en daar wa¬ 

ren er genoeg van, want de algehele discipline op de 

vloot was in de loop van de achttiende eeuw niet best 
meer. Bij wijze van eresaluut, liet de luitenant-admi¬ 

raal nog één keer van zich horen. In 1783 verdedig¬ 
de hij in woord en geschrift prins Willem V, die on¬ 

der steeds zwaardere druk stond ten gevolge van de 
desastreus verlopen ontwikkelingen van de Vierde 

Engelse Oorlog (1780-1784). Het is wellicht teke¬ 

nend dat deze voorstander van het oude regime een 

halfjaar later zelf vrijwel onopgemerkt overleed. 
In diens poging zijn hoofdpersoon aan de verge¬ 

telheid te ontrukken, heeft Vlot degelijk grondwerk 
verricht. Het valt slechts te betreuren dat hij zelf niet 

meer van het leven van Willem heeft willen maken. 

Hoe dan ook: bij gebrek aan aansprekende daden 
hoeft deze Van Wassenaar niet te worden opgeno¬ 

men in het pantheon van zeehelden. De mening van 

de auteur dat we hier te maken hebben gehad met 

‘een marineofficier die voor een belangrijk deel het 

gezicht van ’s lands zeemacht in de achttiende eeuw 

heeft bepaald’ (p. 134) is, gezien het gehalte van het 

boek, te pretentieus. Dat Willem tot een select ge¬ 

zelschap van achttiende-eeuwse zeeofficieren be¬ 
hoort die nadere bestudering waard is, staat onder¬ 

tussen wel vast. Zinvoller lijkt het mij echter om het 

materiaal van deze belangrijke adellijke familie voor 

een toekomstig groepsportret te bewaren, met daar¬ 

in de nadruk op hun grote toewijding aan het lands¬ 
bestuur en het martiale element hierbinnen. Waren 

tradities en aansprekende heroïek, zoals de auteur al 

op pagina 3 beweert, voor sommige officieren (in dit 

specifieke geval dus edelen) inderdaad doorslagge¬ 
vend voor hun toekomstige keuze? 

C.O. van der Meij 

N.A.M. Rodger, The Command qfthe Ocean. A naval his¬ 

tory of Britain, 1649-1815 (London: Allen Lane-Pen¬ 

guin Books, 2004, 907 p., ill., isbn 0-713-99411-8; 
£ 30.00) 

Een majestueus en knap boek is The Command ofthe 

Ocean. Het ondeentzijn titel aan een uitspraak van de 

zeventiende-eeuwer John Evelyn. Het is het tweede 

deel van een nieuwe marinegeschiedenis van Enge- 

land/Groot-Britannië. Het eerste deel draagt een 

soortgelijke titel: The Safeguard of the Sea (1997) en be¬ 
strijkt in 691 bladzijden de periode 660-1649. Het 

voorliggende deel brengt de lezer in 907 bladzijden 

tot 1815. De auteur Nicholas Rodger heeft al vele ja¬ 

ren zijn sporen verdiend op het terrein van de Britse 

maritieme geschiedenis. Grote bekendheid verwierf 

hij eerder met zijn boeken over The Admiralty (1979), 
The Wooden World. An Anatomy of the Georgian Navy 

(1986) en The Insatiable Earl. A Life ofjohn Montagu, 4"' 

Earl of Sandwich 1718-1792 (1993). Rodger was omst¬ 

reeks 1990 de vanzelfsprekende keuze, toen het Na¬ 

tional Maritime Museum, de Society for Nautical 

Research en de Navy Records Society de handen in¬ 

eensloegen om een nieuwe marinegeschiedenis te 
doen schrijven. Dit initiatief is een goed eind op weg 

om een éclatant succes te worden. Rodger zelf is in¬ 

middels hoogleraar marinegeschiedenis aan de uni- 
versiteit te Exeter geworden, een universiteit waar al 

jarenlang colleges over de geschiedenis van de zee¬ 

scheepvaart worden verzorgd. 

De auteur behandelt met succes zijn stof volgens 

een vast stramien. Per periode komen de vlootope- 

raties, het bestuur, de officieren en de verdere opva¬ 

renden aan de orde, terwijl voor een langer tijdvak 

ook de soorten schepen worden behandeld. De pre- 
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cieze volgorde in de ‘social history’ wisselt soms 
naar tijdvak, bijvoorbeeld naar aanleiding van de 
grote muiterijen van 1797. De cesuren in tijd legt 
Rodger bij 1660,1688,1714,1763,1792 en 1815. Een 
zelfde aanpak mocht ik in 1993 toepassen bij de ge¬ 
schiedschrijving van de Nederlandse marine in de 
zeventiende en achttiende eeuw in The Dutch Navy. 
Rodgers tweede deel is een zeer verzorgd boek. De 
eigenlijke tekst beslaat 583 bladzijden, de rest be¬ 
staat uit allerhande bijlagen en een uitvoerige index. 
Lijsten met vlootsterktes aan schepen en opvaren¬ 
den, met bestuurders, jaartallen met de voornaam¬ 
ste gebeurtenissen, een uitvoerig glossarium van 
nautische termen en talloze kaarten met inbegrip 
van een achttiende-eeuwse plattegrond van Londen. 
De bibliografie telt meer dan tachtig bladzijden. De 
illustraties zijn naar thema gegroepeerd en van ver¬ 
helderende en gedetailleerde bijschriften voorzien. 
De auteur is zeer belezen en thuis in diverse talen. 
Naast de Franse, Spaanse en Zweedse kent ook de 
Nederlandse marineliteratuur - tot de allernieuwste 
toe - voor hem geen geheimen. Rodger schrijft in 
prachtig Engels en zijn tekst is gekruid met humor 
en ‘understatements’. Zijn oogmerk is de marinege- 
schiedenis terug te plaatsen in de geschiedenis van 
zijn land. Allerlei mythes en verkeerde voorstellin¬ 
gen van zaken ontrafelt hij; tijdgenoten en latere 
historici worden hiervoor aangehaald. In de noten 
zit een macht aan informatie opgeborgen. 

Het gaat niet aan om de inhoud van een over¬ 
zichtswerk in een bespreking op de voet te volgen en 
weer te geven. Er zijn 36 hoofdstukken! Ik wil het la¬ 
ten bij een aantal observaties die bij lezing en nade¬ 
re overdenking opkomen. Karel II en ook zijn broer 
de hertog van York, ons uit de Engelse oorlogen wel¬ 
bekend, worden door Rodger naar voren gehaald als 
zeer bekwame leidsmannen in een Engelse marine 
die na de Commonwealth van Cromwell de strijd 
met de Republiek en later met Frankrijk moest aan¬ 
gaan. Zij waren aan de wal vaak de enige bestuur¬ 
ders met kennis van de zee. De invoering van exa¬ 
mens voor aanstaande luitenants in 1677 
bijvoorbeeld is meer een zaak van Karel II geweest 
dan van Pepys. Op een groot vlootbouwprogramma 
in diezelfde periode drukte de koning nadrukkelijk 
zijn stempel. Aan prince Rupert, ons vertrouwd uit 
zeeslagen, kent de auteur ook bestuurlijke kwalitei¬ 
ten toe. Van lohan de Witt is hij niet zo gechar¬ 
meerd. Met verrassing las ik dat de Raadpensionaris 
jarenlang op aandrang van Amsterdam de bouw van 
grotere oorlogsschepen zou hebben tegengehou¬ 

den. Een bewijsplaats hiervoor kon ik echter niet 
vinden. Het vechten in linie werd in 1653 door gene¬ 
raal/admiraal Monck geïntroduceerd; voordien wa¬ 
ren de Engelse officieren ‘tactical illiterate’. Deze 
strijdwijze werd door de Nederlanders pas in de 
Vierdaagse zeeslag in 1666 toegepast. Voor De Ruy- 
ter koestert Rodger grote bewondering, met name 
voor zijn beleid in 1672-1673. De zege van Tromp in 
het najaar van 1652 had voor de Engelse marine zeer 
grote consequenties, want in de daarop volgende 
maanden werden nu talloze zaken wat betreft orde, 
discipline en betaling strak geregeld, met groot pro¬ 
fijt in later tijd. 

Onderwerpen als het geschut, de victualie en de 
verzorging van zieken en gewonden komen met vas¬ 
te regelmaat terug. Rodger bestrijdt met klem het 
beeld dat fraude en corruptie altijd de overhand had¬ 
den bij de bevoorrading en de bouw van de schepen. 
Dat beeld past wel bij de tijd van Cromwell, maar ze¬ 
ker niet bij de achttiende eeuw en de oorlogen tegen 
Napoleon. Dat Franse oorlogsschepen superieur 
aan de Britse waren, noemt Rodger een legende. 
Met kracht van argumenten schetst hij het beeld van 
Franse schepen die bestemd waren voor een ander 
doel dan het zeegevecht en de blokkade en die ook 
kwalitatief niet opgewassen waren tegen hun Britse 
tegenstanders. Boeiend is de beschrijving van het 
werk van een blokkadevloot, met name die bij Brest, 
waarin de sleutel lag voor de Britse overmacht. Ad¬ 
miraal Vernon introduceerde hiertoe in 1747 het zo¬ 
genoemde Western Squadron. Interessant vanuit 
Nederlands perspectief is de langdurige worsteling 
met de juiste invoering van konvooiering voor de 
koopvaardij. De ‘Cruisers and Convoy Act’ van 1694 
was daartoe een belangrijke stap. De spectaculaire 
muiterijen op de rede van Spithead en in de Nore van 
1797 krijgen bij Rodger ook een andere achtergrond 
dan tot nu toe het geval was. Zeker ook vanuit Ne¬ 
derlands perspectief is leerzaam te lezen hoe Engel¬ 
se scheepscommandanten aan boord altijd een gro¬ 
te groep van getrouwe ‘followers’ om zich heen 
hadden, mannen van hoog tot laag. Tot en met de 
dagen van Nelson had de Board of Admiralty mede 
hierdoor in feite geen invloed op de selectie van toe¬ 
komstige officieren. Rodger veegt de vloer aan met 
het belang van de vlootbouw van Napoleon in Ant¬ 
werpen na Trafalgar. 

Dit is slechts een keuze uit mijn observaties. Van 
dieper liggend belang is Rodgers visie op de verhou¬ 
ding tussen de Navy en het Parlement. Na de Glo¬ 
rious Revolution van 1688 begon het Parlement 
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steeds meer greep op de marine te krijgen. Dat kon 
door het geld dat het beschikbaar moest stellen. Het 
creëerde voor de marine ook de mogelijkheid om in 
tij d van oorlog volop geld te lenen. Admiralty en Tre¬ 
asury behoorden tot het terrein van de Commons, 
de buitenlandse politiek en alle andere zaken waren 
het prerogatief van de Kroon en haar ministers. De 
omwenteling van 1688 had de macht gegeven aan 
leiders, consequent als de ‘political nation’ aange¬ 
duid, die tot behoud van hun godsdienstige en poli¬ 
tieke vrijheden en van hun materiële zekerheid, een 
sterke vloot als enige waarborg hadden. Binnen¬ 
landse en buitenlandse bedreigingen ervan duurden 
tot ver in de achttiende eeuw voort. 

Wat valt er veel over hoofd- en bijzaken in dit 
prachtige boek te lezen, ook over andere marines. 

J.R. Bruijn 

T. Fjodorova, B. Leick Lampe, S. Rambusch en T. 
Sorensen, Martin Spangsberg. A Danish Explorer in Rus¬ 
sian Service (Esbjerg: Fiskeri- og Sofartsmuseet, 
2002, 304 p., ill., krtn., isbn 87-90982-05-3; Dkr. 
175,00) 

Martin Spangsberg werd in 1696 geboren in het 
dorp Jerne, het tegenwoordige Esbjerg, op Jutland. 
In 1720 trad hij als marineofficier in Russische 
dienst. Hij diende op de Russische vloot tot zijn 
dood in 1761. Hij maakte naam als onderbevelheb¬ 
ber van de twee grote Russische expedities van het 
tweede kwart van de achttiende eeuw, de Eerste en 
de Tweede Kamtsjatka-expeditie, die beide onder 
leiding stonden van Vitus Bering - ook al een Deen. 
De Eerste Kamtsjatka-expeditie (1725-1730) vond 
plaats op bevel van Peter de Grote en had als doel 
duidelijkheid te scheppen over de geografie van het 
gebied waar Azië en Amerika elkaar ontmoeten. 
Spangsberg was verantwoordelijk voor het trans¬ 
port van een deel van de uitrusting van Sint Peters¬ 
burg dwars door Europees Rusland en Siberië naar 
Ochotsk en verder over de Zee van Ochotsk naar 
Kamtsjatka. Hij was aan boord van het schip de St. 
Gabriël toen dat onder bevel van Bering in 1728 door 
de zeestraat tussen Azië en Amerika voer. De Twee¬ 
de Kamtsjatka-expeditie, ook bekend als de Grote 
Noordelijke Expeditie (1733-1744), vond plaats op 
bevel van keizerin Anna en was veel omvangrijker en 
breder van opzet dan de eerste. De veelvoudige op¬ 
dracht omvatte onder meer de verkenning en karte¬ 
ring van de noordkust van Siberië, de zeeweg van 

Kamtsjatka naar Japan en het zeegebied tussen Azië 
en Amerika. Tijdens de Grote Noordelijke Expedi¬ 
tie, in 1741, bezeilden Bering en de Russische kapi¬ 
tein Aleksej Tsjirikov het uiterste noorden van de 
Grote Oceaan en bereikten zij de kust van Alaska. 
Bering stierf op de terugreis op het eiland dat nog al¬ 
tijd zijn naam draagt. Spangsberg nam niet deel aan 
de ontdekkingsreis naar Amerika. Zijn belangrijkste 
aandeel in de Grote Noordelijke Expeditie was de 
verkenning van de zeeweg van Kamtsjatka via de Ku- 
rillen naar Japan in 1738 en 1739, op de schepen die 
hij daartoe in Ochotsk had gebouwd. 

De historiografie over Vitus Bering en de twee 
Kamtsjatka-expedities is omvangrijk, maar pas in 
1999 verscheen het eerste — en voorlopig enige - 
boek dat aan Spangsberg is gewijd. Dat boek was 
geschreven in het Deens. Het voorliggende boek is 
de wat verkorte Engelse vertaling ervan, die drie jaar 
later uitkwam. De vier auteurs hebben er op ver¬ 
schillende manieren aan bijgedragen. Sprensen 
heeft het grootste deel geschreven, Rambusch be¬ 
handelt vooral de expedities naar Japan en Leick 
Lampe gaat voornamelijk in op Spangsbergs achter¬ 
grond en de desbetreffende genealogische aspec¬ 
ten. De rol van Fjodorova was het aandragen van 
materiaal in de vorm van een verslag over de twee ex¬ 
pedities dat zij schreef op basis van de Russische 
bronnen en literatuur. 

Het boek kan geen biografie genoemd worden. 
En ook anderszins biedt het noch een analyse noch 
een meeslepend verhaal. Voor alles is het een onder¬ 
zoeksverslag dat Spangsbergs activiteiten tijdens de 
expedities vrijwel van dag tot dag in detail beschrijft. 
In een wat vierkante stijl, met een wat hortende be¬ 
toogtrant en niet steeds even goed gedocumenteerd, 
biedt het de lezer zicht op de enorme afstanden die 
Spangsberg en zijn kameraden dwars door Siberië 
aflegden, op hun ontberingen, de enorme voorra¬ 
den die zij transporteerden en de opmerkelijke pres¬ 
taties die zij leverden. Het boek blijft dicht bij de 
bronnen en is doorspekt is met lange citaten. De 
sensatie van nabijheid tot Spangsberg die het daar¬ 
door creëert, wordt nog versterkt doordat het voor¬ 
treffelijke is geïllustreerd met talrijke oude en nieu¬ 
we kaarten, oude gravures met gezichten op 
Siberische landschappen en nederzettingen en ver¬ 
helderende, zelfs evocatieve recente Iandschapsfo- 
to’s van Aleksandr Djakov uit Petropavlovsk-Kamts- 
jatkyj. Het is jammer dat de auteurs, bij alle aandacht 
voor het detail, Spangsberg nauwelijks in perspec¬ 
tief plaatsen - niet in het perspectief van de ge- 
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meenschap van buitenlanders in Russische dienst 

waarvan hij deel uitmaakte, niet in het perspectief 

van de Russische samenleving waarbinnen hij vele 

jaren leefde, en ook niet in het perspectief van de ex¬ 
pedities waarbinnen hij zo’n prominente rol speel¬ 

de. De lezer moet zelf bepalen wat Spangsbergs be¬ 

tekenis voor de expedities is geweest. Wel betogen 

de auteurs prominent wat een uitstekende man 

Spangsbergs was en hoe voortreffelijke zijn werken 

waren. En met nadruk corrigeren zij het naar hun 
smaak te negatieve beeld van Spangsberg dat in de 

historiografie is ontstaan op basis van een karakte¬ 

risering die de Russische historicus Sokolov in het 

midden van de negentiende eeuw presenteerde. 

Voor wie geïnteresseerd is in Berings expedities, 
is dit boek zeer welkom. Maar bij alle rijkdom aan 

detail en beeldmateriaal is het wat arm aan stijl, 
overzicht en diepgang. 

Jan Willem Veluwenkamp 

Zachary B. Friedenberg, Medicine under sail (Annapo¬ 

lis: Naval Institute Press, 2002,176 p., ill., isbn I- 
86176-212-7; £ 25.00) 

De papieromslag rondom dit gebonden boek toont 

het fraaie schilderij ‘The death of Nelson’ dat in het 

Britse National Maritime Museum hangt. De dode¬ 

lijk getroffen Nelson wordt hierop benedendeks lig¬ 

gend in de H.M.S. Victory uitgebeeld, overstraald 
door een bijna hemels licht. De realiteit echter was 

anders. Het verblijf benedendeks was allesbehalve 

licht en hoog, maar bedompt en laag en met veertig 

andere gewonden volgepakt. De schilder had de 

werkelijke verschrikkingen van de strijd ter zee niet 
vastgelegd. Ook ander illustraties hebben meer het 

karakter van wandplaten op school. Zoals James 

Lind die op de grond liggende scheurbuiklijders te 

drinken geeft. Zou het hele boek zo ‘make believe’ 
en populariserend zijn? Dat viel mee. 

De auteur is een chirurg die tijdens de Tweede 

Wereldoorlog de strijd op zee persoonlijk heeft 

meegemaakt en weet waar hij over schrijft. Zijn be¬ 

schrijvingen van oorlogsletsels ademen authentici¬ 
teit, zelfs al speelden die zich in de tijd der houten 

schepen af. Friedenbergs stijl is levendig en doet 

soms denken aan een spannend jongensboek. Dit 
past wel bij de stijl van de uitgever, onderdeel van het 
U.S. Naval Institute, dat sinds 1875 haar nautisch 

geïnteresseerde leden van populaire, leesbare lec¬ 
tuur voorziet. Let wel, met het accent op de Ameri¬ 

kaans- Britse geschiedenis. 

Voor veel Nederlanders is die onbekend. Wat we¬ 

ten wij van de ‘pseudo’ Amerikaans-Franse Oorlog 

(1797-1800) en de Amerikaans-Britse Oorlog (1812) 
en over het feit dat dr. William Barton (1786-1856), 

die voortdurend ernstige conflicten met zijn niet- 

medische superieuren had, toch kans zag belangrij¬ 
ke medische veranderingen door te voeren op de 

vloot. In 1811 kreeg de US Navy haar eerste hospitaal 
en in werd Barton benoemd tot chief of the Bureau 

of Medicine of the Navy (1842). Een reden dus dit 
boek hierover na te slaan. 

Medicine under sail heeft qua chronologie en onder¬ 
werpen geen duidelijke lijn. Het is een mozaïek 

waarin de volgende hoofdstukken ter sprake ko¬ 

men: de geschiedenis van de scheepsgeneeskunde 
(teruggrijpend naar de Romeinen en Hendrik IIX); 

de medische praktijk op zee; zeeslagen; scheurbuik; 

beriberi; tyfus en tropische ziekten; doden en ziekte 

op de slavenschepen; ronselen en bestraffing; 
schipbreuken en overlevenden; maritieme genees¬ 
kunde in de USA. 

Dit Amerikaans georiënteerd boek toont echter 

een ‘kokervisie’ aangaande hetgeen zich op me- 
disch-nautisch gebied in Europa en met name in 

Nederland heeft afgespeeld. Zo wordt de VOC totaal 

niet gememoreerd. Wel wordt (letterlijk geciteerd) 

vermeld, dat “de Nederlandse vloot naar Indië in 

1598 reeds citroensap als voorbehoedmiddel tegen 

scheurbuik had gebruikt en dat ‘Dutch explorers’ 
groentetuinen hadden aangelegd op Sint Helena, de 

Kaap Verdische eilanden , Kaap de Goede Hoop en 

Mauritius die hen in staat zouden stellen Zuid Afri¬ 
ka te koloniseren”. Verder wordt er gezwegen over 

de Nederlandse zeevaart én haar medische proble¬ 
matiek. 

Slechts twee Nederlandse medici worden (foutief) 

geciteerd: ‘Roussius (Dutch physician)’ en ‘Baron 

Von Swieten’. Met de eerste bedoelde hij kennelijk 

de Gentse arts Boudewijn Ronsse die een van de eer¬ 
ste was die in 1664 citroensap toepaste als scheur- 

buiktherapie. “Baron (Gerard) von Swieten, an Aus¬ 

trian military surgeon” (1700-1772) was echter geen 

Oostenrijkse legerchirurgijn maar een Nederlandse 

medische hoogleraar die aan het Oostenrijkse hof 
met de hervorming was belast van het medisch uni¬ 

versitaire en militaire onderwijs. In 1758 verscheen 

zijn Kurze Beschreibung der Krankheden luelche in den Feld- 

Iagern beobachtet toerden. Hierin werden ook enkele 
ziekten van zeevarenden genoemd. Dit boek werd 

zowel in het Frans, Engels en Nederlands vertaald. 
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Fragmenten hieruit met betrekking tot zeeziekten 

werden in Amerika door William Northcote als Ex¬ 

tracts jrom the maritime practice of Physique and Surgery 
for the Military and Naual Surgeons (1776) gepubli¬ 

ceerd. De meeste Nederlandse medisch-historici zal 
deze invloed van Van Swieten op de Amerikaanse 

scheepsgeneeskunde zijn ontgaan. 

Ondanks de hier gesignaleerde tekortkomingen 

was het lezen van dit boek achteraf toch de moeite 

waard. Al was het alleen maar voor het levendige 
verslag van een Britse scheepschirurgijn tijdens de 
slag bij Kamperduin. 

