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Ten geleide

Ook deze keer biedt het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis u weer een grote ver-
scheidenheid aan onderwerpen. Van de ontwikkeling van een verdwenen Zeeuws
scheepstype, de negentiende eeuwse hoogaars, waarover Peter Hamer een boeiend
artikel heeft geschreven, tot de intra-Afrikaanse handel door Nederlandse koop-
lieden. In de interessante bijdrage van Filippa Ribeiro da Silva kunt u lezen hoe
deze kooplieden een grote verscheidenheid aan Afrikaanse producten probeerden
te verkrijgen om die vervolgens op de markten van Europa en Amerika af te zetten.
W.F.J. Morzer Bruyns verhaalt over het enerverende bestaan van zijn overgroot-
vader A.G. Morzer Bruijns (1838-1900), die gedurende bijna de gehele tweede helft
van de negentiende eeuw op Nederlandse koopvaardijschepen voer. Als toegift vindt
u bovendien nog de bijdrage van de winnaar van de J.R. Bruijn scriptieprijs 2009,
Matthias van Rossum. Hij analyseert hoe verschillende groepen zeelieden elkaar
aan het begin van de twintigste eeuw steeds meer gingen beconcurreren op een
mondiale maritieme arbeidsmarkt. De redactie wenst u veel leesplezier !

Annette de Wit
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Hoogaarzen in Zeeland

De ontwikkeling en verspreiding van een negentiende-eeuws
vissersschip

PETER HAMER

INLEIDING

In zijn standaardwerk over de hoogaars schrijft J. van Beylen (1918-2000): “Het
meest bekende vissersvaartuig van Zeeland is ongetwijfeld de hoogaars”.' Vervol-
gens betoogt hij dat de hoogaarzen bekend waren onder verschillende benamingen,
die de plaatsen aanduidden waar de werven van deze schepen gelegen waren.’ Ook
EW. Petrejus stelt: “Het Zeeuwse vissersschip bij uitnemendheid was de hoogaars”.’
Hoewel deze omschrijvingen impliciet het belang van dit scheepstype aangeven
ontbreekt een feitelijke onderbouwing.

Van Beylen onderscheidt vijf typen hoogaars op basis van minimale verschillen in
bouwwijze en model. Andere auteurs onderscheiden eveneens meerdere typen op
vergelijkbare gronden.” Ook zij volstaan echter met de vermelding dat de hoogaars
bij uitstek het vissersschip van de Schelde was, met een beschrijving van de con-
structie en een korte geschiedenis. Geen van deze auteurs bespreekt de ontwikke-
ling en onderlinge verwantschap van de diverse typen hoogaars. Daarom blijven de
volgende vragen onbeantwoord: wat was het aandeel van de hoogaars in de Zeeuwse
vissersvloot, en hoe en waarom zijn de verschillende Zeeuwse hoogaarstypen ont-
wikkeld?

J. van Beylen, De Hoogaars, geschiedenis en bouw (Bussum 1978) 26.

Ibidem, 27.

E.W. Petrejus, Oude zeilschepen en hun modellen, binnenschepen, jachten en visserschepen,
(Bussum 1971) 246.

M. Seghers en R. De Bock, Schepen op de Schelde, binnenvaartuigen en visserschepen op de
Schelde omstreeks 1900 (Antwerpen 1962) 30; G.en R. Desnerck, Vlaamse visserij en vissers-
vaartuigen deel II de vaartuigen (Handzame, Belgié 1976) 394; G.J. Schutten, Verdwenen
schepen, de houten kleine beroepsvaartuigen, vrachtvaarders en visserschepen van de Lage
Landen (Zutphen 2004) 274 en 445.




In het hiernavolgende artikel zal worden aangetoond dat de negentiende-eeuwse
Zeeuwse hoogaars is ontstaan uit de kleine of Kinderdijkse hoogaars onder invloed
van de ontwikkelingen in de mosselvisserij.

Uit nader onderzoek blijkt dat de Kinderdijkse hoogaars in het begin van de
negentiende eeuw een veel voorkomend multifunctioneel type schuit was, met een
verspreidingsgebied dat het hele poldergebied van Zuid-Holland en Zeeland besloeg.
Deze schuiten werden onder andere gebruikt voor de riviervisserij, als veerschuit,
als marktschuit, door dijkwerkers en als roeiboot door de boegsjarders in de Rotter-
damse haven.’ Eveneens wordt aannemelijk gemaakt dat uit de Kinderdijkse hoog-
aars slechts twee subtypen zijn ontstaan: de Oost-Duivelander en de Arnemuider
hoogaars.’

Voor het onderzoek naar de aantallen en de verspreiding van hoogaarzen in Zeeland
is voornamelijk gebruik gemaakt van de registers van uitgegeven consenten in het
archief van het Bestuur der Visscherijen op de Schelde en de Zeeuwsche Stroomen,
opgericht in 1825." Door het ontbreken van betrouwbare registratie van het actuele
aantal ingeschreven schepen per plaats zijn de consentregisters de enige beschik-
bare bron voor het analyseren van de samenstelling van de vissersvloot. Hoewel de
cijfers uit de jaarverslagen aan het Bestuur niet volledig overeenkomen met die uit
de consentregisters, kan uit de laatste wel een duidelijke trend worden afgeleid.
Waar in het vervolg gesproken wordt van aantallen schepen is dit gebaseerd op de
aantallen uitgereikte consenten volgens deze registers.

DE HOOGAARS

De hoogaars is een overnaads gebouwd, platboomd type schuit, dat in de acht-
tiende eeuw veel gebruikt werd als veerschuit of klein handelsschip in het gebied
tussen Rijn, Lek, Hollandse 1Jssel en Merwede." Het was een betrekkelijk eenvoudig
en daardoor goedkoop te bouwen type schip. Hoogaarzen werden vooral gebouwd
op werven aan de Kinderdijk en in Nieuw Lekkerland. Ze bestonden in diverse

5 JanLels, ‘Herinneringen van een niet-Rotterdammer’ in: Rotterdams Jaarboekje (1932) 89.
6 P.J. Huijbrecht en E.T.J. Reindersma, In weer en wind, de ‘oude’ visserij in Zeeland, (Mid-
delburg 1987) 58 e.v. Ook deze auteurs onderscheiden slechts twee subtypen hoogaars,
echter zonder nadere verklaring.
Zeeuws Archief (ZA), Archief van het Bestuur der Visscherijen op de Schelde en de
Zeeuwsche Stroomen (ABVSZS).
Overnaads: bouwwijze waarbij de opeenvolgende huidgangen overlappend zijn aange-
bracht; Platboomd: met een vlakke bodem.
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Twee hoogaarzen; ets van R.Schénberg, 1930. (Particuliere collectie)

afmetingen, zoals o.a. blijkt uit de betalingen van patentbelasting te Dordrecht in
1823

Uit de rekeningboeken van de werf van Fop Jans. Smidt aan de Kinderdijk blijkt
echter duidelijk dat grote hoogaarzen een uitzondering waren.”” Van de in totaal 23

9 C. Koopmans, Dordrecht 1811-1914: een eeuw demografische en economische geschiedenis,
(Hilversum 1992) 157. Er is sprake van open en gedekte hoogaarzen van 4-13 ton, van 14-23
ton en van open hoogaarzen van 20-30 ton. Met de maat van schepen wordt hier bedoeld
het laadvermogen als het product van de gemiddelde lengte en wijdte van de romp en het
verschil tussen de beladen en onbeladen diepgang. Patentbelasting: een heffing ten laste
van beroepen en bedrijven krachtens de wet van 21 Mei 1819, Stbl. 34.