G.T. Haneveld 

C. Buchet, J. Meyer et J.P. Poussou, La Puissance Ma¬ 

ritime (Paris : Presses de 1’Université Paris-Sorbon- 
ne, 2004,658 p., ill., isbn 2-84050-288-7; €35,00) 

L’actualité internationale mais aussi économique et 

environnementale de ce début du XXIe siècle vien- 
nent nous rappeler que Ia mer joue encore une im¬ 

portance capitale dans notre économie, notre politi¬ 
que militaire et internationale. 

Aussi, ce recueil des différentes interventions 

soutenues lors du colloque international de 1’Insti- 

tut Catholique de Paris le 12 et 13 décembre 2001 sur 
ce thème de La Puissance Maritime, nous semble être 

une excellente idéé pour tous ceux qui s’intéressent 
un tant soit peu a la mer et a 1’utilisation de celle-ci 

pour amener une domination de quelques natures 
sur les autres nations. 

Ce thème de La Puissance Maritime a été abordé 
sous différentes périodes, moyens et angles car il 

n’existe pas une sorte de Puissance Maritime mais 

plusieurs pour un si dire. Après une partie générale 

historique qui nous amène a réfléchir sur la trans¬ 

formation de la puissance maritime en puissance 

navale, une seconde partie a été consacrée a 1’adé- 
quation des moyens aux finalités. Trois interven¬ 

tions sont consacrées a 1’échec de la puissance ma¬ 

ritime dans le monde viking et musuiman aux temps 

médiévaux. Suivent des discussions sur les enjeux 

de la mer dans les sphères politiques ainsi que les 

structures de cette puissance que pouvaient consti- 
tuer les fles, les évolutions technologiques mais aus¬ 

si mentales (religieux et littéraire) et démographi- 

ques (population maritime et migration). Une 

troisième partie s’est attachée plus aux aspects éco- 

nomiques et financiers de cette Puissance Maritime 
a travers 1’étude des compagnies de commerce qui 

avaient un poids non négligeables dans les Provin¬ 
ces Unies ; mais aussi de 1’influence de cette puis¬ 

sance dans le développement économique. On 
n’oublie pas les moyens divers de la puissance mari¬ 

time militaire comme les arsenaux ou de pratique 

comme la course et le blocus (ici on pourrait dire 
conjonction de la puissance maritime militaire et 

économique). Une nation ne devient pas une Puis¬ 

sance Maritime sans une volonté politique incarnée 

par un souverain (Pierre Le Grand tsar de Russie par 

exemple) ou une part de la société consciente de cet¬ 
te puissance. 

Ce colloque n’était pas franco - francais et on re- 
marque une place essentielle qui a été donnée aux 

intervenants étrangers (John B Hattendorf, N.A.M 

Rodger, John Everaert et plus particulier au profes- 

seur russe Paul Krotov) qui donne a ce livre une vi¬ 

sion trés plurielle et internationale de la Puissance 
Maritime. Un regret mais de taille consiste en 1’ab- 

sence de texte en langue anglaise ou une édition 

dans la langue de Shakespeare pour ceux qui ne sont 
pas familier avec la langue de Molière. 

Peu de critique en dehors des habituels soucis des 

problèmes liés a 1’édition. II reste un livre synthéti- 

que, riche en informations, reflexions et références 
et qui occupera une place particulière dans les bibli- 
othèques de tous. 

Roberto Barazzutti 

Pieter van der Merwe (ed.), Science and the French and 

British Navies, 1700-1850 (London: National Mariti¬ 

me Museum Greenwich, 2003, 160 p., isbn o- 
948065-51-6; £ 35.00) 

Deze bundel bevat tien korte bijdragen, een selectie 
uit ruim twintig lezingen gepresenteerd in 2001 tij¬ 

dens de ‘Anglo-French Naval Historians Conferen¬ 

ce’, die iedere twee jaar beurtelings in Frankrijk en 

Groot-Brittannië op een marinehistorische locatie 
wordt gehouden. De eerste keer was in ig86 in Ro¬ 

chefort: in 2001 trad het National Maritime Museum 

Greenwich te Londen op als gastheer en tevens als 

redacteur en uitgever van de bundel. Tot dusverre 

verscheen, op één keer na, telkens een selectie van 

de lezingen in druk. Binnen het algemene onder¬ 

werp - de marines van de beide landen - verschilt 
per bijeenkomsten het thema en dit keer was dat 
‘wetenschap’. 

In zijn inleidend artikel biedt Nicholas Rodger 

een vergelijkend overzicht van wetenschappelijke 
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ontwikkelingen bij de marines van Frankrijk en 

Groot-Brittannië tijdens de Verlichting. Vervolgens 

schetst Gloria Clifton aan de hand van de uitvinding 

van de octant van John Hadley, de wetenschappelij¬ 

ke instrumentmakerij in Londen en beschrijft hoe 
deze nijverheid door de Royal Society en het gilden- 

systeem in de Britse hoofdstad werd gestimuleerd, 

in tegenstelling tot in Frankrijk waar de werkwijze 

van de gilden dit juist bemoeilijkte. Het ligt voor de 

hand dat de hydrografie in deze periode aandacht 

krijgt, omdat die in deze periode in beide landen 
door de overheid ter hand werd genomen. Pascal 

Geneste schrijft over het Franse Dépot des Cartes et 

Plans van 1720; het artikel over de hydrograaf Sir 

Francis Beaufort van de Hydrographic Office is door 
Randolph Cock geschreven. Roger Morriss be¬ 

schrijft de strijd van medici van de Royal Navy tegen 
scheurbuik tijdens de oorlogen tegen de Fransen 

van 1793-1801. In dezelfde periode bespreekt Jonat¬ 

han Coad de uitwerking van innovaties op de vele, 

vaak grote werven (dockyards) van de Royal Navy. 
Christian Bordes bijdrage gaat over Frédéric Sauva- 

ge, de vermeende Franse uitvinder van de scheeps¬ 

schroef, die in feite een bijdrage aan de ontwikke¬ 

ling daarvan leverde. Alain Morgat biedt een 
boeiende vergelijking tussen de bijdragen aan de 

wetenschap door James Cook en diens Franse colle¬ 

ga Lapérouse in de Stille Oceaan. Hélène Blais laat 

zien dat de latere Franse ontdekkingsreizen naar dat 

gebied, zoals door Dumont d’Urville en Dupetit- 

Thouars, vooral op zoek waren naar geschikte loca¬ 
ties voor Franse kolonies en trekt de vergelijking 

met soortgelijke Britse activiteiten in hetzelfde ge¬ 

bied. 
Niet alle auteurs slaagden erin een vergelijking te 

maken van de ontwikkelingen tussen de beide lan¬ 

den en dat is jammer, want daardoor valt een deel 

van de spanning weg. Dat geldt voor de al genoem¬ 

de, overigens interessante bijdrage van Cock over 

het verzamelen van wetenschappelijke gegevens 

door de Royal Navy. In de paragraaf‘The Magnetic 
Crusade’, over aardmagnetische gegevens, verzuimt 

hij overigens de rol van de Duitser Gauss aan te stip¬ 

pen en suggereert daarmee ten onrechte dat het om 

een uitsluitend Brits initiatief ging. Ook in de boei¬ 
ende bijdrage van Anne Savours over het weten¬ 

schappelijk onderzoek van drie Britse zeevaarders in 
de Stille Oceaan, in de eerste helft van de negentien¬ 

de eeuw, komt het Franse element onvoldoende aan 
bod. 

De bijdragen zijn kort, maar bieden een goed 

overzicht van het behandelde onderwerp en prikke¬ 

len de nieuwsgierigheid van de lezer. Die kan zich 

daar overigens, dankzij de in het notenapparaat ver¬ 

melde literatuur, verder in verdiepen. Uiterlijk oogt 
het gebonden boek fraai door de gekleurde stofom¬ 

slag, maar het bevat helaas niet één afbeelding. Dat 

is onbegrijpelijk voor een publicatie door een instel¬ 

ling met een zo rijke collectie als het National Mari¬ 

time Museum. Ook kaarten ontbreken, wat vooral 

als gemis wordt ervaren bij de artikelen over ontdek¬ 

kingsreizen in de Stille Oceaan. Desondanks denk 

ik dat als deze publicatie exemplarisch is voor 
Frans-Britse marinehistorische samenwerking we 

ons op de volgende bundel mogen verheugen. 
W.F.J. Mörzer Bruyns 

A.A. Poldervaart, Gerrit Groenewegen (1754-1825), ma¬ 

ritiem kunstenaar (Vlaardingen: Visserijmuseum 

Vlaardingen, 2004, 48 p., ill. ISBN 90-809099-1-2; 

€9,95) 

Het werk van de Rotterdamse kunstenaar Gerrit 

Groenewegen mag als bekend worden veronder¬ 

steld in de maritiem-historische wereld. Vooral de 

series gravures met scheepstypen worden vaak ge¬ 

bruikt om boeken en artikelen op te sieren. Het 
toenmalige Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’ or¬ 

ganiseerde in 1949-1950 een tentoonstelling van 

zijn rivier- en havengezichten, maar Groenewegens 

grote doorbraak kwam in 1976, toen Piet Ratsma 

van het Gemeentearchief Rotterdam ter gelegen¬ 

heid van de 150s" sterfdag van Groenewegen een 
grote overzichtstentoonstelling organiseerde. 

Sindsdien geldt de catalogus, die hierbij verscheen, 

als standaardwerk bij de bestudering van Groene¬ 

wegens werk. Het is dan ook niet verwonderlijk dat 

Ratsma, destijds beheerder van de topografisch-his- 

torische aüas, een voorwoord schreef in de begelei¬ 

dende publicatie bij de tentoonstelling in het Visse¬ 
rijmuseum, die van 15 oktober 2004 tot en met 2 

januari 2005 te zien was. Hij uit hierin de wens dat 

de last van de autoriteit van het werk van Groenewe¬ 

gen van zijn schouders wordt genomen. 
Nu is dus een nieuwe poging gedaan om het werk 

van Groenewegen onder de aandacht te brengen, dit¬ 

maal vanwege het feit dat hij 250 jaar geleden werd 

geboren. Een kleine tentoonstelling voor de fijn¬ 
proever memoreerde deze gebeurtenis. In totaal wer¬ 

den 52 werken getoond in 7 thema’s: de persoon 

Gerrit Groenewegen, visserij, Vlaardingen, scheeps- 
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bouw, topografisch-maritiem, historisch-maritiem 
en marines. Van de geëxposeerde werken zijn er 21 in 

de begeleidende catalogus, die dezelfde indeling 
kent, afgebeeld. 

Het is niet geheel vreemd dat de tentoonstelling 
juist in Vlaardingen te zien was. Diverse kunstwer¬ 

ken van Groenewegen hebben een Vlaardings tintje 
en bovendien trouwde de kunstenaar in 1793 met de 

Vlaardingse Neeltje Westerdijk. 

Groenewegen, Rotterdammer van geboorte, werd 

scheepstimmerman en trad daarmee in de voetspo¬ 

ren van zijn vader. Dit beroep moest hij opgeven na¬ 
dat hij door een ongeluk zijn rechterbeen had verlo¬ 

ren. Het aandoenlijke zelfportret, waarbij hij 

zichzelf op krukken heeft afgebeeld, toont aan dat 

hij zich niet schaamde voor zijn ongelukkige situ¬ 

atie. Na zijn ongeval werd Groenewegen door de 

Rotterdamse schilder Nicolaas Muys gevormd tot 
kunstschilder en tekenaar. Zoals gezegd is Groene¬ 

wegen vooral bekend vanwege zijn riviergezichten 
en scheepsafbeeldingen, waarbij hij zijn kennis van 

het schip goed kon gebruiken. Zeer bekend is de se¬ 

rie gravures van 84 Hollandse schepen, die tussen 

1786 en 1801 zijn uitgegeven bij J. van den Brink in 

Rotterdam. Nog andere series van gegraveerde zee- 
en riviergezichten verschenen in in 1786, 1793 en 
1807. 

Door zijn tekentalent te ontwikkelen, kon hij in 

zijn levensonderhoud voorzien. Maar wie waren dan 

zijn opdrachtgevers of de kopers van zijn werk? Ge¬ 
zien de aard van het werk, dat vooral in en rondom 

Rotterdam tot stand is gekomen, mag misschien 

worden verondersteld dat het kooplieden, reders of 

gegoede burgers waren, maar daarover wordt in de 

tentoonstelling en publicatie niets gemeld. Nader 

onderzoek zal hierover wellicht een antwoord kun¬ 
nen verschaffen. 

Groenewegen was een veelzijdig kunstenaar, die 

niet alleen in staat was verschillende onderwerpen 

uit te beelden; hij hanteerde ook verschillende tech¬ 
nieken zoals potlood, zwart krijt, pen en aquarel. 

Zijn tekenstijl is vaak schetsmatig en wordt geken¬ 

merkt door een grote mate van levendigheid. Naast 

de maritieme aspecten tonen de tekeningen veel 

menselijke figuren en daarom geven zij ook een 

goed beeld van de heersende mode en kleding van 
de periode 1790-1810. 

Het is aardig dat een aantal werken wordt getoond 

die tot voor enkele jaren geleden tot de collectie van 

het Gemeentearchief Delft behoorden. In 1999 ver¬ 

wisselden elf tekeningen, uit de achttiende eeuw, 

waaronder vier van of toegeschreven aan Groenewe¬ 

gen, vanwege hun specifiek Vlaardingse karakter 

van eigenaar en kwamen terecht in de collectie van 
het Stadsarchief van Vlaardingen. 

Ondanks het feit dat slechts een kleine selectie uit 
het veelzijdige werk wordt getoond, krijgt men toch 

een goed beeld van de werkwijze van Groenewegen. 

Zo kan de Zwartewaalse gaffelaar op de ets (cat. 16J 

vergeleken worden met die op een aquarel (cat. 22). 

Of het geschilderde gezicht van de Leuvehaven (cat. 
38) met de tekening, die als voorstudie diende (cat. 

39) . Een klein punt van kritiek is dat de afbeeldingen 

her en der door het boekje verspreid zijn en dat het 

daardoor lastig is de bijbehorende beschrijving te 
vinden. 

De conclusie moet luiden dat, ondanks de alles¬ 
zins geslaagde poging het werk van Groenewegen 

de aandacht te geven die het verdient, geïnteresseer¬ 

den in zijn werk nog steeds zijn aangewezen op de 

catalogus van Ratsma. Deze is echter reeds geruime 

tijd uitverkocht en dit gegeven rechtvaardigt een 
heruitgave. 

Ron Brand 

J.A. ten Bokkel Huinink, Constantijn Johan Wolterbeek 

(1766-1845). Van adelborst tot admiraal. Maritieme bio- 
cjrajie van een achttiende-eeuiuse marineojjicier (Zutphen: 

Walburg Pers, 2004,144 p., ill., isbn 90-5730-318- 
3; €24,95) 

Nog te weinig publicaties verschijnen over de Fran¬ 

se tijd van de Nederlandse zeemacht. Deze periode 
verdient meer aandacht dan er tot dusver aan is ge¬ 

geven. Niet alleen veranderde de zeemacht in deze 
periode qua organisatie en opdrachtgevers, ook de 

zeeofficier werd geconfronteerd met ingrijpende 
veranderingen in zijn werk- en leefomstandighe¬ 

den. Wie in de nadagen van de Bataafse Republiek 

zijn carrière begon, die voortzette tijdens de Bataaf¬ 

se Republiek en het Koninkrijk Holland, de inlijving 
bij de Franse zeemacht overleefde en daarna het Ko¬ 

ninkrijk der Nederlanden diende, mag bogen op een 

opmerkelijk uithoudingsvermogen en niet aflaten¬ 
de toewijding voor zijn metier. Over de meest op¬ 

merkelijke zeeofficieren in deze periode zijn wel 

monografieën verschenen; de behoefte aan een bio¬ 
grafie over minder bekende zeeofficieren blijft be¬ 

staan. Een biografie over C.J. Wolterbeek zou een 
welkome aanvulling betekenen. 

De aankondiging van deze biografie over Wolter- 
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beek wekte dan ook verwachtingen, die helaas na le¬ 
zing stevig bijgesteld moesten worden. De auteur 
heeft het zich wel heel makkelijk gemaakt door zich 
te beperken tot de memoires van Wolterbeek, on¬ 
dergebracht bij het Nederlands Scheepvaartmuse¬ 
um, en diens na zijn dood aan het Nationaal Archief 
overgedragen persoonlijk archief, aangevuld met 
enkele andere bronnen en secundaire literatuur. 

Constantijn Johan Wolterbeek is niet zo’n kleur¬ 
rijk persoon als zijn tijdgenoten VerHuell en Melvill 
van Carnbee, maar kon aan het eind van zijn leven 
wel terugkijken op zestig jaar trouwe dienst bij de 
zeemacht. Hij had bij vier marines gediend, was op¬ 
geklommen tot vice-admiraal en beëindigde zijn 
carrière als directeur-generaal der marine. Hij was 
gelauwerd met twee onderscheidingen: het ridder¬ 
schap in de Orde van de Unie (1807) en het ridder¬ 
schap der derde klasse van de Militaire Willemsorde 
(1816). Zijn herkomst als zeeofficier van de admira¬ 
liteit van de Maze blijft tijdens zijn carrière zichtbaar 
in de vele plaatsingen in het gebied van de Maze en 
Zeeland. Hij had zowel West-Indië als Oost-Indië 
bevaren, maar was ook in de Middellandse Zee actief 
geweest. 

Gezien de woelige tijden waarin Wolterbeek zijn 
land heeft gediend, zou deze biografie zeerwel heb¬ 
ben kunnen uitgroeien tot een bijzonder informatief 
boek over een maritieme periode die nog steeds niet 
integraal beschreven is. Daar leende de te behande¬ 
len materie zich bij uitstek voor. Helaas echter is 
deze Maritieme biograjie een gemiste kans. Wellicht 
was een bewerkte uitgave van de memoires van Wol¬ 
terbeek een betere keuze geweest. Met meer speur¬ 
en leeswerk had de schrijver een beter inzicht kun¬ 
nen krijgen in wat Wolterbeek moveerde, in de wij¬ 
ze waarop hij zich inpaste in en aanpaste aan leef- en 
werkomstandigheden bij een zeemacht die onder 
constante druk stond. Een vergelijking met leeftijd¬ 
genoten en collegae lijkt voor de hand te liggen, 
maar ontbreekt (bijvoorbeeld met de collegae af¬ 
komstig van de Maze: C. de Jong en J.J. Melvill van 
Carnbee). De lezer wordt in het ongewisse gelaten 
hoe de carrière van Wolterbeek vorm kreeg vanuit de 
marineleiding. Maar hoe die marineleiding functio¬ 
neerde, komt ook niet uit de verf. 

Jammer zijn de vele veronderstellingen en gissin¬ 
gen waarop de auteur conclusies baseert, terwijl hij 
wel degelijk in enkele gevallen blijk geeft kritisch 
naar de memoires te kijken. Jammer ook is de zeer 
beperkte literatuurlijst. Zelfs een voor de hand lig¬ 
gend artikel over het geslacht Wolterbeek mankeert 

op de lijst. 
Ondanks bovenstaande opmerkingen is het boek 

zeker de moeite waard vanwege de vele wetenswaar¬ 
digheden over Wolterbeek en zijn diensttijd bij de 
zeemacht. Het boek is mooi vormgegeven en bevat 
veel fraaie illustraties, met name afkomstig uit het 
Nederlands Scheepvaartmuseum. 

D.J.A. Roodhuyzen-van Breda Vriesman 

Ron de Vos, Nederlandse clippers (Franeker: Van Wij¬ 
nen, 2003,280 p., ill., isbn 90-5194-267-2; € 89,50) 

In de negentiende eeuw bereikte het zeilende koop¬ 
vaardijschip technisch en economisch zijn hoogte¬ 
punt, door concurrentie van de opkomende stoom¬ 
vaart en tegen de achtergrond van ingrijpende 
economische, maatschappelijke en technologische 
veranderingen. Door velen wordt de clipper daarvan 
als de exponent beschouwd. In de Engelstalige lite¬ 
ratuur is ruim aandacht besteed aan het clipperschip 
vanuit verschillend perspectief: in de scheepsbio- 
grafische en historische inventarisaties is Lubbock 
een voorbeeld en in de technologische analyses zijn 
dat Chapelle en MacGregor. In Nederland hebben 
we het lang alleen met de eerste categorie moeten 
stellen, aanvankelijk met Oderwald, Teenstra en 
Blussé van Oud-Alblas, en recenter Petrejus en De 
Groot. 

Met belangstelling werd dan ook uitgekeken naar 
het boek van Ron de Vos. In eerste aanblik is het in¬ 
drukwekkend. Het kloeke formaat, de verzorgde 
opmaak, rijke illustraties waaronder vele lijnenplan- 
nen en zeilplannen, verscheidene pagina’s noten, 
uitgebreide bronnenlijst, index en een zware bege¬ 
leidingscommissie zijn veelbelovend. 

Na de inleiding is het boek in vier delen gestructu¬ 
reerd, hoewel die niet expliciet zijn onderscheiden. 
Het eerste deel heeft een hedendaagse tint en is ge¬ 
wijd aan ontwerp en bouw van de clipper Stad Amster¬ 
dam en een reis met dit schip. Het tweede gedeelte 
beschrijft de algemene ontwikkeling van de zeilvaart 
in de negentiende eeuw en de oorsprong van het clip¬ 
perschip. Het derde deel omvat in een vijftal hoofd¬ 
stukken de historie van Nederlandse clipperwerven 
en een zeer korte biografie van de daar gebouwde 
clippers, met datum van kiellegging, tewaterlating 
en oplevering, eigenaren, soms gezagvoerder, latere 
naamgeving of een bijzonder voorval. Bij sommige 
schepen zijn citaten toegevoegd uit contemporaine 
kranten en brieven die de sfeer van de tijd oproepen, 
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maar weinig essentiële informatie toevoegen. Perif¬ 
ere onderwerpen als de slavenhandel, de parlemen¬ 
taire scheepvaart enquête uit 1874, en de sociale om¬ 
standigheden van scheepstimmerlieden komen 
tevens aan de orde. 