10 C.de Waard, Het rekeningboek van Fop Jans. Smidt 1775-1779 en zijn beide zoons 1811-1814
(Middelburg 1918).
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nieuwgebouwde hoogaarzen in de periode van 1775 tot 1783 is er naar de kostprijs te
oordelen maar één groter dan gemiddeld. Een prijsvergelijking met de latere werf-
boeken van P.H. Jonker toont aan dat het gangbare type een kleine hoogaars betrof
met een laadvermogen van ongeveer vier ton en een lengte van ruim zeven meter."
De schepen werden doorgaans geleverd met roeiriemen, maar de installatie van een
mastkoker werd slechts in enkele gevallen apart vermeld. We mogen hieruit aflei-
den dat de vroeg negentiende-eeuwse hoogaarzen doorgaans kleine schuiten waren,
die voornamelijk geroeid werden.

Terwijl de hoogaarzen in Holland in de loop van de negentiende eeuw in onbruik
raakten en werden vervangen door ijzeren boten, begon de hoogaars in Zeeland juist
aan een ongekende bloeiperiode. Daar werden hoogaarzen tot in de twintigste eeuw,
naast gebruik als veer- en vrachtschip, vooral toegepast in de schelpdiervisserij. De
verspreiding van het type volgde de ontwikkeling van de mossel- en oesterteelt op
de voet. Het is dan ook voor de visserij dat hoogaarzen in zeer grote aantallen wer-
den gebouwd.

HET VISSERIJBEDRIJF

Sinds eeuwen wordt in de Scheldedelta op mosselen en oesters gevist. M. Smallegange
beschreef in zijn De Nieuwe Cronyk van Zeeland van 1696 al “(...) een dertigtal mos-
selschuitjes (...)” die dagelijks uitvaren op het verdronken land van Reimerswael.”
De schelpdiervisserij bestond in die vroege periode (tot het begin van de negen-
tiende eeuw) uit het handmatig rapen of vergaren van mosselen en oesters op ‘wilde’
banken. De schuit werd droog gezet aan de plaat, waarna met een riek de schelpen
bij elkaar werden geharkt en met behulp van korven aan boord werden gedragen.
Ook werd het schip wel op ondiep water geankerd waarna met de slagrijf, een soort
hark met een net eraan, mosselen werden ‘gevist’. Vervolgens werd de vangst met de
schuit naar de thuishaven getransporteerd. Daar werden de mosselen verkocht aan
lokale afnemers of aan handelaren die ze in andere steden aan de man brachten. De
vangsten zullen niet groot geweest zijn: het bijeenharken en aan boord dragen van
de schelpen was zwaar werk en de beschikbare tijd was beperkt in verband met het
getij. De daarbij gebruikte schuiten hoefden daarom niet groot te zijn; al te grote af-
metingen konden zelfs de toegankelijkheid tot de platen beperken.

11 De werfboeken van P.H. Jonker te Kinderdijk; Kopie welwillend ter beschikking gesteld
door de heer R. de Jong te Alblasserdam.

12 M. Smallegange, Nieuwe Cronyk van Zeeland, vervattende de voor desen uitgegeven crony-
ken van de heeren, Jacobus Eyndius, en Johan Reygersberg, veel vermeerdert omtrent deses
landschapsoudheden, en herkomsten, wateren en stroomen, eilanden, steden, en heerlykhe-
den, (Middelburg 1696) 194,
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Kinderdijkse hoogaars, Potloodschets van F.A. Breuhaus de Groot; Den Haag 1846 (Particuliere
collectie)

Veel vissers stonden in het laatste kwart van de achttiende eeuw geregistreerd
onder meerdere beroepen, met name als schippers, landbouwers en herbergiers, wat
de indruk geeft dat de schelpdiervisserij vooral een gelegenheidsvisserij was, onder-
hevig aan de seizoenen in de landbouw. Ook vulden veel landarbeiders hun inkomen
aan met het rapen van schelpdieren als er in de landbouw geen werk was.”

REGULERING

De visserij op de Zeeuwse stromen was tot en met het eerste kwart van de negen-
tiende eeuw grotendeels vrij voor alle burgers.” Naarmate de vraag naar mosselen
en oesters groeide, nam ook de visserij toe. De vissers betwistten elkaar de visgronden,
het kwam regelmatig tot ongeregeldheden en zelfs gewapend treffen. De overheid
besloot daarom over te gaan tot regulering van de schelpdiervisserij.

In 1825 werd door het Bestuur der Visscherijen het ‘Reglement op het bevisschen
van de Schelde’ vitgevaardigd. Volgens dit reglement was het vissen met het kornet
alleen toegestaan in de oestervisserij.” Voor mosselen was dit verboden, die mochten
alleen gevist worden met de slagrijf. De vangsten waren daardoor beperkt: een kor
heeft een veel grotere inhoud dan een slagrijf en maakt vissen op grotere diepte
mogelijk. In 1827 werd die bepaling aangepast, met de aantekening dat voor het
vissen op diepere percelen het gebruik van de zogenaamde getande kor was toe-
gestaan. Men werd daardoor minder afhankelijk van het getij. Daarmee werd niet

13 R. van Ginkel, Elk vist op zijn tij, Een Zeeuwse maritieme gemeenschap, Yerseke 1870-1914
(Zutphen 1991) 24.

14 Ibidem, 25.

15 Kor of kornet: trechtervormig sleepnet dat aan de voorzijde wordt opengehouden door een
boom.
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alleen het visgebied uitgebreid, maar ook de vangstcapaciteit per schip. Door deze
verruiming van de mogelijkheden werden de vangsten groter en werd ook de inzet
van grotere schepen aantrekkelijk.

Volgens het reglement van 1825 was het vissen op mosselen, krabben en garna-
len gebonden aan een vergunningenstelsel. Op aanvraag kreeg de visser door het
Bestuur een ‘Acte van Consent’ uitgereikt die hij altijd bij zich moest hebben. Hoe-
wel gemeenten werden verplicht een registratie bij te houden van de aldaar thuis-
varende visserschepen is daarvan vrijwel niets bewaard gebleven. De uitgegeven
consenten werden daarentegen centraal geregistreerd door het Bestuur. Alle rele-
vante gegevens werden in de centrale registers vastgelegd.” Met behulp van deze
consentregisters, die helaas slechts teruggaan tot 1850 en onvolledig bewaard zijn
gebleven, is het toch mogelijk een beeld te vormen van de scheepstypen die voor de
visserij op oesters en mosselen werden gebruikt.

Vanaf het tweede kwart van de negentiende eeuw ontwikkelde de mossel- en
oestervisserij zich sterk, met name na de invoering van de verpachting van de perce-
len vanaf 1870. Dit had een grote toevloed van kapitaal tot gevolg, die de aanzet heeft
gegeven tot de industrialisatie van de schelpdiervisserij.”

WERVEN

Hoewel hoogaarzen werden gebouwd op veel kleine werven in het gebied van de
grote rivieren (naast de werven op de Lek en aan de Kinderdijk zijn er vermeldingen
uit onder anderse IJsselmonde en Puttershoek) zijn er weinig concrete gegevens
bewaard gebleven omtrent aantallen en opdrachtgevers. Vermoedelijk ging het hier
om schepen gebouwd door schuitenmakers die voornamelijk voor lokale opdracht-
gevers werkten. Van de grotere werven aan de Kinderdijk zijn daarentegen wel reke-
ningboeken bewaard gebleven.

Uit de werfboeken van Smidt aan de Kinderdijk blijkt dat al in 1777 hoogaarzen
werden gebouwd voor vissers uit Qost-Duiveland (Bruinisse). Ook werden zaken
gedaan met schippers uit Stoppeldijk en Groede (Zeeuws-Vlaanderen).” Uit de kost-
prijs blijkt dat het hier gaat om kleine scheepjes, met een lengte van crica 25 voet."”