In het vierde gedeelte worden de conclusies ge¬ 
presenteerd. De belangrijkste uitkomsten zijn een 
lijst van clippers en een analyse van scheepsbouw¬ 
kundige berekeningen. Hoewel in de Engelstalige 
literatuur het woord ‘clipper’ soms gebruikt wordt 
voor een op snelheid gebouwd schip in algemene 
zin, heeft De Vos zich hoofdzakelijk beperkt tot gro¬ 
te driemast schepen die in Nederland in de periode 
1850-1875 gebouwd werden. Daarnaast worden de 
kleinere schoeners en schoenerbrikken van De 
Jong, Kordandt en Anthonij als ‘Baltimore clipper’ 
opgenomen. De berekeningen zijn uitgevoerd na di¬ 
gitalisering van de oorspronkelijke lijnentekenin- 
gen. Omdat die niet voor ieder schip beschikbaar 
zijn, is 28 procent doorgerekend van de 79 schepen 
die uiteindelijk als clipper in de lijst zijn opgeno¬ 
men. 

Worden de beloften ook waar gemaakt? Aandach¬ 
tige lezing is niet gemakkelijk. Werven, bouwers en 
schepen komen soms op meerdere plaatsen naar vo¬ 
ren, wat fragmentering en herhaling geeft. Men kan 
zich ook afvragen of het reisverhaal met de Stad Am¬ 
sterdam, de uitgebreide maar speculatieve verhande¬ 
ling over de rompvorm van de Argonaut en sommige 
van de perifere onderwerpen noodzakelijk zijn voor 
het doel van het boek. 

Het overzicht van de negentiende-eeuwse scheep¬ 
vaarten scheepsbouw verdient lof vanwege de brede 
economische en politieke context, waarvoor recente 
wetenschappelijke literatuur is geraadpleegd. Bij 
enkele uitspraken met bronverwijzing kreeg uw re¬ 
censent echter een onbehaaglijk gevoel en heeft de 
noten van dat hoofdstuk toen nagetrokken. Van de 
71 waarbij dit mogelijk was, bleek bij 20 procent de 
bron incorrect aangehaald, niet begrepen of geïn¬ 
terpreteerd te zijn. Bij 17 procent was de verwijzing 
twijfelachtig, maar niet direct fout, en bij de reste¬ 
rende 63 procent was de bron correct weergegeven. 
Ook elders werden nogal eens onduidelijkheden, 
inconsistente gegevens en andere slordigheden in 
tekst en tabellen aangetroffen. 

Over de samenstelling van een clipperlijst kan 
men lang discussiëren. Zolang objectieve criteria 
ontbreken, informatie onvolledig is en de verschil¬ 
len tussen schepen klein zijn, heeft dat weinig zin. 
Ook in dit geval heeft de auteur niet aan subjectivi¬ 

teit kunnen ontkomen: zo is een enkel schip opge¬ 
nomen op basis van het scherp gesneden voorko¬ 
men op een prent. 

De vele lijnen- en tuigplannen en de scheeps¬ 
bouwkundige berekeningen geven een nieuwe en 
extra dimensie aan het boek. De auteur voegt er een 
duidelijke verklaring van de scheepsbouwkundige 
begrippen bij, maar de deskundige lezer zou prijs 
gesteld hebben op wat meer verantwoording van de 
gebruikte methoden. Zo lijken sommige lijnenplan- 
nen niet goed te stroken en zijn definities soms ver¬ 
warrend. De hydrostatische berekeningen leveren 
vormcoëfficiënten en -verhoudingen op. Daarmee is 
het mogelijk scheepsvormen technisch te vergelij¬ 
ken en de ontwikkeling van het scheepsontwerp te 
analyseren. De auteur heeft zich hier beperkt tot en¬ 
kele vergelijkingen, op basis van de lengte-breedte 
verhouding (echter op bijlbrieven gebaseerd), de 
blokcoëfficiënt en prismatische coëfficiënt. Het zou 
interessant geweest zijn als meerdere kenmerkende 
parameters in de vergelijking waren meegenomen, 
en die uitgebreid was door enige voorlopers en na¬ 
zaten van de Nederlandse clippers en enkele buiten¬ 
landse clippers op dezelfde manier te verwerken. 
Verschillen komen dan expliciet naar voren en 
trends kunnen aangegeven worden. Zo had ook het 
zeiloppervlak, als maat voor de voortstuwende 
kracht en het nat oppervlak van het onderwater¬ 
schip, als maat voor de weerstand bij lage snelhe¬ 
den, meegenomen kunnen worden in de analyse. 
Men dient te bedenken dat snelle rondreizen niet al¬ 
leen bepaald worden door de maximum snelheid die 
in harde ruime wind behaald wordt, maar vooral 
ook door het vermogen om gebieden met licht weer 
en tegenwind snel door te kunnen komen. Dit na¬ 
tuurlijk naast karakter en kundigheden van de ge¬ 
zagvoerder. Hoewel een combinatie van bovenge¬ 
noemde coëfficiënten een indicatie kan geven over 
hetsnelheidspotentieel, merkt De Vos terecht op dat 
voor een sluitende analyse eigenlijk aanvullende 
windtunnel- en sleeptankproeven nodig zijn. Het 
zou ons inzicht in de historische ontwikkeling van 
het scheepsontwerp ten goede komen als dergelijk 
onderzoek van de grond kan komen. 

Samenvattend, dit enthousiast geschreven boek 
brengt de prachtige clipperschepen op een boeiende 
wijze onder de aandacht, maar is helaas niet het 
standaardwerk dat het had kunnen worden. 

Gerbrand Moeyes 

Katrientje Huyssen van Kattendijke-Frank (red.), 
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Met prins Hendrik naar de Oost. De reis aan W.J.C. Huys- 
sen uan Kattendijke naar Nederlands-Indiè' 1836-1838 

(Zutphen: Walburg Pers, 2004, Werken uitgegeven 
door de Linschoten-Vereeniging, deel 102, 374 p., 

UI., ISBN 90-5730-271-3; €29,95) 

Deel 102 van de befaamde Werken van de Linscho¬ 

ten-Vereeniging werd op 27 maart 2004 gepresen¬ 

teerd in het Nederlands Scheepvaartmuseum te Am¬ 
sterdam. De bekende schrijver en Indië-kenner 

Rudy Kousbroek mocht het eerste exemplaar in ont¬ 

vangst nemen. 
Het nieuwste deel van de reeks Werken bevat het 

journaal van de adelborst eerste klasse Willem Jo¬ 

han Cornelis ridder Huyssen van Kattendijke (1816- 

1866), de latere minister van Marine, tijdens zijn reis 

met Zr.Ms.fregat Bellona naar Nederlands-Indië, in 

aanwezigheid van prins Willem Frederik Hendrik 
(later bijgenaamd de Zeevaarder). Voluit luidt de ti¬ 

tel van het manuscript (in familiebezit): ‘Aanteeke- 

ningen gehouden op eene Reize naar de Nederland- 

sche bezittingen in Oost Indiën en de Engelsche 

bezittingen in Bengalen in de jaren 1836, 1837 en 
1838’. Eindelijk dus weer eens een bron niet uit de 

VOC-tijd, maar één uit de negentiende eeuw. Die 

zijn in de Werken (bijna) op één hand te tellen. 

De jonge prins werd tijdens zijn reis begeleid door 
zijn mentor, tevens commandant, kapitein ter zee P. 

Arriëns. De reis, die duurde van 17 oktober 1836 tot 

19 juli 1838, diende ter afsluiting van de opleiding 

van de toen zestienjarige prins als marineofficier. 

Tot de oprichting van het Koninklijk Instituut voor 

de Marine in 1829 vormde de praktijk aan boord van 
een oorlogsschip het leeuwendeel van de officiers¬ 

opleiding. De aspirant-zeeofficier kreeg zijn nauti¬ 

sche vorming van verschillende commandanten. 

Met de indienststelling van de korvet Urania in 1833, 
bestemd voor het maken van kruistochten met adel¬ 

borsten op de Zuiderzee, werd deze praktijk in een 
eigentijdse vorm weer in ere hersteld. 

Deze bronnenuitgave bevat behalve het eigenlijke 

journaal ook nog de meer dan veertig brieven in het 
Frans van de jonge prins aan zijn ouders, de prins 

van Oranje en prinses Anna Paulowna. Ze zijn, met 

enkele dagboekfragmenten van de prins, in de tekst 

van het journaal opgenomen. Jammer genoeg zijn 
de brieven niet vertaald, maar dat zal praktische re¬ 

denen hebben gehad. Daardoor krijgt men een aar¬ 
dig beeld van het gevoelsleven van prins Hendrik tij¬ 
dens de lange reis zonder zijn ouders. Ook bevat het 
boek nog enkele brieven aan andere familieleden 

van de prins, evenals fragmenten uit de journalen 
van andere leden van de état-major, vooral Arriëns. 

Ten slotte zijn ook nog enkele schetsen van de prins 

opgenomen die hij, als goed marineofficier in spé, 

tijdens de reis maakte. 
In zijn journaal laat Huyssen van Kattendijke zich 

kennen als een levenslustige, intelligente jongeman 
met een ruime blik op de wereld. De reis met de Bel¬ 

lona, vergezeld van Zr.Ms. brik Snelheid voerde het 

gezelschap eerst naar Rio de Janeiro in Brazilië. 

Daar verbleef men een kleine twee weken om vervol¬ 

gens naar Batavia te zeilen, waar men op 9 februari 

1837 arriveerde. De route die men aflegde is goed te 

volgen met behulp van drie kaartjes. 
Prins Hendrik werd uiteraard groots onthaald in 

Batavia, zoals overal waar hij kwam in de kolonie. 

Hij was immers de eerste Oranje die de kolonie be¬ 

zocht. Nadat Celebes (Sulawesi) en de Molukken 
waren bezocht, reisde prins Hendrik drie zomer¬ 

maanden lang per koets of te paard door Madura en 

Java. 

Huyssen van Kattendijke heeft de reis door Java 

intensief beleefd. Behalve van de onvermijdelijke 
ontvangsten en feesten doet hij op levendige wijze 

verslag van zijn waarnemingen. Mede omdat het 

journaal weinig of geen zeevaartkundige gegevens 
bevat, laat het zich lezen als een echt reisverslag. Zo 

worden onder meer uitstapjes naar het Diëng pla¬ 

teau, de Borobudur, de cartdi Mendut en het Pramba- 

nan-tempelcomplex beschreven. Huyssen van Kat¬ 

tendijke toont wezenlijke interesse voor de 

inheemse cultuur en de relatie tussen de Europe¬ 
anen en de Aziatische bevolkingsgroepen, al laat hij 

zich nergens kritisch uit. Hij beschrijft slechts, maar 

wel onderhoudend. Met name het hindoeïsme intri¬ 

geerde Huyssen van Kattendijke. Enigszins storend 

voor de hedendaagse lezer vond ik overigens de vele 
rampok-gevechten die in het journaal worden be¬ 

schreven. Was er nu echt niets interessanter te mel¬ 

den, zo vraagt men zich af!? 

Heel curieus vond ik de beschrijving in het dag¬ 

boek van de prins van diens ontmoeting met ‘onze 

gewezen vijand op Java en nu onze gevangenen’ pan- 

cjeran Diponegoro. Diponegoro bewoonde een ‘el¬ 
lendige woning’ aldus de prins en bracht zijn tijd 

door met het overschrijven van de ‘alkoran’. Prins 

Hendrik oordeelde: “Het is misschien gevaarlijk het 

sluyer die over deze geschiedenis ligt op te ligten. 
Maar ik waag het. Iedereen weet dat Diepo Negoro 

in Opstand geweest is tegen ons. Maar Zijn gevan¬ 

gennemen zal altoos volgens mijn wijze van de zaak 
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in te zien, een schandvlek aan de oude hollandsche 
trouw zijn.” (p.121). 

Jammer genoeg deelt Huyssen van Kattendijke 

weinig of niets mee over de persoon van de prins of 
over de politieke situatie op Java sinds de invoering 

van het Cultuurstelsel in 1830. 

Behalve een inleiding over de drie hoofdpersonen 

van het boek wordt ook nog de nodige aandacht be¬ 

steed aan de geschiedenis van Nederlands-Indië in 

de periode 1808-1837 (een wat willekeurige afbake¬ 
ning dunkt mij), en wordt nader ingegaan op de 

achtergrond van de reis. De uitgave is verder voor¬ 

zien van een verantwoording, een lijst van bronnen 
en literatuur en een register van persoons- plaats- en 

scheepsnamen. Het probleem met registers op een 

bronnenuitgave als de hier voorliggende is altijd dat 

het heel lastig is om alle eigentijdse spellingen van 

persoons- en plaatsnamen in hedendaagse spelling 

om te zetten. Daardoor ‘verdwijnen’ er zo nu en dan 
personen en plaatsen, ook in deze uitgave. 

Het notenapparaat (551 stuks maar liefst) is zeer 

informatief, al hadden naar mijn smaak nogal wat 

noten kunnen worden samengevoegd, in de tekst 

geïntegreerd of achterwege gelaten. Als extra servi¬ 

ce aan de gebruiker van het boek zijn nog drie bijla¬ 
gen toegevoegd, waaronder één met stamreeksen 

van de prins en Huyssen van Kattendijke. Ten slotte 

bevat deze uitgave ook nog eens 32 afbeeldingen, 

waaronder enkele in kleur. Een voorbeeldige uitga¬ 
ve dus, zou ik zeggen. 

Herman Stapelkamp 

G.J. Schutten, Verdwenen schepen. De houten kleine be¬ 
roepsvaartuigen, vrachtvaarders en vissersschepen van de 

Lage Landen (Zutphen: Walburg Pers, 2004, 495 p., 

ill., isbn 90-5730-298-5; €44,95) 

Nederland - waterland. Een land vol sloten en toch¬ 

ten, meren en plassen, rivieren en kanalen, zeear¬ 

men en een binnenzee. Overal langs dat water 
woonden en werkten van oudsher mensen; goede 

mogelijkheden voor transport van mensen en goe¬ 

deren waren van levensbelang. Lange tijd was de 

weg over water de enige of in ieder geval de beste. 

Zo ontstond in Nederland tot het begin van de twin¬ 
tigste eeuw - toen spoor- en wegverkeer een steeds 

grotere rol in het transport van goederen en men¬ 

sen gingen spelen - een verbazingwekkende varia¬ 

tie aan gespecialiseerde houten boten en schepen, 
elk type toegespitst op het gebruik op een specifiek 

vaarwater of voor het vervoer van een bepaald soort 
lading. 

In de eerste helft van de vorige eeuw zijn die hou¬ 

ten vaartuigen voor het merendeel van de Neder¬ 

landse wateren verdwenen. Wat bleef, waren foto’s 

en verhalen van de steeds kleiner wordende groep 
mensen die nog met die schepen hadden gevaren. 

Nog net op tijd, in de jaren zestig en zeventig van de 

vorige eeuw, bracht Schutten - in 1981 schrijver van 

een monografie over zo’n volledig op zijn vaarge- 

bied toegesneden scheepstype, de Overijsselse 

zomp - een omvangrijk databestand bijeen over de 
schepen en hun gebruik(ers). Het bestrijkt de perio¬ 

de van eind negentiende eeuw tot het midden van de 

vorige eeuw. Voor het bijeenbrengen van zijn 

bestand putte de schrijver uit verschillende bron¬ 

nen. Veel eerdere onderzoekers van het Nederlandse 
varende erfgoed legden hun bevindingen in boeken 

en artikelen vast, Schutten ploegde hun schrifturen 

(hij presenteert zo’n vijfhonderd titels) nauwgezet 

door op zoek naar relevante gegevens. Hij interview¬ 

de ruim honderd informanten die beroepshalve met 
houten bedrijfsvaartuigen hadden gewerkt. Hij ver¬ 

zamelde zoveel mogelijk prentbriefkaarten van zijn 

onderzoeksobjecten ‘in hun natuurlijke omgeving’. 

Van een groot aantal vaartuigen legde hij de karak¬ 

teristieke eigenschappen in technische tekeningen 

vast - of hij gebruikte in museale collecties of bij 
particulieren aanwezig materiaal. Schutten raad¬ 

pleegde nauwelijks archiefmateriaal. Bij zijn verza¬ 

melwerk beperkte hij zich overigens niet tot Neder¬ 

land; ook Vlaanderen en Oost-Friesland betrok hij 
in zijn onderzoek. 

Het resultaat van het ontzag afdwingende karwei 
ligt nu op tafel in de vorm van de mooi en duidelijk 

met zorg uitgegeven foliant Verdwenen schepen. Het 

catalogusdeel van het boek (pp.231-461) sprak mij 

het meest aan. Gerangschikt volgens de drie catego¬ 
rieën, die de ruggengraat van het boek vormen en 

die staan aangegeven in de subtitel, passeren hon¬ 

derden bekende en minder bekende - een schover, 

een schutenmansschuut en een hobbelschuit om er 

een paar te noemen - typen vaartuigen en schepen 
de revue. De lezer krijgt een korte beschrijving van 

het uiterlijk van elk type en zijn afmetingen, hij leest 

over zijn gebruik, over zijn voortstuwing en krijgt in 

veel (niet alle) gevallen een technische tekening of 

foto om zijn verbeelding te helpen. Aan het slot van 

de catalogus bevindt zich een nuttige, alfabetisch 

geordende woordenlijst met de verklaring van tech¬ 
nische scheepstermen (pp.473-493). 
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Voorafgaand aan de catalogus presenteert Schut¬ 

ten de theoretische onderbouwing van de door hem 
gehanteerde classificatie van de vaartuigen die het 

object van zijn studie waren. Hij hanteert daarvoor 

als leidraad de ‘bouworde’ van de schepen, dat wil 
zeggen de manier waarop de planken van een 

scheepshuid zijn gegroepeerd en met elkaar verbon¬ 

den (pp.146-185). De functie van een vaartuig is 

daarbij nog niet aan de orde, die verschijnt pas op 

een tweede, lager niveau van classificatie, dat van 

het scheepstype. Op dat niveau heeft men te maken 
met gestandaardiseerde aanpassingen aan een func¬ 

tie (bij kleine beroepsvaartuigen), een vaarwater 

(vrachtschepen) of een visgebied. Voor Schutten 
spelen daarnaast de ideeën van de Zweedse mari¬ 

tiem archeoloog Christer Westerdahl een rol: in 

diens opvatting zijn in de wereld van schepen en 

scheepvaart ‘vaarzones’ te onderscheiden met voor 

zo’n gebied zeer goed aan het vaarwater aangepaste 
scheepstypen. Samen vormen zulke ‘vaarzones’ in 

zijn concept een ‘maritiem-cultureel landschap’. 

Na Schuttens op zijn zachtst gezegd niet altijd 

even helder geformuleerde theoretische grondslag 

voor zijn classificatie, krijgt de lezer vervolgens te 

maken met zeer informatieve hoofdstukken over het 
gebruik van de kleine beroepsvaartuigen (in Neder¬ 

land in het algemeen en in Noordwest-Overijssel in 

het bijzonder), van vrachtvaartuigen (in Nederland 

in het algemeen, maar met speciale aandacht voor 

de turfvaart van Zuid-Drenthe en Noord-Overijssel) 
en van vissersschepen (voor de zoutwatervisserij in 

het algemeen, en bij de visserij van Wieringen in het 

bijzonder). Het zijn boeiende, goed leesbare hoofd¬ 
stukken, waarin ook onderwerpen als scheepsbouw 

en het leven aan boord aan de orde komen. De illus¬ 

tratie van dit deel van het boek is uitstekend. 
Conclusie: Schutten schreef een zeer nuttig na¬ 

slagwerk, waarin over de Nederlandse binnenvaart 

en binnenvisserij voor een afgebakende periode alle 

beschikbare informatie geordend bijeen lijkt te zijn 

gebracht. Maar het zou naar mijn mening een uit¬ 

stekend idee zijn geweest om een taalvaardig redac¬ 
teur het deel van het boek, waarin de theoretische 

grondslag voor de catalogus wordt geformuleerd, 

eens grondig onder handen te laten nemen. En 

daarbij had die redacteur vast de zinsnede ‘Als de 
Wieringse visser de haven achter zich had gelaten, 
was hij alleen op zee en alleen onder de wolken’ (p. 

139) - en ook andere tekstdelen - met een krachtige 

pennenstreek geschrapt. 
Ik heb een vraagje tot slot: is de subtitel van het 

boek nu houten kleine als op de stofomslag van de 

handelseditie van dit boek, of kleine houten, zoals de 

titelpagina van het proefschrift aangeeft? 
Leo M. Akveld 

Max Jones, The Last Great Quest. Captain Scott’s Antarctic 

Sacrifice (Oxford: Oxford University Press, 2003, xv + 

352 p., ill., ISBN 0-19-280483-g; £ 20.00) 

In de inleiding maakt Jones duidelijk welke vraag¬ 
stelling hem heeft geïnspireerd tot een tienjarige 

studie en het vervolgens schrijven van zijn eerste 

boek. Zijn ambitie was niet aan de reeds bestaande 
levensbeschrijvingen van Scott (Jones telt er in zijn 

introductie zes die van belang zijn) een biografie toe 

te voegen. Ook bedoelde hij niet Scotts sledetocht 
naar de Zuidpool uitvoerig opnieuw te verhalen. Hij 

koos de volgende probleemstelling: waarom veroor¬ 

zaakte negentig jaar geleden niet alleen in Groot- 

Brittannië, maar over de gehele wereld, de dood van 

vijf mannen in Antarctica zoveel opschudding? De 
beantwoording van die vraag mondde in dit boek uit 

in een verkenning van een wereld waarin moed en 

volharding, en de betovering en verbeelding van het 

ongenaakbare poollandschap een grote rol speel¬ 

den in het levensbesef van mensen. 
Jones onderzocht gangbare opvattingen over het 

doel van Scotts expeditie (niet de wetenschap, maar 
nationale glorie dienen), over het afzien van honden 

als trekdieren (mannen zelf sleden laten trekken 

was eervoller), de Britse miskenning van Amund¬ 

sens prestaties en de ware reden van de verering van 

Scott (het ging niet om Scott, maar om de bescha¬ 

digde nationale trots en de Britse neiging tot het ver¬ 

heerlijken van lijden en mislukken). 
Jones’ bronnen zijn documenten in de archieven 

van het Public Record Office, de Royal Geographical 
Society en het Scott Polar Research Institute. Boven¬ 

dien deed de schrijver een - naar eigen zeggen - 

grondig, zo niet uitputtend onderzoek naar de me- 
diaproducten (kranten- en tijdschriftartikelen, fo¬ 

to’s en filmfragmenten) waar ten tijde van Scotts ex¬ 

pedities in het Zuidpoolgebied het publiek kennis 
van kon nemen. Met het onderzoek naar de opinie¬ 

vorming in de media beoogt Jones zijn opvatting 

over de heldenfiguur te ondersteunen. Zijn benade¬ 

ring van het beeld van de held is dat het niet een mid¬ 
del is om ideologische denkbeelden te verspreiden, 

maar een scherm waarop uiteenlopende betekenis¬ 

sen kunnen worden geprojecteerd. 
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Jones bespreekt achtereenvolgens de plaats van 
Scotts expedities in het kader van de Britse ontdek¬ 

kingsreizen vanaf het midden van de negentiende 

eeuw (met Sir John Franklin en David Livingstone 

als voor Scott navolgbare voorbeelden); het weten¬ 

schappelijk gehalte van Scotts laatste expeditie; de 
reacties van pers en publiek op de bekendmaking 

van de dood van Scott en zijn metgezellen; Scott als 

marineofficier, huisvader, martelaar in dienst van 

de wetenschap, verkenner van de grenzen van een 

imperium, nationale heiland en held van pacifisten, 
socialisten en suffragettes en - ten slotte - de rol die 

het verhaal van Scott speelde tijdens de Eerste We¬ 

reldoorlog, waarin kameraadschap en uithoudings¬ 

vermogen van een jeugdige generatie aan het front 
op de proef werden gesteld. 

Jones’ antwoord op zijn onderzoeksvraag naar de 

oorzaak van de buitengewone aandacht voor de 
dood van Scott vat hij kort samen in zijn epiloog. 

Een samenloop van uitzonderlijke omstandigheden 

als de plaats van de Zuidpool in de publieke verbeel¬ 
ding, de tegenstelling tussen de stand van de com¬ 

municatietechnologie (die het mogelijk maakte het 
bericht van Scotts dood in enkele uren over de we¬ 

reld te verspreiden) enerzijds en de primitieve ma¬ 

nier waarop de Zuidpool werd bereikt anderzijds, en 
vooral Scotts literaire gave waarmee hij heldendom 

kon verbeelden, heeft geleid tot een intense betrok¬ 
kenheid van het publiek in Scotts ‘Antarctisch 

offer’. Jones onderbouwt zijn slotconclusie met uit¬ 

eenlopende analyses, beschrijvingen en observaties. 

Zo besteedt hij aandacht aan de rol van de Royal Ge¬ 

ographical Society in de stimulering van aardrijks¬ 

kundig onderzoek en in de organisatie van met 
name poolreizen. Jones toont aan hoe de ideeën en 

wensen van de leidende figuren in de Society het 

beeld van de ontdekkingsreiziger in het Brits impe¬ 

rium aan het eind van de negentiende eeuw hebben 

gevormd. De literaire nalatenschap van Scott, zijn 

dagboek en de ‘boodschap aan het publiek’, waarin 

hij verantwoording aflegt voor het verloop van de 

tocht naar de pool en een dramatische oproep doet 

om te zorgen voor de nabestaanden, heeft belang¬ 

rijk bijgedragen aan de faam van Scott op zijn laatste 

expeditie. Deze faam bleef lang in stand, leidde tot 
aanzienlijke giften en pensioenen voor de nagelaten 

familieleden van de omgekomen poolreizigers 

(voor de onderofficier van het vijftal overigens het 

minst), en motiveerde tot het houden van herden¬ 

kingsdiensten en de oprichting van herinnerings¬ 

monumenten. De figuur van Scott vertegenwoor¬ 

digde ook de eer van de natie, de moed en het door¬ 

zettingsvermogen waartoe een Engelsman in staat 
was, de glorie van een imperium dat in verval zou 

zijn. Het verloop en de gevolgen van de Eerste We¬ 

reldoorlog veranderden de opvattingen over helden¬ 

moed en opoffering. Scott en zijn offer raakten ge¬ 

leidelijk op de achtergrond en werden zelfs 

onderwerp van heftige kritiek, verwoord in Roland 

Huntfords dubbelbiografie Scott and Amundsen, ge¬ 
publiceerd in 1979. 

Thans is Scott uit de mode, stelt Jones vast. Maar, 

ook in onze tijd zullen er, zo besluit hij, altijd men¬ 
sen zijn die, terwijl zij de bladzijden omslaan van de 

laatste grote tocht, de betovering zoeken van Cap¬ 

tain Scott in het zuiden. De woordkeus van deze 

slotzin doet vermoeden dat ook Jones is gegrepen 

door de romantiek van het ijs, maar dat is niet het 

geval. Hij analyseert en inventariseert bijzonderhe¬ 

den van de Britse samenleving in relatie tot poolrei¬ 
zen in de decennia rondom 1900 en brengt zijn be¬ 

vindingen onderhoudend onder woorden. Zijn 
commentaar kan de lezer aanleiding geven tot ver¬ 

rassende conclusies. Zo lijken de emoties rondom 

de dood van Scott op de uiting van droefheid in stil¬ 

le tochten en ander rouwbetoon van nu; blijkt hel¬ 

dendom blijvend, al is Scott vervangen door andere 
helden en is de verpakking van de boodschap meer 

dan ooit belangrijker dan de inhoud. 

Jones is niet de eerste die de Britse fascinatie van 
ijsgebieden en poolreizen tot onderwerp van een 

studie heeft gemaakt. In 1996 publiceerde Francis 

Spufford I May Be SomeTime. Ice and the English Imagi¬ 
nation. Spufford benadert het onderwerp meer be¬ 

schouwend en filosofisch, Jones geeft de voorkeur 

aan analyseren op basis van feiten. Zijn boek intri¬ 

geert als cultuur-historisch verslag van het tijdperk 

van de laatste grote pooltochten dat ook hen die niet 
betoverd raken van een witte wereld zal boeien. 

G.M.W. Acda 

John D., Grainger (ed.), The Maritime Blockade of Ger¬ 
many in the Great War. The Northern Patrol 1914-1918 

(Aldershot: Ashgate Publishing, Publications of the 
Navy Records Society Vol. 145,2003,856 p., isbn o- 
7546-3536-8; £85.00) 

‘The efforts to get the life rafts out were unavailing, 

as time did not permit. The ship sank in between 3 

and 5 minutes after the explosion. The stern settled 

rapidly into the water and then appeared to break off 
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and the ship plunged down suddenly stern first. I 

myselfwent down with the ship clinging to the fore¬ 

most davit port side and eventually floated up 
amongst the wreckage’. Dit citaat uit een van de 
ruim vierhonderd officiële verslagen van officieren 

aan boord van patrouilleschepen van de ‘Northern 

Patrol’ welke in deze bronnenpublicatie van de be¬ 

faamde Navy Records Society zijn opgenomen, geeft 

aan dat zij die een droge opsomming van gegevens 

hadden verwacht, in positieve zin verrast worden. 

In de uitgave komt de blokkade aan bod van de 

noordelijke Noordzee en de Noordelijke Atlantische 
Oceaan in het tijdsbestek 1914-1918. De blokkade 

maakte tijdens de Eerste Wereldoorlog deel uit van 

de geallieerde strategie om Duitsland en zijn bond¬ 

genoten op de knieën te krijgen. De verantwoorde¬ 
lijkheid voor de uitvoering ervan lag bij de Britse 

Royal Navy. 
Aanvankelijk, zo maakt eindredacteur Grainger in 

de ruime bemeten inleiding (40 p.) duidelijk, werd 

aangenomen dat de oorlog ter zee zou bestaan uit 

grote zeeslagen tussen de slagvloten van Duitsland 

en Groot-Brittannië. Nadat deze hoegenaamd uit¬ 
bleven, diende de strategie volgens Grainger te wor¬ 

den herzien. Een opmerking waar men overigens 

vraagtekens bij kan zetten; recent onderzoek (R. 

Menon, Maritime Strategy and Continental Wars (1998)) 

heeft namelijk uitgewezen dat de Britse marinelei- 
ding reeds in 1911 een dergelijke strategie had laten 

uitwerken. Het Tiende Kruiser Squadron werd in de 

nieuwe opzet aangewezen om vijandelijke blokka- 

debrekers op te sporen en contrabande voor de vij¬ 
and op te brengen. Deze patrouilleschepen waren 

vanafhet voorjaar van 1915 merendeels hulpkruisers 

(gevorderde transportschepen). Hoewel slechts 

lichtbewapend, waren deze vaartuigen veel beter in 

staat voor lange tijd op zee te verblijven en het slech¬ 

te weer op de noordelijke Atlantische Oceaan te 

weerstaan, dan reguliere oorlogsschepen. 

De blokkade maakte dat de Noordzee vanaf begin 

november 1914 tot militaire zone werd verklaard en 
elk neutraal schip dat zich daar bevond onderwor¬ 

pen was aan richtlijnen van de Britse admiraliteit. Er 

moest voorkomen worden dat ook maar een enkel 

schip een Duitse haven aandeed. Bovendien diende 
elk vaartuig dat een Duitse haven verliet zijn lading 

aan de Geallieerden te overhandigen. De Britse pa¬ 
trouilles waren zo opgezet dat redelijkerwijs een 

grote hoeveelheid naderende schepen kon worden 
onderschept. De belangrijkste patrouillegang was 
die vanaf de westelijke Hebriden (St. Kilda), welke 

zich vervolgens noordwestelijk naar Ijsland uit¬ 

strekte. Andere patrouillelijnen, zoals die vanaf de 

Shetland Eilanden, sloten hierop aan. 
Confrontaties met vaartuigen van neutrale staten, 

zoals Nederland (volgens Grainger door haar ge¬ 

ografische ligging ‘easily dominated’ door Duits¬ 

land), maar ook die van de Scandinavische landen, 

bleven niet uit. De schepen van de ‘Northern Patrol’ 

waren in die jaren zodoende vaak betrokken bij in¬ 
ternationaal zeer gecompliceerde kwesties die door 

het Britse ministerie van Buitenlandse Zaken moes¬ 

ten worden afgehandeld. In de inleiding wordt dan 

ook niet nagelaten te wijzen op het feit dat de fre¬ 
quentie van het opjagen, laten stoppen, omleiden en 

doorzoeken van verdachte schepen en het confis¬ 
queren van vracht door de hulpkruisers van de Roy¬ 

al Navy, veelal hoger lag dan torpederingen et cetera 

van dergelijke koopvaardijschepen door de Duitse 

marine. Anderzijds bracht de ‘Northern Patrol’ 

slechts incidenteel een vaartuig tot zinken. U-boten, 
die op hun beurt een blokkade rondom het Verenigd 

Koninkrijk belegden, hadden vaak weinig andere 

opties. Dit was een wezenlijk onderscheid in de me¬ 

thodiek van blokkade, die ten opzichte van een neu¬ 

trale staat als de Verenigde Staten des te belangrijk 

en uiteindelijk doorslaggevend zou blijken te zijn. 
Interessant is dat in het boek (kort) wordt inge¬ 

gaan op de beweegredenen en politiek van de be¬ 

trokken neutrale staten en hun scheepvaart. Zo had 
Den Haag al zijn overzeese import laten onderbren¬ 

gen bij de ‘Netherlands Overseas Trust’, die met de 
geallieerde autoriteiten over deze handel afspraken 

maakte. Dit ontsloeg de Nederlandse regering niet 

alleen van de eigen verantwoording voor deze han¬ 
delsvaart, maar bood haar ook een excuus naar 

Duitsland toe, om zo niet van partijdigheid te wor¬ 

den beschuldigd. Vanuit Brits oogpunt was het 
evenzeer gunstig: de Trust opereerde aan de hand 

van Britse contrabande reglementen. Grainger stelt 

zodoende terecht dat Nederland op het gebied van 

handelsvaart in wezen een Britse satelliet was ge¬ 

worden. Enkel op de directe handel van Nederland¬ 

se goederen naar Duitsland had Londen geen grip. 
De documenten die in deze bronnenuitgave zijn 

opgenomen betreffen veelal de dagelijkse rapporten 

van de leiding van het Tiende Kruiser Squadron, die 

van de ‘boarding parties’ en de betrokken douane¬ 

kantoren zoals Kirkwall op de Orkney Eilanden. De 

verslagen geven hierbij een levendig beeld van de ri¬ 
sico’s ter zee, het opjagen van schepen, het interna¬ 

tionaal touwtrekken rondom confiscaties van 
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scheepsladingen en de onzekerheid van Britse offi¬ 
cieren over hoe te handelen na het al dan niet opzet¬ 

telijk negeren van stoptekens door neutrale sche¬ 

pen. Met kaarten, index en uitgebreide verklarende 
woordenlijst. 

Anselm van der Peet 

Hans Andriessen, Gerbrand Kip, Perry Pierik en Ar¬ 

thur Stam, Ijzeren doodskisten. Het U-Boot wapen in de 

Eerste Wereldoorlog (Soesterberg: Aspekt, 2004, 152 
p., ill., isbn 90-5911-377-2; €16,98) 

Ter zee neemt het onderzeebootwapen een geheel 

eigen plaats in. De onderzeedienst is het krijgs- 

machtonderdeel dat het gevaarlijkst is, zelfs in vre¬ 

destijd. Recent hebben twee ongelukken dit weer 

eens aangetoond. Bij een simpele overtocht in het 

najaar van 2004 van Faslane (Schotland) naar Hali¬ 
fax (Canada), brak er brand uit op de Chicoutimi, een 

tweedehandsje dat Canada voor een zacht prijsje van 

de Royal Navy had overgenomen. Luitenant-ter-zee 

Chris Saunders stierf aan rookvergiftiging. In janu¬ 

ari 2005 crashte de San Francisco (SSN 711) ten zuid¬ 
oosten van Guam op ongeveer 150 meter diepte met 

30 knopen (ruim 50 km/u) tegen een onderzeese 

berg. Tientallen bemanningsleden raakten zwaar 

gewond en machinist der tweede klasse Joseph A. 

Ashley overleed aan zijn hoofdwonden. In tijden van 
oorlog zijn onderzeeboten nog gevaarlijker. 

In Ijzeren doodskisten, als titel voor onderzeeboten 

al veel vaker gebruikt, gaan de vier auteurs uitge¬ 

breid in op de politieke aspecten en de consequen¬ 

ties van de beslissing van de Duitse regering om de 

onbeperkte onderzeebootoorlog in gang te zetten. 
De bijdrage van Hans Andriessen heeft als titel: ‘De 

invloed die de invoering van de Duitse onbeperkte 

onderzeebootoorlog had op de beslissing van Ame¬ 

rika om aan de Eerste Wereldoorlog deel te nemen’. 

Waar dit hoofdstuk over gaat is mij niet duidelijk. In 
ieder geval wordt nauwelijks ingegaan op wat onbe¬ 

perkte onderzeebootoorlog is, en ook de Ameri¬ 
kaanse besluitvorming rondom de deelname aan de 

oorlog speelt een bijrol. De nadruk ligt op het Britse 
(politieke) optreden. 

Gerbrand Kip gaat gelukkig wel in op het Duitse 

onderzeebootwapen in de Eerste Wereldoorlog. 
Hier ligt de nadruk op de Duitse politieke besluit¬ 

vorming rondom de inzet van onderzeeboten, maar 

opnieuw geen duidelijke uitleg wat nu de onbeperk¬ 

te onderzeebootoorlog is. Deze auteur komt niet 

verder dan een kwalificatie als ‘de nieuwe meedo¬ 

genloze handelsoorlog’ (p.77). 

De titel van de bijdrage van Perry Pierik luidt: ‘De 

onderzeebootoorlog als onderdeel van de ‘Entschei- 

dungsschlacht’. Pierik benadrukt de rol van gene¬ 
raal E. Ludendorffbij de inzet van het Duitse onder¬ 

zeebootwapen in de Eerste Wereldoorlog. Een 

grootschalig onderzeebootoffensief zou onontbeer¬ 

lijk zijn geweest voor het onvermijdelijke en beslis¬ 

sende eindoffensief. Dat de onbeperkte onderzee¬ 

bootoorlog onlosmakelijk verbonden is met het idee 
van de totale oorlog, waarvan Ludendorff één van de 

geestelijke vaders is en waarbij alle hulpmiddelen, 

zowel civiel als militair, van de staat ingezet dienden 

te worden voor de eindoverwinning, lezen we ner¬ 
gens. 

De bijdrage van Arthur Stam keert weer terug naar 

het eerste onderwerp: de onbeperkte onderzeeboot¬ 

oorlog en de Amerikaanse politiek. Ook hier lezen 

we niets verrassends, te meer daar de vier auteurs 
naar zichzelf en naar elkaar verwijzen. Veel van de¬ 

zelfde onderwerpen als in de bijdrage van Andries¬ 
sen passeren de revue. 

De Duitse inzet van het onderzeebootwapen tij¬ 
dens de Eerste Wereldoorlog past in een lange tradi¬ 

tie van handelsoorlog op zee. Onderzeeboten zijn 

daar uitermate geschikt voor, maar niet binnen het 
internationale recht. Binnen dit recht komt het er 

kort gezegd op neer, dat een schip dat verdacht 

wordt van het vervoeren van contrabande opge¬ 

bracht dient te worden om eventueel tot goede prijs 

verklaard te kunnen worden. Onderzeeboten zijn te 

klein om bijvoorbeeld een prijsbemanning op de 

verdachte koopvaarder te plaatsen. Een beperkte on¬ 
derzeebootoorlog houdt in dat de bemanning van 

een vijandelijke vrachtvaarder in de gelegenheid 

wordt gesteld van boord te gaan. De onderzeeboot 
komt boven, geeft een waarschuwing en brengt de 

koopvaarder vervolgens tot zinken. Op zo’n mo¬ 

ment zijn onderzeeboten uiterst kwetsbaar. Bij een 

onbeperkte onderzeebootoorlog worden in van te 

voren bekendgemaakte gebieden, tijdens de Eerste 

Wereldoorlog de wateren rond de Britse eilanden, 
de Barentszee, een gebied rond de Azoren en een 

groot gedeelte van de Middellandse Zee, schepen, 

ook neutrale, zonder waarschuwing tot zinken ge¬ 
bracht. Een doodzonde. 

Uit het voorgaande moge duidelijk zijn dat ik niet 

erg onder de indruk ben van het boek. Op de stof¬ 

omslag wordt wel aangegeven dat een viertal Eerste 

Wereldoorlogexperts zich buigen over de rol van de, 
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wat later wel genoemd werd, ‘ijzeren doodskisten’ 
in de oorlog. Dat zal waar zijn, maar van de maritie¬ 

me aspecten van de Eerste Wereldoorlog in het alge¬ 

meen, en de inzet van onderzeeboten in het bijzon¬ 

der, hebben ze geen kaas gegeten. Dat bijvoorbeeld 

het boek van P. Halpern, A naval history of World War 

I (Londen, 1994) niet wordt gebruikt, kan ik me in¬ 
denken: het is te operationeel. Dat het unieke werk¬ 

je van onderzeebootaartsvader Karl Dönitz, Die U- 

Bootsioajfe (Berlijn, 1942), dat is gebaseerd op de 

ideeën en de inzet van de boten tijdens de Eerste We¬ 

reldoorlog, niet is geraadpleegd, daar kan ik ook 
nog inkomen: het is te conceptueel. Maar dat van Se- 

bastiaan Haffher, pseudoniem van Raimund Pret¬ 

zel, Die sieben Tötsünden des Deutschen Reiches im Ersten 

Weltkriey (Bergisch Gladbach, 1981), in 2002 nog in 

een Nederlandse vertaling verschenen, niet is ge¬ 

bruikt, is onvergeeflijk. Zijn hoofdstuk over de on¬ 

beperkte onderzeebootoorlog leert ons meer over de 
politieke aspecten en de consequenties van de be¬ 

slissing van de Duitse regering om de onbeperkte 

onderzeebootoorlog in gang te zetten, dan Ijzeren 

doodskisten. 
Victor Enthoven 

A.A. Lemmers (red.) Toppi’s in de tropen. Herinneringen 

van een hydrograaj aan Niemo-Guinea (1954-1960) naar 
een manuscript uan ktz. b.d. H.N.B. Roels (1942-1998) 

met een bijdrage van schout-bij-nacht b.d. J.C. Kreffer. 

(Amsterdam: De Bataafsche Leeuw in samenwer¬ 

king met het Instituut voor Maritieme Historie, 

2004, 252 p., ill., krtn., isbn 90-6707-584-1; 

€22,50) 

Toppi is de afkorting voor ‘topteken’, een optisch 

baken dat werd gebruikt bij hydrografisch opne¬ 

men. Een toppi bestond uit een lange paal met daar¬ 

op een kegelvormige, zeildoekse constructie waar¬ 
door het geheel enigszins op een grote lampenkap 

of paraplu leek. Toppi’s werden zodanig geplaatst 

dat ze als triangulatiepunt op grote afstand zicht¬ 

baar waren. Toppi’s in de tropen is het persoonlijke 

verslag van H.N.B. Rods (1932-1998), dieindejaren 
vijftig van de vorige eeuw in Nederlands Nieuw-Gui- 

nea diende, als opnemer bij de afdeling Hydrografie 

van de Koninklijke Marine. Vanaf de oprichting van 
die afdeling in 1874 tot de onafhankelijkheid van In¬ 

donesië bracht men de omvangrijke archipel met 
vele eilanden in kaart. Daarna concentreerde Hydro¬ 
grafie zich, althans wat betreft Azië, op Nederlands 

Nieuw-Guinea. Men werkte er samen met onderne¬ 

mingen zoals Shell en de Nederlands Nieuw-Guinea 

Petroleum Maatschappij, die voor hun oliewinning 

belang hadden bij nauwkeurige kaarten. 
Roels diende tweemaal in Nieuw-Guinea, maar de 

nadruk van zijn relaas ligt op de eerste periode van 

1954-1956. Naast alle facetten van het opneemwerk 

in verschillende kustgebieden van het eiland, ligt de 

nadruk op het dagelijks leven aan boord. Ook de ver¬ 

houding met Nederlandse bestuursambtenaren en 
de Papoea bevolking komt regelmatig ter sprake. 

Het was verrassend om te lezen dat veel oud-mede- 

werkers van de Gouvernementsmarine bij Hydro¬ 
grafie terechtkwamen en daar een niet onbelangrijk 

deel van het werk voor hun rekening namen. 
Roels kwam ertoe zijn ervaringen op te schrijven, 

omdat hij vond dat er uit de periode van na de Twee¬ 

de Wereldoorlog vrijwel niets over het leven en wer¬ 
ken aan boord van opnemingsvaartuigen was ge¬ 

schreven. Dat was juist en dankzij samenwerking 
tussen het Instituut voor Maritieme Historie en de 

uitgever verscheen dit egodocument daadwerkelijk 

als boek. Roels maakte dat zelf niet meer mee, maar 

we mogen hem postuum dankbaar zijn voor een hel¬ 

der beeld van het alledaagse werk van een opnemer, 
en tevens voor een belangrijke informatiebron voor 

de geschiedenis van de hydrografie. In zijn inleiding 

noemt Lemmers, die het manuscript bewerkte, 
Roels geen beroepsschrijver. Maar door diens leven¬ 

dige verteltrant, door Lemmers goeddeels in tact ge¬ 

laten, boeit het boek van begin tot eind. De lezer 
voelt als het ware de ontberingen onder de hete tro¬ 

penzon, de muskieten in het oerwoud bij Merauke 

en de kniediepe modder met bloedzuigers in rivier¬ 

mondingen, en geniet van de doorgaans ongedwon¬ 

gen sfeer aan boord. 
Wat verbaast, is dat de oorlogsdreiging tussen 

Nederland en Indonesië, in de aanloop naar de over- 

drachtvan Nieuw-Guinea, tijdens Roels’ tweede ver¬ 

blijf daar, nauwelijks ter sprake komt. Een enkele 

keer verwijst hij er naar, zoals toen de Grote Beer, die 

met een troepenmacht op weg was naar Fak Fak, 
vlak langs een later ontdekte ondiepte voer. Ook 

noemt hij, slechts in een noot, het vergeefse verzet 

van chef Hydrografie Van Asbeck tegen het inzetten 

van de opnemingsvaartuigen Luymes en Snellius voor 

militaire taken. De politieke spanningen en de op¬ 

bouw van het militaire apparaat waren begin jaren 
zestig in Nieuw-Guinea goed waarneembaar, zoals 

de recensent zich weet te herinneren. Een militair 

mag zijn politieke mening natuurlijk niet uitdragen, 
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maar Roels schreef het manuscript jaren later. Mis¬ 
schien had hij gewoon geen interesse in, of mening 

over wat er politiek en militair om hem heen ge¬ 

beurde. Want observeren deed Roels wel degelijk, 

zoals blijkt uit zijn wat ironisch aandoende beschrij¬ 

ving van sommige tradities en hiërarchisch vertoon 
bij de Marine (pp.88 en 189). 

In combinatie met de technische uitleg van J.C. 
Kreffer, oud-chef Hydrografie, levert dit boek een 

uitstekend beeld van ‘ambachtelijke’ hydrografie, 

zoals die tot enkele decennia geleden werd beoe¬ 

fend. De bijdrage van Kreffer is een onmisbare aan¬ 
vulling op het verhaal van Roels. Lezers met geringe 

kennis van het onderwerp zullen er veel aan hebben, 

maar ik betwijfel of die voor een volstrekte leek op 

het gebied van hydrografisch opnemen voldoende 

duidelijk is. Sommige onderwerpen behandelt 

Kreffer te summier. Een voorbeeld is de drieregelige 

beschrijving van de tellurometer (p.214), terwijl 
Decca, dat in de scheepvaart en watersport een bre¬ 

de toepassing kende uitvoerig wordt behandeld. 

Jammer, want naast geïnteresseerden in de geschie¬ 

denis van hydrografie zal Roels’ boek als tijdsbeeld 
en egodocument een veel bredere lezerskring aan¬ 

spreken. De illustraties, zowel de foto’s van Roels 

als de tekeningen van Kreffer, bieden overigens een 

uitstekende aanvulling op de tekst. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

Michael Duffy (ed.), The Naval Miscellany Vol. VI (Al¬ 

dershot; Ashgate Publishing, Publications of the 

Navy Records Society Vol. 146, 2003, 464 p., ill., 
isbn 0-7546-3831-6; £ 60.00) 

De Navy Records Society (NRS) verzorgt al meer dan 

een eeuw bronnenuitgaven over de Britse marinege- 

schiedenis. Dit eerbiedwaardige gezelschap, met 

vanaf de oprichting in 1893 een koninklijke be¬ 

schermheer en vele vooraanstaande professoren en 
publicerende zeeofficieren als bestuurslid, is niet al¬ 

leen toonaangevend, maar ook zeer productief. In 

2003 verscheen onder auspiciën van de NRS het 146' 

deel in een reeks die aanving in 1895. Ditmaal niet 
zoals gebruikelijk een monografie maar - voor de 

zesde keer in de geschiedenis van de NRS - mengel¬ 

werk: een bundel met negen verschillende manu¬ 

scripten die te klein waren om apart uit te geven. Mi¬ 

chael Duffy, historicus en een oude rot in het vak, 
nam de eindredactie voor zijn rekening. 

Alle negen manuscripten hebben uiteraard met de 

Britse zeemacht te maken, maar ze staan verder vol¬ 

ledig op zichzelf en vormen geen geheel. Het oudste 
manuscript dateert uit de veertiende eeuw, het 

meest recente is nog geen zestig jaar oud. De voor 

publicatie uitverkoren bronnen zijn bovendien zeer 

divers. Naast dagboeken en persoonlijke correspon¬ 

dentie van marinepersoneel ook officiële verslagen 
en rapporten. 

De bundel opent met een in de British Library aan¬ 

wezig kasboekje, waarschijnlijk uit 1320, van een ze¬ 

kere Thomas de Driffeld. Het betreft door hem ge¬ 

dane uitgaven voor het in opdracht van de Engelse 

koning in de Franse havenplaats Bayonne laten re¬ 
pareren van een tweetal galeien met bijbehorende 

galjoot. Driffelds financiële verantwoording maakt 

niet alleen zichtbaar aan wat voor bouwmaterialen, 

levensmiddelen en diensten het geld in zo’n twee 

maanden tijd werd gespendeerd, maar toont ook de 
namen en daglonen van de vele bij de klus betrokken 

lokale personen, inclusief de zeelieden die de drie 

gerepareerde schepen vanuit Bayonne terug naar 
Engeland hebben gebracht. 

Ook de tweede bijdrage in de bundel bericht over 

oorlogsschepen die op hetEuropese vasteland in ge¬ 
reedheid werden gebracht voor een tocht naar Enge¬ 

land. Het gaat hier om 27 brieven uit de periode april 

1587 - augustus 1588 met de Spaanse Armada als 

onderwerp. Het is hoofdzakelijk correspondentie 

tussen hoogwaardigheidsbekleders in Engeland, 
zoals de graaf van Leicester (Robert Dudley) en de 

Lord High Admiral (Charles Howard ofEffingham) 

en surveillerende marineofficieren ter zee, onder 

wie de admiralen Francis Drake en Henry Seymour. 

De brieven zijn geselecteerd uit de omvangrijke ver¬ 
zameling handschriften nagelaten door Sir Robbert 
Cotton (1571-1631). 

De hierop volgende bijdrage behelst een door de 

bouwmeester Edmund Dummer (1651-1713) in de¬ 

cember 1694 opgesteld rapport over de aanleg van 
een compleet marinecomplex te Plymouth. Dit rap¬ 

port bevat naast een beschrijving van de verschillen¬ 

de geplande of al in aanbouw zijnde dokken en ge¬ 

bouwen ook een begroting en verscheidene fraaie 
ontwerptekeningen. 

Na Dummers rapportage stapt men in de bundel 

over op bewaard gebleven correspondentie van vice- 
admiraal Cuthbert Collingwood (1748-1810). De uit 

verschillende (particuliere) verzamelingen bijeenge¬ 

brachte brieven, in totaal dertig, zijn gericht aan ver¬ 

re (aangetrouwde) familieleden. Collingwood cor¬ 

respondeerde met hen vanaf de schepen die hij in de 
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jaren 1794-1809 commandeerde en veelal deel uit¬ 

maakten van een Britse blokkadevloot. Het centrale 
thema in al zijn brieven is de oorlogvoering tegen 

Frankrijk en haar bondgenoten. De vanaf 1795 aan 

Franse zijde meevechtende Bataafse Republiek komt 

echter nauwelijks ter sprake. Collingwood beschrijft 

wel verscheidene confrontaties met Franse en 
Spaanse schepen, inclusief de zeeslag bij Trafalgar 

(1805) waar hij het opperbevel voerde nadat Nelson 

was gesneuveld. Van laatstgenoemde is in de bundel 

een orderboek opgenomen uit 1801. Vice-admiraal 

Horatio Nelson had dat jaar de leiding over een gro¬ 
te Britse oorlogsvloot waarmee hij, bevreesd voor 

een mogelijke Franse invasie, in het Kanaal patrouil¬ 

leerde en een vijandelijke scheepsmacht vlak voor 

Boulogne bombardeerde. Het orderboek, in beheer 

bij het Koninklijk Marinemuseum te Portsmouth, 
bevat de door Nelson vanaf eind juli tot eind oktober 

aan zijn ondergeschikte commandanten gegeven 

zeilinstructies en bevelen, over bijvoorbeeld waar te 

provianderen en hoe bij nacht te communiceren met 

behulp van olielampen en kanonschoten. 

Van geheel andere orde is het eveneens in de bun¬ 
del opgenomen journaal van de eenvoudige zeeman 

Louis Parsons. Deze trad in december 1880 als vijf¬ 

tienjarige scheepsjongen in dienst bij de marine en 
klom op tot onderofficier. Na zijn opleiding aan 

boord van een schoolschip te Portland werd hij ge¬ 

plaatst op HMS Linnet, een voor vlagvertoon en be¬ 

zoek aan Britse handelsposten naar de Chinese zee 
gedirigeerde kanonneerboot. Daar begon Parsons 

in 1882 met het optekenen van zijn belevenissen aan 

de wal en op zee, en bleef dit doen totdat hij bijna 

twintig jaar later in 1901 door ziekte invalide geraakt 

de marinedienst moest verlaten. Waarom en voor 

wie Parsons zijn ervaringen opschreef, is onbekend. 

Kapitein Francis Starkie Clayton (1840-1913), een 

tijdgenoot van Parsons, schreef dagelijks aan zijn 

vrouw. Een selectie uit die correspondentie over de 
jaren 1885-1888 is, voorzien van een nogal schoolse 

inleiding, opgenomen. Clayton gaf in die periode 

leiding aan een in Australië gestationeerde vloot. 

Het beschermen van deze Britse kolonie tegen het 

expansionistische Rusland en het in de omringende 
wateren implementeren van de Pax Britannica wa¬ 

ren zijn belangrijkste taken. Ook bij hem vormen 
het werk aan boord en de opgedane ervaringen in de 

bezochte (Australische) havensteden de hoofdmoot 
van zijn op papier gezette belevenissen. In tegen¬ 
stelling tot Parsons kwam Clayton door zijn rang en 

functie aan de wal veelvuldig in contact met allerlei 

hoge marineofficieren en lokale hoogwaardigheid- 

bekleders. Clayton zou zelf in 1899 als vice-admiraal 

met pensioen gaan. Hij stierf kort voor het uitbreken 

van de Eerste Wereldoorlog. Die oorlog vormt het 

kader van de achtste bijdrage in de bundel, een door 

kapitein-luitenant-ter-zee Alfred Dudley Pickman 

Rogers Pound (1877-1943) van juli 1914 tot januari 

1915 bijgehouden dagboek. De door hem beschre¬ 
ven oorlogsperiode viel samen met zijn commando 

over de dreadnought HMS St. Vincent. Voor Pound 

stonden die maanden vooral in het teken van krui¬ 

sen in de Atlantische Oceaan en Noordzee om zo 

Duitse oorlogsschepen te lokaliseren. Hoewel 

Pound zelf weinig spectaculairs meemaakte, is zijn 
dagboek toch interessant. Vooral omdat hij er al 

kruisende flink op los filosofeerde hoe de Duitse 

oorlogsvloot het best aangepakt kon worden. Vijf¬ 

entwintig jaar later was hij, inmiddels opgeklom¬ 

men tot First Sea Lord, in de positie de daad bij het 
woord te voegen, toen Duitsland wederom een We¬ 

reldoorlog ontketende. De laatste bijdrage in de 

bundel sluit hier chronologisch op aan. Het is een 

door de commandant van HMS Aurora, kapitein Ge¬ 

offrey Barnard, gemaakt verslag over een bezoek 
aan zijn schip door Winston Churchill op 15 febru¬ 

ari 1945 in Alexandrië en de daaropvolgende korte 

luxueuze reis van Ismailia naar Jeddah met aan 

boord de koning van Saoedi-Arabië. Deze had in 
Egypte overleg gevoerd met Churchill en werd door 

de Britten in de watten gelegd, want zij zagen in hem 

een belangrijke toekomstige bondgenoot in de Ara¬ 

bische wereld van na de oorlog. De petit histoire 

wordt afgesloten met enige koddige foto’s van de 

zwaarlijvige vorst aan boord. Daarna rest de index 
en een handig overzicht van alle eerdere NRS-publi- 

caties. In die lange rij gedegen bronnenuitgaven zal 

het hierboven besproken 146' deel zeker niet mis¬ 
staan. 

Marc A. van Alphen 

Gordon Boyce en Richard Gorski (eds.), Resources 

and Jnjfastructures in the Maritime Economy, 1500-2000 

(St. John’s, Newfoundland: International Maritime 
Economic History Association, Research in Mariti¬ 

me History No. 22, 2002, 162 p., isbn 0-9730073- 

2X; $ 15.00) 

De verhouding tussen hulpbronnen en exploitatie¬ 

vormen is een onuitputtelijk thema. De lezer wordt 
direct aan het begin van de inleiding van deze bun- 
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del geattendeerd op de complexiteit van de proble¬ 

matiek. Het gaat niet alleen om havencomplexen en 

kapitaal, maar ook om informatiekanalen en repu¬ 
taties, om juridische, sociale, culturele en institutio¬ 

nele factoren. Belangwekkender is de claim dat de 

infrastructuur van maritieme activiteiten sectorspe¬ 

cifieke eigenschappen bezit. In een aantal bijdragen 
wordt dit inderdaad zichtbaar. Het gaat daarbij niet 

toevallig om studies met een historisch-geografi- 

sche inslag. C. Hill schrijft over de ontwikkeling van 

de maritieme economie in Schotland tussen 1750 en 

1850 in termen van locale behoeften en patronen bij 
het investeren in schepen en bij de eigendomsver¬ 

houdingen. Het kwantitatief onderbouwde onder¬ 

zoek van P. Holm over de kustgebieden van Dene¬ 

marken van 1500 tot aan een recent verleden van 

globalisering, typeert kustbewoners door hun adap¬ 

tieve vermogen, waarbij accentverschuivingen 
plaats vonden tussen visserij, zeevaart en landbouw 

op arme gronden. De aantrekkelijke bijdrage van J. 
Chirkop behandelt, eveneens voor de lange termijn, 

de zeestraat ten zuiden van Sicilië alsmede de Ioni¬ 

sche eilanden (voorheen Venetiaans bezit), twee ge¬ 
bieden die gewoonlijk gezien worden als frontlijnen 

tussen christenen en moslims. De logica van mari¬ 

tieme omstandigheden deed hier over religieuze 

grenzen heen zones meteen eigen mentale horizon, 

regionaal bepaalde kennis, gewoonterecht, han¬ 
delsrelaties en lingua franca voortbestaan tot aan 

het begin van de Britse suprematie. Naar zijn aard 

lijkt ook het artikel van H. Karlsdóttir over de visse¬ 

rij op Noordzeeharing na 1945 een illustratie van 

sectorspecifieke eigenaardigheden. Allesoverheer¬ 
send in de strijd om zeevis is immers de tegenstel¬ 

ling tussen vrije toegankelijkheid van visgronden en 

(nationale) eigendomsrechten. Maar de achterlig¬ 

gende vraag naar overbevissing wordt in literatuur 
over de visserij niet anders besproken dan in econo¬ 

mische en antropologische studies over de toegang 

tot hulpbronnen in woestijngebieden. Hier lijkt het 

maritieme kader van de bundel op zijn grenzen te 

stuiten. In de overige bijdragen zijn andere, even¬ 

eens in de inleiding aangereikte, referentiekaders 
van groter belang. Tegenover het marktmechanis¬ 

me dat bepalend is in de Deense kustgebieden, staat 

dan de actieve rol van de overheid in de planning van 

havenfaciliteiten in Engeland en in Nieuw-Zeeland. 

Deze rol wordt (tegen de achtergrond van privatise¬ 
ringen in de jaren tachtig) geëvalueerd door J. Reve- 

ley en M. Tuil. Ergens halverwege markt en staat be¬ 

vinden zich de werkzaamheden van consulaire 

diensten van de Noordse landen ten dienste van de 

koopvaart in de achttiende en negentiende eeuw (L. 
Müller en J. Ojala). De ontwikkelingen in Denemar¬ 

ken tussen 1500 en 2000 laten zich nog in een ander 

kader onderbrengen. In hun geleidelijkheid con¬ 
trasteren zij dan met de revolutie die de introductie 

van containertransport betekende voor Genua, een 

haven die voor de periode 1861-1970 bestudeerd 

wordt door M. Tonizzi. De verzorgers van deze bun¬ 
del hebben, kortom, alles uit de kast gehaald om sa¬ 

menhang tussen de bijdragen aan te brengen, maar 

het zijn toch primair heldere en degelijke detailstu¬ 
dies. 

Jaap Kerkhoven 

Hans Vandersmissen, Rond de Friese zee. Zeilverhalen en 

scheepshistorie voor kustzeilers (Haarlem: Hollandia, 

2004, 240 p., ill., isbn 90-6410-398-4; €12,50) 

Halverwege de jaren zeventig werd Hans Vander¬ 
smissen de eigenaar van een Drascombe cruiser, 

een trotse tweemaster en daarom met recht Pride of 
the Fleet gedoopt. Zijn avonturen kon men lezen in De 
Waterkampioen en werden in 1982 gebundeld in Kust¬ 

zeden met kleinejachten. In de loop van de tijd verlegde 
hij zijn vaarwater van de Noordzeekust naar het 

wad, met Waduerhalen als logisch gevolg en een paar 

jaar later leidde de combinatie van Pride met vrouw 

en twee kinderen tot Gezinsverhalen. De boeken zijn al 
lang uitverkocht, de vraag ernaar bleef en dus be¬ 

sloot uitgeverij Hollandia tot herdrukken. Maar om¬ 

dat, zoals Vandersmissen schrijft, ‘je als auteur te¬ 

rugkijkend op proza van twintig jaar geleden, tal van 
zaken liever anders opschrijft’ is er een nieuwe uit¬ 

gave gemaakt. Rond de Friese zee is dus geen letterlijke 
herdruk, maar een nieuwe bundel. Het uitgangs¬ 

punt is gelijk gebleven: zeilverhalen afgewisseld 
met zeehistorische informatie. 

De toon wordt meteen gezet. Wat meestal inlei¬ 
ding of voorwoord heet, is nu de Aanloop. In het 

eerste hoofdstuk, ‘Schutterend naar wijsheid’, ver¬ 
haalt Vandersmissen van zijn kennismaking met het 

zeilen voor het plezier, en hoe de inventarisatie van 

zijn wensen en eisen voor het ideale schip leidde tot 

de aanschaf van de Drascombe cruiser: lengte over 
alles 6,63 m, diepgang 0,30 tot 1,30 m gewicht 500 

kg. Vul deze kale cijfers aan met het gegeven dat een 

Drascombe een vrijboord van circa 35 cm heeft, dat 

500 kg niet alleen goed trailerbaar is, maar datje dat 

ook nog roeiend of wrikkend kunt voortbewegen en 
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dat een buitenboordmotor van 4 pk al de wereld van 

de grote luxe is. ‘Keep it simple and shallow ’is dan 
ook het motto. 

In de ‘Maidencruise’ wordt duidelijk dat de Dras- 

combe dan wel een eenvoudig bootje mag zijn, maar 

allesbehalve eenvoudig te mannen is en zeer eigen¬ 

zinnige eigenschappen heeft. Nog amper los van de 

wal maken we kennis met de typische Drascombe 

eigenschappen: als je de helmstok loslaat, draait het 
roer in een klap go graden rond en vliegt de boot alle 

kanten op; water komt via de zwaardkast de kajuit 

in; bij het hijsen van het grootzeil raakt de gaffel 

achter de zijstag; de schoot van de druil draait om de 
papegaaistok, om slechts een paar ongemakken te 

noemen. Voor veel mensen zou deze ellende een re¬ 

den zijn om meteen rechtsomkeert te maken en een 

bordje te koop in het want te hangen. Maar niet voor 

Vandersmissen en vele Drascombezeilers met hem. 

In Nederland zijn zo’n 200 zeilers met het door Van¬ 

dersmissen geïmporteerde Drascombe-virus be¬ 
smet. Zijn aanstekelijke verhalen en geestige anek¬ 

dotes hebben hier zeker aan bijgedragen. 

De scheepshistorie, het tweede onderwerp van dit 

boek, betreft informatie over andere scheepstypen 

uit de ‘Keep it simple and shallow’ categorie. Van¬ 
dersmissen schroomt daarbij niet historisch ver te¬ 

rug te blikken naar de boottypen waarmee Ieren en 

Vikingen in de vierde en zevende eeuw voeren, toten 

met recente ontwerpen van Dick Zaal, een van de 

Nederlandse ontwerpers van (kiel)midzwaardjach- 

ten. Een indrukwekkende vloot passeert de revue: de 
Friese schouw, botter, schokker, reddingsloepen, 

Schotse scaffie, Nordlandbat, Deense kragejolle, 

Vollenhovense bol, enzovoort, veel te veel om op te 

noemen. Te veel? is natuurlijk de vraag die hier be¬ 
antwoord moet worden. Wel als de lezer diepgang 

verwacht, maar dat lijkt mij niet de bedoeling van dit 

boek. Waar het specifiek over scheepstypen gaat, 

wordt met een noot onderaan de pagina naar de 

bron verwezen, meestal zijn dat erkende standaard¬ 
werken als De Zeilsport van H.C.A. van Kampen of 

F.N. van Loons Beschouwing van den Nederlandschen 
scheepsbouw. Volop gelegenheid dus voor de lezer om 
meer te weten te komen. 

Vandersmissen is niet de enige zeiler die zijn be¬ 
levenissen publiceert. Helaas is goed zeemanschap 

meestal omgekeerd evenredig aan een goede schrijf¬ 
stijl, waardoor dergelijke boeken vaak alleen inte¬ 

ressant zijn voor de familie van de zeeheld zelf. Rond 
de Friese zee is van een heel ander kaliber. Vander- 
smissens professionele, vlotte en geestige pen, de 

afwisseling van zeeverhalen en scheepshistorie en 
dat alles door de auteur liefdevol met pentekeningen 

geïllustreerd, zorgen voor ‘een perfect geneesmid¬ 
del voor hydrofobie’. 

Elisabeth Spits 

Ferry de Goey (ed.), Comparative Port History ojRotter¬ 

dam and Antwerp (1880-2000). Competition, Caryo and 

Costs (Amsterdam: Aksant Academie Publishers, 

2004, 264 p, ill, isbn 90-5260-139-9; €19,90) 

In 2001 werd door het Centrum voor Economische Stu¬ 

diën (Katholieke Universiteit Leuven) en de Faculteit 

der Historische en Kunstwetenschappen (Erasmus 

Universiteit in Rotterdam) het onderzoeksprogram¬ 
ma ‘Rotterdam-An twerp: a century and a half of port 

competition 1880-2000’ gelanceerd. Het doel van het 

samenwerkingsprojectwas de verschillende factoren 
die invloed hadden op de beide havensteden te on¬ 

derzoeken en het effect hiervan op de goederenstro¬ 

men. Het onderzoek bevatte diverse studies over de 
ontwikkeling van beide havens, waaronder de in¬ 

frastructuur, scheepsbewegingen en de handelsstro¬ 

men onder auspiciën van Erik Buyst (Leuven) en Fer¬ 

ry de Goey (Rotterdam). Het was voor het eerst dat zo 

uitgebreid op een economisch-historische manier 
naar de ontwikkeling van beide havens werd gekeken. 

De congresbundel ‘Struyylinyjör leadership’ (besproken 

in TvG no. 2,2002) bevatte de resultaten van het sym¬ 

posium aan het begin van het onderzoek. De eveneens 
Engelstalige bundel ‘Comparative Port History ojRotter¬ 

dam and Antwerp (1880-2000)’ is de afronding van de 
twee jaren van onderzoek. 

Het boek, onder redactie van De Goey, is zeker niet 

geschreven met de vlotste pen. In het inleidende 

hoofdstuk van deze studie worden de belangrijkste 
uitkomsten alvast aan de orde gesteld. De verhou¬ 

ding tussen de twee steden houdt de gemoederen al 

tijden bezig, maar is opvallend genoeg zelden onder¬ 

werp van (economisch-)historische studies. Het wei¬ 

nige eerdere onderzoek leidde slechts tot stigmatise¬ 

rende conclusies over de aard van de activiteiten van 

beide havens. Comparative Port History waagt zich aan 
een gedegen vergelijking van de twee havens. Een 

initiatief dat alle lof verdient. 

Ofschoon de twee havensteden Rotterdam en 

Antwerpen honderd kilometer van elkaar verwijderd 
liggen, zijn ze in veel opzichten qua geografische 

ligging best vergelijkbaar. De één ligt aan de rivier 

de Schelde, de ander aan de Maas en de Nieuwe Wa- 

88 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 24 (2005) 1 

terweg. Anderzijds heeft Antwerpen de pech dat de 
Wester-Schelde lang en deels moeilijk bevaarbaar is 

en, in tegenstelling tot Rotterdam, het achterland en 

met name het Ruhrgebied veel lastiger bereikbaar 
is. Antwerpen is op het gebied van de verbindingen 

over land afhankelijk van het spoorwegnet en de 
zeer dure kanalen met scheepsliften die zich uitstre¬ 
ken dwars door het Belgische landschap. 

De verschillen tussen Antwerpen en Rotterdam 

worden in de bundel duidelijk weergegeven. Eén van 

de middelen die werd gebruikt om de goederenstro¬ 
men te kunnen onderzoeken is de eveneens Engels¬ 

talige databank Goederenoverslag Rotterdamse haven, 

1880-2000, samengesteld door Jetze van der Ham en 

Hugo van Driel van de Erasmus Universiteit (zie: 

www.fhk.eur.nl/websites/ra/). Een zelfde dataset 
bestaat van Antwerpen. 

Concurrentie tussen de beide havens is onvermij¬ 

delijk, omdat ze zo dicht bij elkaar liggen. Sinds de 

negentiende eeuw is de concurrentie tussen beide 

plaatsen steeds feller geworden. De havens, ge¬ 

steund door de rijksoverheid, proberen steeds el¬ 
kaar af te troeven of te hinderen. Opvallende con- 

flictpunten zijn bijvoorbeeld de vaak betwiste grens 

tussen België en Nederland bij de Schelde, de ver¬ 
dieping van die rivier en de herhaalde discussies 

over het heropenen van de ‘Ijzeren Rijn’. Deze oude 

spoorwegverbinding loopt tussen Antwerpen en het 

Ruhrgebied en doorkruist daarbij Noord-Limburg. 

Rotterdam profiteerde vooral van zijn snelle metho¬ 
den en mogelijkheden om bulklading (olie en erts) 

te lossen uit diep stekende bulkcarriers en tankers. 

Antwerpen ontbeert dat allemaal. Eigenlijk heeft 

Rotterdam qua technische innovaties altijd wel 

voorop gelopen. Zo had Rotterdam in 1910 vieren¬ 
twintig door stoom aangedreven graanelevatoren in 
gebruik, Antwerpen slechts twee. 

Een belangrijke conclusie uit het onderzoek, uit¬ 

gebreid beschreven in het derde hoofdstuk, is dat de 

haventarieven, die vaak veel publiciteit genereren, 

nauwelijks invloed hebben op de goederenstromen. 
Daarentegen is er wel sprake van duidelijke verschil¬ 

len in de ‘added value’ (de ‘toegevoegde waarden’) 
in de havens. Het gaat hier om de kosten van de 

vrachtbehandeling, de kosten voor sleep- en loods- 

diensten en infrastructuur. Rotterdam blijkt hier be¬ 
ter af te komen dan Antwerpen. Het hoofdstuk sluit 

af met de vraag of het gebruik van deze ‘added valu¬ 

es’ in de toekomst bruikbaar is voor volgend econo- 

misch-historisch onderzoek. De auteurs van Compa- 
ratiue Port History pleiten in dit kader in elk geval voor 

een breder onderzoek naar de (overheids)fmancie- 
ring van de havens. Hierbij kan ook gebruikt ge¬ 

maakt worden van de genoemde toegevoegde waar¬ 

den. De conclusie sluit overigens aan bij de 

conclusie die in de eerdere bundel Struyyliny Jor 

leadership ook al werd getrokken: juist de interactie 

tussen de overheid en de havengebruikers bepalen 
de economische ontwikkelingen. 

C.P.P. van Romburgh 

Morten Hahn-Pedersen (red.), Sjzk’len: Arboyfor Fis- 
keri- og Sqjurtsmuseet, Saltuandsakoariet i Esbjery 2003 

(Esbjerg: Fiskeri- og Spfartsmuseet, 2004, 216 p., 

ill., isbn 87-gog82-2i-5/ISSN 0904-1923; Dkr. 
198,00) 

Het in september 2004 verschenen jaarboek 2003 

van het Visserij- en Scheepvaartmuseum te Esbjerg 

bevat traditiegetrouw veel visserij- en havengeschie¬ 

denis. Gelukkig heeft de redactie er ook ditmaal 
voor gezorgd om in ieder geval één verrassende bij¬ 
drage op te nemen. 

Deze surprise is van de hand van Martin Rhein- 

heimer, die in een intrigerende studie het onder¬ 

werp ‘Stormvloeden in het Noordzeegebied’ behan¬ 
delt (pp.150-173). Daarbij gaat het hem niet om de 

historische gebeurtenissen op zich, maar meer om 

de mythische proporties die stormvloeden in het 

collectieve geheugen hebben aangenomen. Aanvan¬ 
kelijk werden overstromingen vooral gezien als een 

straf van God. Rheinheimer is van mening dat de 

mythologisering vooral een gevolg is van de negen- 

tiende-eeuwse romantische kijk op het platteland. 

Terug naar het gewone menu van Sjadc’len. Thyge 
Jensen, Carl C. Kinze en Ragnhild Skov openen het 

jaarboek met een verslag van het verblijf van twee 

walvissen in de Deense wateren in de zomer van 

2003 (pp.8-30). Het artikel bevat een uitgebreid 
overzicht van soortgelijke gebeurtenissen in de pe¬ 

riode 1603-1997. Morten Karnoe Spndergaard is 

met twee bijdragen vertegenwoordigd, beide op het 

gebied van de visserijgeschiedenis. In het eerste 
wordt de ontwikkeling van de garnalenvangst en - 

verwerking in de periode 1870-2003 geschetst 
(pp.30-47). Deze sector nam omstreeks 2000 circa 

twintig procent van de totale ‘zeevoedselindustrie’ 

voor haar rekening. Aanvankelijk waren garnalen al¬ 

leen bestemd voor de ‘happy few’, maar inmiddels is 
dit zeevoedsel ook in ruime mate voor de midden¬ 

klasse beschikbaar gekomen. In het tweede artikel 
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(pp. 48-57) beschrijft S0ndergaard het archief van 
het Deense Ministerie van Visserij dat aan het einde 
van de twintigste eeuw aan het Nationaal Archief in 
Kopenhagen werd overgedragen. Het bevat vooral 
materiaal uit de periode na 1947. Kort wordt de 
structuur van het archief en de mogelijkheden voor 
te verrichten historisch visserijonderzoek beschre¬ 
ven. 

Jes Kroman besteedt aandacht aan de pogingen 
om karakteristieke Deense vissersvaartuigen als cul¬ 
tureel erfgoed te bewaren (pp.58-65). De Europese 
saneringsmaatregelen betekende het einde van de 
activiteiten van duizenden schepen. Voorlopig zijn 
in Denemarken 24 schepen geselecteerd. Bij de se¬ 
lectiecriteria speelden herkomst, bouwtype en vis- 
methode een rol. 

De haven van Esbjerg is het onderwerp van een 
uitgebreide casestudie van Morten Hahn-Pedersen 
en S0ren Byskov (pp.66-97). Centraal staat de met 
de haven verbonden infrastructuur en de auteurs 
concluderen dat het daarbij om een bijzonder com¬ 
plexe materie gaat, die veel meer omvat dan de land¬ 
en zeeverbindingen van de havenplaats. 

In het Jaarboek 2002 was een onderzoeksverslag 
opgenomen betreffende de vaart op de route Esb- 
jerg-Harwich. Het was het resultaat van een partici¬ 
perend onderzoek in 2002 op de Dana Anglia door 
een projectteam onder leiding van museumdirec¬ 
teur Morten Hahn-Pedersen. Het was één van de 
laatste reizen van dit schip. De rederij DFDS voerde 
ingrijpende veranderingen door en ging zich veel 
meer richten op gecombineerd goederen-Jpasssa- 
giersvervoer. In dit proces werd een tweetal nieuwe 
schepen in de vaart genomen, de Dana Gloria en de 
Dana Sirena. Het projectteam doet nu verslag van de 
wijze waarop bemanning en passagiers de verande¬ 
ringen hebben ervaren (pp.98-117). 

Henrik L. Hansen, Olaf C. Jensen en Fabienne 
Knudsen beschrijven de grootste scheepsramp die 
de Deense koopvaardijvloot in recente tijden heeft 
getroffen (pp.118-125). Op 17 april 1990 verging het 
164 meter lange vrachtschip Mercandian Atlantic II ten 
zuidwesten van Gibraltar. Gelukkig konden de ze¬ 
ventien opvarenden worden gered, maar de materië¬ 
le schade was enorm. 

De laatste bijdrage is van de hand van Jens Otto 
Jensen. Hij verhaalt over zijn jeugd in de jaren dertig 
en veertig van de twintigste eeuw in het Zeemans¬ 
huis in de oude haven van Esbjerg, waar zijn ouders 
de scepter zwaaiden (pp.126-149). Het was niet al¬ 
leen een plaats waar zeelieden voedsel en onderdak 

konden krijgen, maar tot 1946 was er op de eerste 
verdieping ook een Zeevaartschool gevestigd. Jen¬ 
sen geeft een fraaie sfeertekening. In december wer¬ 
den alle opvarenden van buitenlandse schepen voor 
het Kerstmaal uitgenodigd. Het Zeemanshuis bood 
werk aan tientallen meisjes, vaak afkomstig uit vis- 
sersfamilies uit de omgeving. De meesten vertrok¬ 
ken, omdat zij in het Zeemanshuis een vissersjon- 
gen aan de haak hadden geslagen. 

Piet Boon 

Silvia Marzagalli (ed.), Bordeaux et la Marine de guerre 
(XWIe-XXe sièdes) (Bordeaux: Presses Universitaires 
de Bordeaux, 2002, 200 p., ill., krtn., isbn 2-86781- 
298-4) 

Frankrijk is in strategisch opzicht altijd geplaagd 
geweest door het feit dat ze twee kusdijnen heeft te 
verdedigen: de lange kusdijn grenzend aan de At¬ 
lantische Oceaan in het westen en de relatief korte 
Middellandse Zeekust in het zuiden. Dit betekende 
een structurele zwakte, aangezien daarmee de 
hoofdmacht van haar marine over tenminste twee 
geografisch gescheiden gebieden moest worden 
verdeeld. Vervolgens was het afwachten of de twee 
vlootdelen elkaar in open water konden treffen om 
gezamenlijk strijd te leveren. Frankrijk kende vijf 
vaste vlootbases: Toulon, Brest, Lorient, Rochefort 
en Cherbourg. Dit boekje nu probeert de vergeten 
rol met betrekking tot de marine van een andere be¬ 
kende havenstad aan de westkust, Bordeaux (voor 
Nederlanders wellicht nog bekender als succesrijke 
finishplaats van de Tour de France), te belichten. In 
negen artikelen worden diverse aspecten van de ge¬ 
schiedenis van deze stad als vlootbasis behandeld. 
In het eerste deel worden vier artikelen samenge¬ 
bracht die de bijdrage van Bordeaux aan de Franse 
marine symboliseren. Het eerste behandelt een offi- 
ciersgeslacht: De Nesmond, uiteraard inclusief 
stamboom. Zoals veel gegoede families in Frankrijk 
bewandelden zij een vast pad: burgerlijke achter¬ 
grond, koop van ambten als blijk van sociale mobi¬ 
liteit en verwezenlijking van militaire ambities ter 
bevestiging van de opname in de twee stand (de no¬ 
blesse de robe). Hoewel Bordeaux officieel geen 
scheepswerf had, heeft het volgens het tweede arti¬ 
kel wel meer dan driehonderd schepen - 324 om 
precies te zijn - aan de vloot geleverd. De gegevens 
over welke types, wanneer et cetera zijn door de au¬ 
teur op cd-rom verzameld. De overige twee bijdra- 
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gen gaan dieper in op de rol van de scheepsbouw 
voor respectievelijk de achttiende eeuw en in de pe¬ 
riode 1850-1950. 

Het tweede deel van het boek gaat over de ver¬ 
schillende operaties die vanuit Bordeaux werden on¬ 
dernomen. Konvooidiensten richting het Atlantisch 
gebied in de zeventiende en achttiende eeuw; kaap¬ 
vaart tot 1815 (een wel heel schamele bijdrage van 
drie bladzijden); de verwikkelingen in 1793 (het eer¬ 
ste Revolutiejaar, volgens de nieuwe telling); de 
duikbotenoorlog ten tijde van Eerste Wereldoorlog, 
en als strategisch object gedurende de Tweede We¬ 
reldoorlog. Veel eenheid valt er in het geheel, kort¬ 
om, niet te achterhalen. De artikelen zijn weinig 
doortastend en nogal opsommerig van aard; wel 

zijn de meeste voorzien van illustraties en tabellen. 
Een tabel zoals gepresenteerd op pagina 153, waar 
van de 130 opvarenden er maar liefst 79 oftewel ruim 
60 procent van onbekende oorsprong is en de rest 
uit veel eentjes (elk toch goed voor 0,7 procent) be¬ 
staat, heeft daarentegen geringe gebruikswaarde. 
Het boek, dat onderdeel is van een serie ‘La mer au 
fils de temps’ en het resultaat is van een studiedag 
gehouden in het jaar 2000, had een betere inleiding 
over de ontwikkeling van Bordeaux als haven kun¬ 
nen gebruiken om enige houvast te bieden. De sy¬ 
nopsis van de artikelen is, zoals tegenwoordig ge¬ 
bruikelijk in bundels, in plaats daarvan niet meer 
dan een zwaktebod. 

C.O. van der Meij 
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Signalementen 

Allan T0nnesen, ‘Al het Hollandse volk dat hier nu 

woont’. Nederlanders in HelsimjOr, circa 1550-1600 (Hil¬ 

versum: Verloren, 2003,102 p., ill., isbn go-6550- 
197-5; €13,00) 

Het Deense stadje Helsingor, waar alle schepen op 

weg naar de Oostzee voor inspectie verplicht voor 

anker gingen en Sonttol moesten betalen, telde in 

de vroegmoderne tijd een grote buitenlandse ge¬ 

meenschap. In de zestiende eeuw vestigden zich in 

deze plaats ook veel Nederlandse schippers en 
kooplieden in de hoop van het intensieve scheep¬ 

vaartverkeer te kunnen profiteren. De Deense histo¬ 

ricus Allan T0nnesen schets in het boekje een inte¬ 

ressant beeld van de Nederlandse immigranten, 

waarbij hij onder meer aandacht schenkt aan de be¬ 
roepen die zij uitoefenden, hun religie en hun saam¬ 

horigheidsgevoel. Het basismateriaal van T0nnesen 

zijn de overgeleverde stadsrekeningen waaruit blijkt 

dat de Nederlanders aan het eind van de zestiende 

eeuw de belangrijkste belastingbetalers in Hel- 
sing0r waren geworden. Zij vormden ruim 10 pro¬ 

cent van de aldaar aanwezige buitenlanders, maar 
betaalden tussen de 20 en 25 procent van de door 

alle buitenlanders opgebrachte som aan belastin¬ 
gen. Het boekje bevat interessante belastinggege¬ 

vens over de periode 1556-1599 en een lange lijst van 

de Nederlandse ingezetenen van Helsing0r, inclu¬ 
sief wetenswaardigheden. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: monografie over zestiende-eeuwse 

migranten. 

Niveau: wetenschappelijk. 
Doelgroep: geïnteresseerden in de geschiedenis van 

migranten. 

Minpunt: weinig aandacht voor de relatie met ande¬ 

re groepen buitenlanders te Helsing0r. 

Pluspunt: goede beschrijving van de sociaal-econo- 
mische situatie van de Nederlandse gemeenschap 
in Helsingpr. 

H. HazelhofFRoelfzema, Scheepsmanoeuvres onder zeil 

(Hoorn: uitgave Stichting Nederlandse Kaap 

Hoorn-vaarders, 2004, 48 p., ill., isbn 90-803169- 
8-9) 

De jaarlijkse publicatie van de Stichting Nederland¬ 

se Kaap Hoorn-vaarders is ditmaal geheel gewijd 

aan zeilschipmanoeuvres in de negentiende eeuw. 
In 21 korte hoofdstukjes worden de verschillende 

manoeuvres behandeld, van het vertrek uit een ha¬ 

ven tot het aanlopen van een haven en de binnen¬ 

komst aldaar. De stukken zijn eerder door de auteur 

gepubliceerd als artikelenserie in Zee Magazijn, het 

kwartaalblad van het Nederlands Scheepvaartmuse¬ 

um. De beschreven manoeuvres zijn aangevuld met 
praktijkvoorbeelden uit voornamelijk zeemansme- 

moires. De meeste citaten uit egodocumenten, 

waaronder enkele fraaie stukjes van de bekende ka¬ 
pitein en schrijver Joseph Conrad, zijn van Engelse 

zeelieden afkomstig. De auteur rechtvaardigt zijn 

keuze voor deze citaten met de stelling dat “Engelse 

nautici nu eenmaal graag (en beter) schrijven dan 

hun continentale collega’s, maar ook omdat in En¬ 
geland de algemene belangstelling voor de mooie 

manoeuvre is ontstaan”, waarvan akte. De hoofd¬ 

stukken zijn fraai geïllustreerd met werk van onder 
meer Pieter le Comte en Gerrit Groenewegen. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: verhandeling over zeemanschap. 

Niveau: vakliteratuur voor kenners van de zeilvaart. 

Doelgroep: geïnteresseerden in de negentiende- 
eeuwse zeilvaart. 

Pluspunt: heldere uiteenzetting van zeilschip¬ 

manoeuvres met praktijkvoorbeelden. 
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Add P. van Vliet (m.m.v. Jolande Laval en Jan Zijp), 
Vijftig jaar ‘Nieuwe Hauen’, 1954-2004 (Den Haag: In¬ 

stituut voor Maritieme Historie, 2004, 120 p., ill., 

isbn 90-71957-37-3) 

“Er werd en er wordt in Den Helder ‘iets groots ver¬ 

richt’.” Samengevat vormt dit citaat de kern van een 

boekje over de naoorlogse marinehaven Den Hel¬ 
der. Het is vooral bedoeld om te kijken en te blade¬ 

ren en de vele (kleuren)foto’s nodigen daartoe zeker 
uit. In de eerste helft van het boek wordt, tussen de 

foto’s door, in kort bestek een overzicht gegeven 

vanaf de opening van het westelijk deel van ’s rijks¬ 

zeehaven ‘Het Nieuwe Diep’ in 1954 tot de bouw van 

de beeldbepalende officiersflat Zeehaen in 2002. Het 
is vooral een verhaal van bouwactiviteiten en de lezer 

krijgt daarbij een grote hoeveelheid luchtfoto’s en 

plattegronden voorgeschoteld. In de tweede helft 

van het boekje worden specifieke ontwikkelingen en 

gebouwen in beeld gebracht: schepenlift, haven¬ 
kantoren, marineclub en kustwachtcentrum wor¬ 

den van alle kanten getoond. Smaken verschillen 

natuurlijk, maar mij treft de schoonheid van het 
bakstenen omvormerstation uit 1955 toch meer dan 
die van de enorme koperen Zeehaen. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: fotoboek. 
Niveau: populair. 

Doelgroep: degenen die in ofvanuit de marinehaven 

werk(t)en, geïnteresseerden in de marine-historie 
en inwoners van Den Helder. 

Minpunt: veel bouwactiviteiten, weinig ‘menselijke’ 
of maritieme aspecten. 

Pluspunt: scherpe foto’s en een feest van herken¬ 
ning voor betrokkenen. 

Noordelijk Scheepvaartmuseum Niemeyer Tabaksmuseum, 

Jaarboek 2003 (Groningen: uitgave Noordelijk 
Scheepvaartmuseum, 2004, 40 p., ill., issn 1567- 
4851) 

Het achtste jaarboek van het Noordelijk Scheep¬ 

vaartmuseum bevat, naast de gebruikelijke over¬ 
zichten van activiteiten, financiën en aanwinsten, 

twee interessante artikelen over maritieme zaken. 
Het eerste van de hand van voormalig directeur G. 

Acda gaat over een curieus houten kistje uit de mu¬ 

seumcollectie. Dat blijkt gemaakt te zijn van een 

stukje mast van kannoneerboot No.2 die in 1831 

door Jan van Speyk, na het uitspreken van de be¬ 

roemde woorden ‘dan liever de lucht in’, werd opge¬ 

blazen. Acda legt uit hoe dit kistje, eens het eigen¬ 
dom van de marineofficier Frans Izaak Abresch, in 

het museum verzeild is geraakt. 

In het tweede artikel van conservator W. Kerk- 

meijer wordt de concurrentiestrijd tussen twee 

Drentse trekvaartondernemingen behandeld. Na de 

inrichting van de opvoedings- en strafkolonie Veen¬ 

huizen kreeg trekschuitschipper Harm Reinders de 
Jonge in 1842 het alleenrecht om een dagelijkse lijn¬ 

dienst tussen de kolonie en Assen te onderhouden. 

In 1866 echter kreeg Egbert Beijer ook toestemming 

om hetzelfde traject te bevaren; hij bood de passa¬ 
giers meer comfort voor een lagere prijs. Dit leidde 

tot een felle concurrentiestrijd waarin trekschuiton- 
dernemer De Jonge in 1873 het loodje legde. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: jaarboek met inhoudelijk goede ar¬ 

tikelen. 

Niveau: semi-wetenschappelijk. 

Doelgroep: geïnteresseerden in zeeheldenverering 

en in de negentiende-eeuwse binnenvaart. 

Minpunt: de geringe omvang van de artikelen laat 
weinig ruimte voor een bredere context. Kerkme- 

ijer kondigt wel aan dat zijn stuk onderdeel is van 

een te verschijnen boek over de Drentsche Stoom¬ 
boot Maatschappij. 

Pluspunt: heldere artikelen over relatief onbekende 
onderwerpen. 

Arne Zuidhoek, De mooiste schepen uan ‘De Lijn’. Hol- 

Iand-Amerika Lijn (Zaltbommel: Uitgeverij Aprilis, 
2004,124 p., ill., isbn 90-5994-027X; €19,50). 

Het nieuwste boek van de bekende maritieme teke¬ 
naar, schilder en schrijver Arne Zuidhoek is een im¬ 

pressionistische beschrijving van een aantal sche¬ 

pen van de Holland-Amerika Lijn. De auteur heeft 

niet gestreefd naar volledigheid, noch naar een 

chronologisch overzicht van de HAL-vloot. Vracht¬ 

en passagiersschepen - de befaamde ‘dijken’ en 
‘dammen’ - passeren in willekeurige volgorde de re¬ 

vue. Voor Zuidhoek zijn de ‘mooiste schepen’ niet 

altijd de fraaiste schepen. Ook de uit de Tweede We¬ 

reldoorlog stammende Liberty’s en de Victory’s die 

voor de onderneming hebben gevaren, en het recht¬ 

toe rechtaan gebouwde vrachtschip Poeldijk rekent 
hij daartoe. Naast elk afgebeeld schip staat een kor- 
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te tekst van de auteur en een sfeerverslag van meest¬ 

al een bemanningslid. Bij de vierde Rotterdam, die in 
1908 voor de HAL te Belfast werd gebouwd, trof ik 

een prachtig citaat aan van de stoker uit de roman 

Het dodenschip van Ben Traven. Arne Zuidhoek begint 

zijn boek met de tweede Rotterdam (bouwjaar 1878) 
en eindigt het met de in 2003 gebouwde Oosterdam, 

een tot de vista-klasse behorend cruiseschip waar¬ 
mee gefortuneerde passagiers tochten naar Alaska 

kunnen ondernemen. 

Kwalificaties. 

Aard publicatie: fotoboek. 
Niveau: populair. 

Doelgroep: geïnteresseerden in twintigste-eeuwse 
vracht- en passagiersschepen. 

Minpunt: weinig gestructureerde informatie over 
schepen. 

Pluspunt: levendige teksten van opvarenden. 
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Nieuwe boeken en artikelen 
Ron Brand 

Na ongeveer 4000 ongenummerde titels verscheen de 
eerste genummerde titel in de ‘Mededelingen’ van juli 
1978. Nummer 10.000 werd bereikt in oktober 1987, 
toen in het ‘Tijdschrift’. De nummers 20.000 en 
30.000 werden gepubliceerd in respectievelijk mei 
1995 en april 2000. Nu, in deze aflevering, wordt de 
40.000ste titel gepresenteerd. 

Ten opzichte van het overzicht dat in aflevering 1 
van 2004 van dit tijdschrift werd afgedrukt, is weder¬ 
om een aantal wijzigingen te melden. De ondertitel 
van het tijdschrift ‘Itinerario’ is gewijzigd in ‘interna¬ 
tional journal on the history of European expansion 
and global interaction’ en het verschijnt niet meer 
vier, maar drie keer per jaar. Nieuw in het overzicht is 
het tijdschrift ‘Map Forum’, dat als MF wordt opge¬ 
nomen. 

NASLAGWERKEN 

39173. DAY, ALAN, Historical dictionary of the disco¬ 
very and exploration of Australia. Oxford, Scare¬ 
crow Press, 2003, 368 p. 

39174. DENIG, CARL, Van aakschipper tot zwikken 
gids van historische beroepen. Utrecht, Matrijs, 
2004,128 p., ill. (passim maritiem) 

39175. DURON, MAURICE, Des mots de voile et de 
vent. Autrement, 2003,192 p. 

39176. EASTLUND, JOHN R., Nautical archaeology 
resources on the world wide web, Part 1: General 
topics. INAQ 31, 2004, no. 2, 28-29 

39177. FENTON, ROY, NUALABRIODY, MIKE MAC¬ 
DONALD (eds.), Maritime information: a guide to 
libraries and sources of information in the United 
Kingdom. Maritime Information Association, 
2004, vi, 173 p. (vierde druk) 

39178. FLOOR, HARRY (samenst.), Gedenkrol van de 
Koninklijke Marine, 1939-1962. Z.PL, Stichting Het 
Veteraneninstituut, [2004], 214 p., ill. (bevat chrono¬ 
logie van incidenten, ivaarbij personen in dienst van de Ko¬ 
ninklijke Marine ontkwamen o/vermist raakten, en alfa¬ 
betische necrologie van personen die in dienst van de 
Koninklijke Marine omkwamen of vermist raakten in de 
periode van 3 september 1939 tot en met 31 december 
1962) 

39179. GLASBERGEN, J.B., Beroepsnamenboek: be¬ 
roepsaanduidingen voor 1900 in Nederland en Bel¬ 

gië. Amsterdam, Antwerpen, L.J. Veen, 2004, 575 
p. (passim maritiem) 

39180. GONZALEZ DE CANALES, FERNANDO, RA¬ 
FAEL ESTRADA GIMÉNEZ, Catalogo de pinturas 
del Museo Naval, Tomo VI: Obras existentes en la 
Zona Marftima del Mediterraneo. Ministerio de De- 
fensa, Secretarfa General Técnica, 2003, 286 p., ill. 

39181. HAMEETEMAN, C., Van Schaar tot Dogger- 
bank: de Nederlandse vloot in beeld. Ouddorp, 
Boekhandel Akershoek, 2004, 331 p., ill. (overzicht 
van ruim 700 vissersschepen voorzien van technische infor¬ 
matie) 

39182. JOHNSTON, PAUL F. (ed.J, The Smithsonian 
collection of warship plans. Washington (DC), 
Smithsonian Institute, 2004, v, 129 p. 

39183. KRÜGER-KOPISKE, KARSTEN KUNIBERT, 
Deutsche Containerschiffe: eine illustrierte Flot- 
tenliste der Containerschiffe im deutschen Ma¬ 
nagement, Stand Friihjahr 2004. Hamburg, Koeh¬ 
lers Verlagsgesellschaft, 2004,152 p., ill. 

39184. LYON, DAVID, RIF WINFIELD, The sail & 
steam navy list: all the ships of the Royal Navy 1815- 
1889; ini. Andrew Lambert. Londen, Chatham Pu¬ 
blishing/National Maritime Museum, 2004, 352 p., 
ill. 

39185. MAYNARD, C. (ed.), A Nelson companion: a 
guide to the Royal Navy of Jack Aubrey. Londen, 
Michael O’Mara Books, 2004,128 p., ill. 

39186. MOLLER, ANDERS MONRAD, Konsulats- 
arkiver fra 1704 til 1904: en oversigt. MK 26, 2004, 
7-17, ill. (consulaatsarchieven als informatiebron voor de 
Deense maritieme geschiedenis) 

39187. MOST, WILLY VAN DER, Personendossiers 
van Zuiderzeevissers bij het Nieuw Land Erfgoed- 
centrum in Lelystad. Genealogie 10, 2004,126-129, 
ill. 

39188. MUSTO, FRED, Recent literature in discovery 
history. TI 36, 2004, 83-96 

39189. QUINTIN, DANIELLE, BERNARD QUINTIN, 
Dictionnaire des capitaines de vaisseaux de Na¬ 
poléon. Editions SPM, 2003, 427 p. 

39190. RASOR, EUGENE L., English/British naval 
history to 1815: a guide to the literature. Westport 
(CT)/Londen, Praeger, 2004, xxii, 877 p. (serie ‘Bi¬ 
bliographies and indexes in military studies, nr. 15) 

39191. ROBSON, JOHN, The Captain Cook encyclopa¬ 
edia. Londen, Chatham Publishing, 2004,288 p., ill. 
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39192- SCHROEDER, RICHARD E., Missouri at sea: 
warships with show-me state names. Columbia 
(MO), University of Missouri Press, 2004, 184 p. 
(naslagwerk over de geschiedenis van schepen, genoemd 
naar de Amerikaanse staat Missouri, haar steden en be¬ 
langrijkste inwoners) 

39193. SPAANS, PIET, De spreektaal van de Scheve- 
ningse kustbewoners; medew. J.B. Berns e.a. [Den 
Haag], De Nieuwe Haagsche, [2004], 569 p., ill. + 
cd-rom 

39194. SWANICK, LOIS A., Maritime source material 
in the United Kingdom and Ireland, Part 2. Argo- 
nauta 21,2004, nr. 2,12-16 (uervolg uan nr. 38148) 

39195. SWARTZ, PETER M., The maritime strategy 
debates: a bibliographic guide to the Renaissance 
of U.S. Naval strategic thinking in the 1980s. In: 
(John B. Hattendorf), The evolution of the U.S. Navy’s 
maritime strategy, 1977-1986 (Newport (RI), 2004) 
185-277 

39196. VOORT, JAN P. VAN DE, ALEX POLDER¬ 
VAART, Visvijvers voor historici: bronnen voor vis- 
serijhistorisch onderzoek in Nederland. Netwerk 
15, 2004, 90-99, ill. 

39197. WIESEBRON, MARIANNE L. (ed.), Brazilië in 
de Nederlandse archieven = O Brasil em arquivos 
neerlandeses (1624-1654). Leiden, Research 
School CNWS, Universiteit Leiden, 2004, 205 p., 
ill. (serie ‘Mauritiana’, dl. 1) 

39198. YEATS, CHRISTINE, A rich repository of ma¬ 
ritime incidents. Signals 2004-2005, nr. 69, 32-34, 
ill. (behandelt de veelheid aan maritiem-historisch materi¬ 
aal, dat te uinden is in de New South Wales State Archives 
in Australië) 

39199. (N.N.), Historic naval ships guide: a guide to 
more than 150 classic ships on public display. Chats- 
worth (CA), Challenge Publications, 2004,114 p., ill. 
(uitg. i.s.m. de Historic Naval Ships Association) 

ALGEMENE MARITIEME LITERATUUR 

39200. ARMITAGE, DAVID, Greater Britain, 1516- 
1776: essays in Atlantic history. Aldershot/Burling¬ 
ton (VT), Ashgate, 2004, 312 p. 

39201. BALLARD, ROBERT D., TONI EUGENE, Mys¬ 
tery of the ancient seafarers: early maritime civili¬ 
zations; ini. Spencer Wells. Washington (DC), Na¬ 
tional Geographic, 2004, 256 p., ill. 

39202. BONO, SALVATORE, The Mediterranean in 
the early modern age. In: (Elisenda Guedea (ed.)), Me- 
diterraneum (Barcelona/Madrid, 2004) 583-597, 
ill. 

39203. BRUIJN, JAAP R., Franklin Aart Jan Broeze: 

Delft 18 augustus 1945-Perth 4 april 2001. Jaarboek 
van de Maatschappij der Nederlandse Letterkunde 
2002-2003, Leiden 2004,109-116, ill. 

39204. CHARON, ANNIE, THIERRY CLAERR, 
FRANCOIS MOUREAU (eds.), Le livre maritime au 
siècle des Lumières: editions et diffusion des con- 
naissances maritimes (1750-1850). Parijs, Presses 
de 1’Universite Paris-Sorbonne, 2005, 265 p., ill. 

39205. COUILLOUD, NATHALIE, Michèle Polak: 
1’alchemiste du livre de marine. LCM 2004, no. 168, 
18-13, ill. (betreft het maritiem antiquariaat ‘Marine et 
Voyage’ in Parijs) 2 

39206. CUNLIFFE, HANNAH, Researching the past. 
MLT 2003, no. 20,12-23, ill- (geeft tips voor maritiem- 
historisch onderzoek) 

39207. DAALDER, REMMELT (hoofdred.), Maritie¬ 
me geschiedenis van Nederland in 70 hoogtepun¬ 
ten, 1500-2000. Amsterdam, Vereeniging Neder- 
landsch Historisch Scheepvaart Museum; 
Amsterdam, Stichting Nederlands Scheepvaartmu¬ 
seum; Zutphen, Walburg Pers, 2004 (zeventig mar¬ 
kante momenten uit de Nederlandse maritieme geschiedenis 
worden in een historische context geplaatst) 

39208. DENING, GREG, Beach crossings: voyaging 
across times, cultures and self. Carlton (Victoria), 
Melbourne University Press, 2004, 384 p. 

39209. EIJMEREN, C.J. VAN, Sagen van de Rijn: 
Siegfried. Binnenvaart 13, 2004, 31-32, ill. 

39210. ELLMERS, DETLEV, Dr. Martin Eckoldt (1910- 
2003) . DSA 26, 2003 (verschenen 2004) 7-19, ill. 
(necrologie van een waterbouwkundig ingenieur; met bi¬ 
bliografie) 

39211. -, Veröffentlichungen 1965-2003: Nachtrage 
und Erganzungen. DSA 26, 2003 (verschenen 
2004) 21 (vervolg van nr. 35720) 

39212. ENTHOVEN, VICTOR, Kuifje en de zee. Dui¬ 
zend bommen! [tijdschrift van het Hergé Genoot¬ 
schap] 6,2004, nr. 17, 32-34, ill. (vergelijkt de catalo¬ 
gi, die verschenen bij de tentoonstellingen over Kuif e en de 
zee in Saint-Nazaire (1999), Parijs (2001) en Greenwich 
(2004)) 

39213. ESMAIN, JEAN, Dans la chronique des pré- 
curseurs de la route maritime de Shanghai' a Na¬ 
gasaki: (croquis maritimes d’un grand écrivain 
Russe, vers 1850). CHM 2004, no. 56,71-76 (de Rus¬ 
sische schrijver Ivan Gontsjarov (1812-1891) maakte een 
reis aan boord uan het fregat ‘Pallas’, zijn boek hierover 
verscheen in 1858) 

39214. FINAMORE, DANIEL (ed.), Maritime history 
as world history. Gainesville (FL), University Press 
ofFlorida, 2004, 216 p., ill. 

39215. FLETCHER, DAINA, Swimmers, sharks & so¬ 
cial control. Signals 2004, no. 67,10-14, ill. (badcul- 
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tuur in Sydney tussen 1788 en 1930) 
39216. GRUND, WIM, Koningin Juliana 1909-2004: 

verknochtheid van de Oranjes met de zee. Spreek¬ 
buis 2004, nr. 86, 6-9, ill. 

39217. GUEDEA, ELISENDA (ed.), Mediterraneum: 
splendour of the medieval Mediterranean, 13th- 
15th centuries. Barcelona/Madrid, Lunwerg Edito- 
res, 2004, 611 p., ill. (passim maritiem) 

39218. HATTENDORF, JOHN B., Le livre maritime 
dans le monde Anglophone, 1750-1850. In: (Annie 
Charon e.a. (eds.)), Le livre maritime au siècle des Lu¬ 
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in Nederland 1400-1940: pestbacillen, paalwormen 
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pen Uitgevers/Europese Bibliotheek, 2004, 199 p., 
ill. (passim maritiem) 

39221. HOREAU, YVES, The adventures of Tintin at 
sea; red. en vert. Michael Farr. Londen, National 
Maritime Museum, 2004, 57 p., ill. (tentoonstellings¬ 
catalogus, eerder uerschenen in het Frans en Nederlands; zie 
nr. 30950 en 35723) 

39222. HUDSON, JULLLAN, Songs of the sea, Part I 
and II. Argonauta 21, 2004, nr. 2,19-23, ill., nr. 4, 
12-19, ill- 

39223. HUIZINGA, JOHAN, Norway and the Nether¬ 
lands compared by Johan Huizinga; ini. en trans¬ 
criptie Louis Sicking. In: (Louis Sicking e.a. (eds.)), 
Dutch light in the “Norwegian night” (Hilversum, 
2004) 113-126, ill. 

39224. JONG, W. DE, Blik op 1904. SWZ 2004, nr. 12, 
38-42, ill. (betreft maritieme gebeurtenissen, die plaats¬ 
vonden in 1904, aan de hand van artikelen in het tijd¬ 
schrift ‘De Zee’) 

39225. JUNGES, CATHERINE, Les publications de 
1’Academie de Marine. In: (Annie Charon e.a. (eds.)), 
Le livre maritime au siècle des Lumières (Parijs, 
2005) 69-76 

39226. KES, JAN, Op het ritme der golven: een muzi¬ 
kale reis door Volendam’s verleden. Alkmaar, De 
Alk, 2004,192 p., ill. (passim maritiem) 

39227. KLEIN, BERNHARD, GESA MACKENTHUN 
(eds.), Das Meer als kulturelle Kontaktzone: Rau- 
me, Reisende, Reprasentationen. Konstanz, UVK, 
2003, 340 p., ill. 

39228. -, -, Sea changes: historicizing the ocean. 
New York/Londen, Routledge, 2003, viii, 219 p., ill. 
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220 (betreft een schip uan de Royal Nauy uit de ‘Cruiser’- 
klasse, dat in 1812 te water werd gelaten) 

40226. -, The ships named Anzac. Warship 2004, 
138-148, ill. 

40227. JORDAN, JOHN, The aircraft transport Com¬ 
mandant Teste. Warship 2002-2003, 26-36, ill. 

40228. -, The minelaying cruiser Pluton. Warship 
2004, 21-28, ill. 

40229. KALKHUIS, GEERT JAN, Steilsteven Deo Ju- 
vante. Bokkepoot 2004, nr. 165, 23-25, ill. 

40230. KELDER, A.R., De “Lane Victory” in San Ped¬ 
ro, Californië; foto’s F. Schot. BW 59, 2004, 370- 
371, ill. 

40231. KENDALL, TIM, S&S Cometa: return of the 
Cornet; foto’s van Marco Dutka. CB 2004, no. 197, 
34-39, ill. (betreft een ontwerp uan Sparkman & Stephens) 

40232. KOHLER, PETER C., Remembering Oriana 
the magnificent. SM 39,2004, no. 10,14-17, ill. (be¬ 
handelt de geschiedenis uan een schip uan de Orient Line) 

40233. -, The last ship of State. SM 39, 2004, no. 8, 
36-39, ill. (betreft de geschiedenis uan het passagiersschip 
‘France’ uan de Compagnie Generale Transatlantique) 

40234. KOISTINEN, JARMO, Pitkapaaden hankinta: 
tammesta tehty katettu kutteri. NF 2003-2004, 25- 
34, ill. (betreft de geschiedenis uan de loodskotter ‘Pitka- 
paasi’; met Engelse samenvatting) 

40235. KOK, F., SJ.H. VEENSTRA, ZeesleepbootHol¬ 
land: een varende legende gerestaureerd. SWZ 
2004, nr. 12, 20-27, ill. 

40236. KRAMER, WOLFGANG, Eine neue Stephan 
Jantzen: Schadstofïunfall, Bekampfungsschiff. 
Nordlicht 12, 2004, Heft 43, [4 ongenummerde p., 
tussen 20-21] 

40237. KRUITHOF, MARY, Fever Beach: the story of 

the migrant clipper ‘Ticonderoga’, its ill-fated voy¬ 
age, and its historic impact. Mount Waverley (Vic¬ 
toria), QI Publishing, 2002,147 p., ill. 

40238. KÜHNE, LOTHAR, Das wechselhafte Schick- 
sal des Frachtdampfers Rostock (2) der Reederei 
August Cords, Rostock. Nordlicht 12, 2004, Heft 
44,19-24, ill. 

40239. LANCE, KATE, Redbill, from pearls to peace: 
the life and times of a remarkable lugger. Fremant¬ 
le, Fremantle Arts Centre Press, 2004, 399 p., ill. 

40240. LEATHER, JOHN, Independence: a ninety 
days wonder. CB 2004, no. 193,50-55, ill. (betreft het 
zeiljacht ‘Independence’, gebouwd in juni igoi om deel te 
nemen aan de America’s Cup en drie maanden later reeds 
gesloopt) 

40241. -, Mariquita 1911: passion restored. CB 2004, 

no. 196, 20-25, til- (behandelt de geschiedenis en restau¬ 
ratie uan een ïg meter-jacht) 

40242. LEENSTRA, MENNO, Tuigage voor De 7 Pro¬ 
vinciën. 7 Provinciën Cahier 1, 2004, 28-37, ill- 

40243. LEEUWENBURGH, THEO, De tewaterlating 
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van de WR4 ‘Zelden Pas’. Tagrijn 2004, nr. 3, 9-10, 
ill. (betreft de geschiedenis uan een Wieringer aak) 

40244. LEITAO, MANUEL, FERDINADO OLIVEIRA 
SIMÖES, Fregata “D. Fernando II e Gloria”: restau¬ 
ra e recuperaqao. Lissabon, Edigöes Culturais da 
Marinha, 2002, 310 p., ill. (betreft de geschiedenis uan 
een opleidingsschip, dat in 1963 uitbrandde en in de perio¬ 
de 1990-1998 gerestaureerd werd) 

40245. LEMON, BRIAN, Strive and Master Hand. MS 
2004, no. 126, 62-71, ill. (betreft een haringdriffer, ge¬ 
bouwd in Lowestojf in 1898, en een zeiltrawler, gebouwd 
in de jaren twintig uan de twintigste eeuw) 

40246. LENTJES, ARIE, Binnenvaart in kleur: de 
sleepboten van de Damco Scheepvaartmaatschap¬ 
pij. Binnenvaart 13, 2004, nr. 8,19-27, ill. 

40247. LEWIS, MIKE, The Ripple effect. CB 2004, no. 
192,16-20, ill. (betreft de geschiedenis uan het kotterge- 
tuigde zeiljacht ‘Ripple’, gebouwd in Maldon in 1933) 

40248. LLOYD, ROBIN, S&S Morris 36: connected to 
the water; foto’s van Onne van der Wal. CB 2004, 
no. 197,28-32, ill. (betreft een ontwerp uan Sparkman & 
Stephens) 

40249. LOIBNER, DIETER, A joy to sail. CB 2004, no. 
193,24-28, ill. (betreft het P-klassezeiljacht ‘Joyant’, ont¬ 
worpen door Nathanael Herreshqff in 1911) 

40250. MARTELLE, MICKEY, The Alligator: a steam- 
powered warping scow. NRJ 49, 2004,168-174, ill. 

40251. MATANTOS, MICHAEL, Goeben and her 
place in Greek history. WSR2004, no. 38,15-16, ill. 

40252. MATIKKA, HANNU, Luotsikutterin kotiinpa- 
luu. NF 2003-2004, 90-107, ill. (betreft de terugkeer 
naar Finland en de restauratie uan de loodskotter ‘Inae’, ex- 
’Sport’, waarmee Albert Vilho Kddria als eerste Fin een so- 
lozeiltocht ouer de Atlantische Oceaan volbracht; met En¬ 
gelse samenvatting) 

40253. MAURANEN, KATARIINA, Inae, meren ju- 
malatar: Pitkapaasi ranskalaisomistuksessa. NF 
2003-2004, 73-89, ill. (betreft de geschiedenis uan de 
loodskotter ‘Inae’, ex-’Sport’, waarmee Albert Vilho Kadrid 
als eerste Fin een solzeiltocht over de Atlantische Oceaan vol¬ 
bracht en die later in Franse handen kwam; met Engelse sa¬ 
menvatting) 

40254. McGANN, JOHN, Steam yacht Turbina 
(1894). NRJ 49, 2004, 231-236, ill. 

40255. MEIER, GÜNTER, FS Stralsund istMuseums- 
schiff. Köhlers Flottenkalender 2005,127-128, ill. 

40256. -, Rigmor von Glückstadt ist 150 Jahre alt. 
Köhlers Flottenkalender 2005, 223-224, ill. 

40257. MENS, ROBERT, Beatrix’s botter. CB 2004, 
no. 193, 32-37, ill. (betreft deZuiderzeebotter EH 32,ge¬ 
bouwd bij Janus Kok in Huizen in 1918, waarop Koningin 

Beatrix in haar jeugd voer) 
40258. MERRIGAN, JUSTIN, Trouble for an old 

friend. SBr 78,2004,182-183, UI- (betreft de voormali¬ 
ge Sealink veerboot ‘Earl William’) 

40259. MÉVEL, XAVIER, Gwenvidigala parade. LCM 
2004, no. 166, 64-69, ill. 

40260. -, Les valeureux de la Sainte-Jeanne: deux 
jours a bord du sloup d’Erquy. LCM 2004, no. 168, 

22-33, ill- 
40261. MILANOVICH, KATHRIN, Naniwa and Taka- 

chiho: Elswick-built protected cruisers of the Im¬ 
perial Japanese Navy. Warship 2004, 29-56, ill. 

40262. O’DONNELL, CESAR, Les croiseurs espag- 
nols du traité de Washington: Canarias et Baleares; 
vert. Michel Ledet. Navires etHistoire 2004, no. 23, 

64-74, no- 24, 77-83 
40263. OHANIAN, HARRY, Super detailing IJN Ya- 

mato. NRJ 49, 2004,194-201, ill. 
40264. OLLY, JONATHAN, Lagoda: a legacy in wood, 

iron, and sail. NRJ 49, 2004,144-153, ill. (behandelt 
de geschiedenis van de ‘Lagoda', een walvisvaarder uit het 
midden uan de negentiende eeuw, waarvan een model op 
ware grootte (!) te zien is in het New Bedford Whaling Mu¬ 
seum in New Bed/ord, Massachusetts) 

40265. OOSTERHOF, ROBERT, Zomaar een foto. Ta¬ 
grijn 2004, nr. 3,18-19, Hl- (betreft een foto van de Hui- 
zer botter HZ 6 en haargeschiedenis) 

40266. OSTERSEHLTE, CHRISTIAN, Schleppdampfer 
Unterweser 10. Logbuch 40, 2004, 67-75, ill- 

40267. OUWEHAND, NICO, Uithuilen en opnieuw 
beginnen. Lekko 29, 2004,195-197, ill. (betreft de in 
restauratie zijnde historische zeesleepboot ‘Elbe’, die in juli 
2004 na een aanvaring deels zonk) 

40268. PAYNE, STEPHEN M., Queen Mary 2: de ont¬ 
staansgeschiedenis van een Koningin (deel 1 en 2). 
MB 93, 2004, nr. 4, 41-43, ill., nr. 5,17-19, ill. 

40269. -, Genesis of the Queen Mary 2. StB 61, 2004, 
5-17, ill. 

40270. PERCHOC, MICHEL, L’Aconit, une frégatte 
FNFL victorieuse le 11 mars 1943. CHM 2004, no. 

54. 67-70. ill. 
40271. PIERREFEU, SANDRJNE, Shtandart: la fréga- 

te russe a remonter le temps. LCM 2004, no. 170, 

26-35, HI- 
40272. PLUMMER, RUSSELL, Wave dancers. SM 39, 

2004, no. 9,46-49, ill. (behandelt de geschiedenis uan de 
schepen ‘Moondance’ en ‘Riverdance’ uan rederij Seatruck 
Ferries) 

40273. POCIUS, JOHN, Slippery: 135 c.i. hydroplane 
race boat. MS 2004, no. 127, 15-23, ill. (betreft een 
motorboot, ontworpen door John L. Hacker) 

40274. POTTHOFF, ERNESTO J.G., Segelschulschiff 
Libertad: ein Aushangeschild der argentinischen 
Schifïbauindustrie. Köhlers Flottenkalender 2005, 
240-242, ill. 
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40275- POTTINGER, JAMES, Katrena Leslie. MS 
2004, no. 126, 55-57, ill. (betreft een vissersschip, ge¬ 
bouwd in Vancouver (BC) in 1978) 

40276. -, Diesel tug Tusker. MS 2004, no. 127, 67-71, 
ill. (betreft een sleepboot, gebouwd in 1958 bij Alexander 
Hall & Co. Ltd in Aberdeen, Schotland, voor Ritchie & 
Smith Prop. Ltd. in Adelaide, Australië) 

40277. POWELL, JAMES A., HMS Trafalgar. MS 
2004, no. 127, 24-30, ill. 

40278. PROCÉ, ALAIN MARION DE, Beautemps- 
Beaupré: un navire de recherche pour les oceans. 
LCM 2003, no. 164, 2-7, ill. 

40279. RAMSAY, JAMES, A potted history of the... sai¬ 
ling vessel ‘Glenlee’. SBr78, 2004, 366-368, ill. 

40280. RAYNER, NORMAN, Pandora. MS 2004, no. 

127, 60-67, ill- (betreft een oorlogsfregat, gebouwd in 
Deptford in 1779 en gestrand bij het Great Barrier Rif voor 
de oostkust van Australië in 1791) 

40281. ROBERTS, ADRIAN, Confederate states sub¬ 
marine... the ‘Hunley’. SBry8, 2004, 430-433, ill. 

40282. ROUMIER, ERIC, GWENDAL JAFFRY, Oh! 
Gaby...: Gabrielle, une centenaire plein de jeunes- 
se. LCM 2004, no. 169, 64-73, ill- 

40283. RÜDIGER, CHRISTOPH, Schiffssicherheit 
auf Traditionsschiffen praxisnah umgesetzt an 
Bord des Feuerschiffes Fehmarnbelt. NordIichti2, 
2004, Heft 45, 25-32, ill. 

40284. SAUERBREY, FLORENCE, GWENDAL JAF¬ 
FRY, Le Camden d’Alexandre: un bijou de petit 
yacht. LCM 2004, no. 168, 62-73, ill- 

40285. SCHMIDT-WALTHER, PEER, Gorch Fock: 
ein Legende kehrte heim. Kohlers Flottenkalender 
2005,189-195, ill. 

40286. -, Olympias, G. AverofF: zwei wehrhafte 
Schiffe ohne Schlachtgetiimmel. Kohlers Flotten¬ 
kalender 2005, 6-84-86, ill. 

40287. SCHRAGE, KLAUS, Die Segelschiffe Briganti¬ 
ne “Phoenix”, Gaffel-Ketch “Grethe Witting” u.a.. 
Berlijn, Pro Business, 2004,138 p., ill. 

40288. SCHUBERT, DIETER, ... und noch einmal 
Dampfschoner Dunkan .... Nordlicht 12, 2004, 
Heft 43,19-23, ill. 

40289. SCHULTZ, JÜRGEN, Die zwei Leben des ita- 
lienischen Kreuzers Trieste. Kohlers Flottenkalen¬ 
der 2005, 208-214, HI- 

40290. SHARP, NIGEL, Back in the line of duty. CB 
2004, no. 192,38-42, ill. (betreft de geschiedenis van het 
motorjacht ‘Ilona of Kylesku’, ex-’Mauna Loa’, gebouwd 
in Fleetivood, Lancashire in 1907 naar een ontiverp van 
William Stoba) 

40291. SKULSKI, JANUSZ, The battleship Yamato. 
Londen, Conway Maritime Press, 2004, 192 p., ill. 
(serie ‘Anatomy of the ship’) 

40292. SMITH, KEITH, Hecla 1797: an unusual bomb 
vessel. MS 2004, no. 127, 2-14, ill. 

40293. SMITH, RON, From the old to... a new star on 
Lac Leman. SBr 78, 2004, 447-448, ill. (betreft de ra- 
derstoomboot ‘Montreux’, geboutvd in 1904 bij Sulzer in 
Winterthur) 

40294. SONNTAG, DIETRICH, Kreuzer Nürnberg I, 
II und III sowie Admiral Makarow (ex Nürnberg). 
Norderstedt, Books on Demand, 2004, 260 p. 

40295. STAHL, JOACHIM, Flieg, Condor, flieg!. 
Nordlicht 12, 2004, Heft 44, 27-30, ill. (behandelt de 
geschiedenis van het vrachtstoomschip ‘Condor’ van de VEB 
Deutsche Seereederei, Rostock, geboutvd in 1962) 

40296. -, Kraweel Lisa von Lübeck. Nordlicht 12, 
2004, Heft 44,36-39, ill. (betreft de boutv van een repli¬ 
ca van een Lübecks hanzeschip) 

40297. STEFFEN, DIRK, Undead?: the continuing 
story of the Admiral Graf Spee. WSR2004, no. 38, 
1, 3-7, ill. 

40298. STOKROOS, JANNEKE, Eeuwfeest Volen- 
dammer kwak VD172. SZ 28, 2004, nr. 5, 6-11, ill. 

40299. SWAINE, GEORGE, SMS Goeben, Yavuz Sul¬ 
tan Selim, Yavuz. WSR2004, no. 36,1, 4-7, ill. 

40300. TOGHILL, JEFF, The James Craig story. MLT 
2003, no. 20,48-63, ill. (geschiedenis en restauratie van 
de ijzeren bark ‘James Craig’, ex-’Clan Macleod’, geboutvd 
in 1873-1874) 

40301. TOMESEN, HERBERT, De zoektocht naar het 
juiste uiterlijk. 7 Provinciën Cahier 1, 2004, 20-27, 
ill. (betreft het schip ‘De 7 Provinciën’) 

40302. VALENT, RON, Kialoa II: beroemde S&S racer 
weer in volle glorie in de vaart. SZ 28, 2004, nr. 6, 
28-31, ill. (betreft een zeiljacht naar een ontiverp van 
Sparkman & Stephens uit 1963) 

40303. VOS, RON DE, De Kosmopoliet, het clipper¬ 
schip van staat (1). SZ 28,2004, nr. 9,29-33, iU- (be¬ 
treft de ‘Kosmopoliet’, de eerste Nederlandse houten clipper, 
die bij Gips in Dordrecht tverd gebouwd en in november 
1854 teivater tverd gelaten) 

40304. -, Snelheid brengt meer geld in het laatje (2). 
SZ 28,2004, nr. 10,13-17, ill. (vervolg van nr. 40303) 

40305. WAGENAAR, LEX, Stoomschip ‘Rotterdam’ 
ondanks zwaar weer onderweg naar huis. MN 93, 
2004, nr. 6, 25-29, ill. 

40306. WEGMAN, TON, De mooie Helena (1): res¬ 
tauratie van een stevenaak uit 1875, (2): een schip 
op de rivier. SZ 28, 2004, nr. 8, 31-33, 35, ill., nr. 9, 
17-21, ill. 

40307. WELCH, JOHN C., When Victoria met Penelo¬ 
pe. MM go, 2004, 225-228 (betreft het Britse marine¬ 
schip ‘Penelope’, tvaarvan de kiel in 1865 tverd gelegd in 
Pembroke, en tvaaraan de Britse vorstin Koningin Victoria 
in 1882 een bezoek bracht) 
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40308. WHITE, DAVID, The frigate Diana. Londen, 
Conway Maritime Press, 2004,120 p., ill. (serie ‘Ana¬ 
tomy of the ship’) 

40309. WILSON, ROBERT A., Modelling the City of 
Manchester (1935). MS 2004, no. 127, 48-58, ill. 
(betreft een vrachtschip van de Ellerman Line uit Liverpool, 
geboutvd bij Cammell, Laird & Co. In Birkenhead) 

40310. WYLLIE, ROBIN H., Maritime provinces 
steam passenger vessels: p.s. Secret. Argonauta 21, 
2004, nr. 4, 7-10, ill. (betreft een raderstoomschip, ge- 
boutvd in 1864 bij Boivder, Chaffer & Co. in Seacomb, En¬ 
geland) 

40311. -, Maritime provinces steam passenger ves¬ 
sels: s.s. Strathcona. Argonauta 21, 2004, nr. 2, 8- 
11, ill. (betreft de geschiedenis van een houten passagiers- 
/vrachtschip, geboutvd in 1903 bij Mary E. Harloiv, Port 
Clyde, Nova Scotia) 

40312. -, Maritime provinces steam passenger ves¬ 
sels: s.s. Yarmouth (I). Argonauta 21, 2004, nr. 3, 
27-30, ill. 

40313. ZEE, AD VAN DER, De 7 Provinciën en de Hol¬ 
landse vlakbouwmethode. 7 Provinciën Cahier 1, 
2004, 4-8, ill. 

40314. -, Een historisch bestek voor De 7 Provinciën. 
7 Provinciën Cahier 1, 2004, 9-10, ill. 

40315. ZUUR, HENK, Nieuwe “Balticborg” in de 
vaart. BW 59, 2004, 308-310, ill. (betreft de drie sche¬ 
pen met de naam ‘Balticbord’ van de Koninklijke Wagen¬ 
borg B.V. te Delfzijl) 

40316. (N.N.), Binnenvaart in kleur (4): de Franse 
Rijnsleepboot Bale. Binnenvaart 13, 2004, nr. 1,19- 
21, ill. 

40317. -, Binnenvaart in kleur (5): de motorsleepboot 
Raab Karcher VIII. Binnenvaart 13, 2004, nr. 2,19- 
20, ill. 

40318. -, Binnenvaart in kleur (deel 7): de Rijnsleep¬ 
boot Braunkohle V. Binnenvaart 13, 2004, nr. 3,19- 
22, ill. 

40319. -, Binnenvaart in kleur (deel 8): de motor¬ 
sleepboot Luzern. Binnenvaart 13, 2004, nr. 4, 19- 
21, ill. 

40320. -, Binnenvaart in kleur: de stoomsleepboot 
Speculant. Binnenvaart 13, 2004, nr. 7,19-21, ill. 

40321. -, De R. Siegfried keert terug naar huis: Ver¬ 
eniging De Binnenvaart koopt Franse duwboot. 
Binnenvaart 13, 2004, nr. 6, 23-24, ill. (betreft een in 
1963 voor rekening van de Franse staatsreden) Compagnie 
Franfaise de Navigation Rhënane (CFNR) in Straatsburg 

gebouwde duwboot) 
40322. -, Erbaut bei Blohm + Voss: der ungeschützte 

Kreuzer Condor. Köhlers Flottenkalender 2005, 

100-107, ill- 
40323. -, Zeilkotter Sara Lena. SZ 28, 2004, nr. 7, 28- 

29, ill. (betreft een schip, gebouwd in 1927 als tweemast 
zeilkotter op de weifWelgelegen in Harlingen) 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW - 
SCHEEPSVOORTSTUWING 

40324. BEIJK, R., Nostalgie in techniek: een moderne 
stoommachine uit 1900. [Zwolle], Berghoek, 2002, 
200 p., ill. 

40325. BREDER, HANS, Early Norwegian marine 
steam engines. NRJ 49, 2004, 210-217, ill. 

40326. BRUINS, GERT W., Rudolf Diesel, de man 
van de motor (3): de eerste dieselmotoren in sche¬ 
pen. Spreekbuis 2004, nr. 86, 57-59, ill. (vervolg van 
nr. 39032) 

40327. BRUMMER, DAN, Ford model “A” engine for 
a skipjack dredge winch. NRJ 49, 2004, 228-230, 
ill. 

40328. CROMMELIN, GULLAN, Underway on nucle¬ 
ar power. SWZ 2004, nr. 12, 28-31, ill. (behandelt de 
geschiedenis van scheepsvoortstuwing door middel van 
atoomenergie) 

40329. FENTON, ROY, Turbine propulsion. SM 39, 
2004, no. 7, 38-41, ill. (behandelt de ontwikkeling en 
toepassing van de stoomturbine in de scheepvaart) 

40330. OOYEN, W.P. VAN, De kortstraalbuis vijftig 
jaar geleden een noviteit. Binnenvaart 13, 2004, nr. 
3, 31-32, ill. 

40331. STETTNER, HEINRICH, Treideln-treilen- 
trekken-jagen-bomatschen...: erganzendes zum 
gleichnamigen illustrierten Aufsatz in DSA 25, 
2002. DSA 26, 2003 (verschenen 2004) 43-47, ill. 
(met Engelse en Franse samenvattingen; vervolg van nr. 
36902) 

40332. WOOD, PHIL, Sailing with Vikings. MLT 
2004, no. 25, 38-47, ill. (betreft de zeileigenschappen 
van een reconstructie van een vikingschip) 

40333. ZIPPERER, SANDRAJ., KahlenbergBros.: the 
Rolls Royce of marine engine builders. NRJ 49, 
2004,154-163, ill. 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW - BEWAPENING 

40334. BRINCK, NICO, Coats of arms on guns of the 
Dutch Admiralties. The Journal of Ordnance 16, 
2004, 43-55, ill. 

40335. -, Geschut voor De 7 Provinciën. 7 Provinciën 
Cahier 1, 2004, 52-61, ill. 

40336. BROOKS, JOHN, The Admiralty fire control 

tables. Warship 2002-2003, 69-93, ill. 
40337. DAVEREDE, A.J., DON PREUL, US 20mm 
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Oerlikon cannon. NRJ 49, 2004, 218-221, ill. 
40338. SCHATZ, ERWIN, Kapitan Luppis und Inge¬ 

nieur Whitehead: die Erfïnder des Torpedos. Koh¬ 
lers Flottenkalender 2005, 225-231, ill. 

SCHIP EN SCHEEPSBOUW - 

SCHEEPSVERSIERJNG 

40339. GILKERSON, WILLIAM, Design notes for the 
nautical ornamentalist: innovation is part of a long 
tradition. WB 2004, nr. 181, 80-87, ill- 

40340. OOST, ELISABETH, De galjoensleeuw van De 
7 Provinciën. 7 Provinciën Cahier 1,2004,47-51, ill. 

40341. Van statuen en cieraten: het beeldsnijwerk 
aan het admiraalsschip De 7 Provinciën (1). 7 Pro¬ 
vinciën Cahier 1, 2004, 38-46, ill. 

40342. TRENNHEUSER, MATTHIAS, Zur Innenar- 
chitektur deutscher Passagierschiffe. S&Z 2004, 
nr. 60, 2-13, ill. 

MARITIEME ARCHEOLOGIE 

40343. ALDERSON, MICHAEL, Treasure, revolution, 
and the mysteries of the Merida. StB 61, 2004, 93- 
111, ill. (behandelt de geschiedenis van het s.s. Merida’ 
van de Ward Line, dat in 1911 verging na een aanvaring en 
waarop veel goederen met een hoge waarde vervoerd zouden 
zijn) 

40344. BAILLOD, BRENDON, Great Lakes ship¬ 
wrecks: searching & researching. NRJ 49, 2004, 
104-113, ill. 

40345. CLARK, PETER (ed.), The Dover Bronze Age 
boat in context: society and water transport in pre¬ 
historic Europe. Oxford, Oxbow Books, 2004,152 
p., ill. (bundel met bijdragen aan een congres, gehouden in 
Dover in 2002) 

40346. FIELITZ, WILHELM, Ein Einbaumfiind bei 
Forst an der Oberweser 1938. DSA 26, 2003 (ver¬ 
schenen 2004) 125-134, ill. (met Engelse en Franse sa¬ 
menvattingen) 

40347. FINE, JOHN CHRISTOPHER, Treasures from 
the Spanish main. Compass 74, 2004, nr. 1,16-21, 
ill. 

40348. FORSTER, THOMAS, Die russische Brigg Dis¬ 
patch: ein Wrackfhnd aus dem 3. Koalitionskrieg 
gegen Napoleon. Logbuch 40, 2004, 48-58, ill. 

40349. GAUR, A.S., SUNDARESH, SILA TRIPATI, 
Grapnel stone anchors from Saurashtra: remnants 
of Indo-Arab trade on the Indian Coast. MM 90, 
2004,134-151, ill. 

40350. HALL, JEROME L., Across an indigo sea. 

INAQ 31, 2004, no. 1, 3-19, ill. (betreft het onderzoek 
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