16 De centraal vastgelegde gegevens zijn: het nummer van het consent, de plaats en de soort
vis waarop mocht worden gevist, de periode waarvoor het consent geldig was, de naam van

de schipper, type schip en herkomst.

17 P. Brusse en W. van den Broeke, Provincie in de periferie: De economische geschiedenis van
Zeeland 1800-2000 (Utrecht 2005) 110.

18 De Waard, Rekeningboek Fop Smidt, 24, 28 en 29.

19 Voet: de gangbare lengtemaat in de scheepsbouw in de negentiende eeuw was de Amster-

damse voet van 28,3 cm.
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Ten tijde van de eerste vermelding van de Oost-Duivelandse hoogaars (1857, zie
hieronder) kreeg dit kleine type de benaming ‘Kinderdijkse’ ten onderscheid (1859).
Na de Franse tijd werden diverse opdrachten vervuld voor klanten uit de omgeving
van Antwerpen en de Zeeuwse eilanden. Een aantal hiervan betrof de bouw en repa-
ratie van hoogaarzen.

Ook de werven van P. Stam (Nieuw Lekkerland) en Jonker (Kinderdijk) bouwden
schepen voor de Duivelandse vissers. Dit waren voornamelijk hoogaarzen van een
standaardmodel, variérend in lengte van 24 tot 32 voet.

De eerste vermelding van een ‘Oost-Duivelandse’ hoogaars is te vinden in de werf-
boeken van Jonker in 1857. De bestekken van deze schepen werden zeer uitgebreid
beschreven, de werfbaas had kennelijk een richtlijn nodig in afwijking van de routi-
nematige bouw van het standaardtype. Volgens de bestekken was het achterschip
van de Oost-Duivelander nogal wijd in vergelijking met het vrij spitse achterschip
van het oorspronkelijke Kinderdijkse model. De Oost-Duivelander werd door deze
aanpassing een apart type hoogaars dat een plaats kreeg naast de Kinderdijkse hoog-
aars en specifiek voor Bruinisser vissers bedoeld was. De behoefte aan deze modifi-
catie is te verklaren uit het veranderde vaargebied: de mosselvisserij verplaatste zich
naar steeds dieper water. Daar hadden de schepen te maken met een uit zee aanlo-
pende deining in tegenstelling tot de windgolven op het meer besloten water tussen
de platen. Hoewel een spits achterschip op korte golven meer stabiliteit oplevert kan
dit op groter water resulteren in over het achterschip binnenlopende golven.

In de eerste decennia na de Franse bezetting ontwikkelde de scheepsbouw zich
sterk, mede gesteund door het regeringsbeleid. De werf van Smidt schakelde al snel
over op ijzerbouw, wat later gevolgd door de bouw van zeeschepen. Er worden in de
bouwlijsten geen hoogaarzen meer vermeld. Ook de werf van Jonker bouwde al
vanaf 1870 ijzeren schepen voor de binnenvaart. Hoewel uit de werfboeken blijkt dat
een ijzeren binnenschip maar marginaal duurder was dan een vergelijkbaar houten
schip bleef de werf veel houten hoogaarzen bouwen, vrijwel uitsluitend voor op-
drachtgevers uit Zeeland.

Nadat in het derde kwart van de negentiende eeuw de werven op de Kinderdijk
overschakelden op ijzerbouw werden lokaal in Zeeland een aantal werven opge-
richt waarvan de belangrijkste waren: Van Duivendijk in Tholen (1869), De Klerk in
Kruispolder (1849), Verras in Paal (1867), en Van Wezel in Bruinisse (1870).” In
totaal werden tussen 1860 en 1910 in Zeeland naar schatting een kleine driehon-
derd houten hoogaarzen gebouwd.

De oprichters van de hoogaarswerven ten noorden van de Westerschelde waren
meest afkomstig uit Zuid-Holland, met name uit Sliedrecht en Puttershoek. Daarom

20 A'F.Franken, Scheepswerven in Zeeland, een onderzoek naar de geschiedenis en relicten van
Zeeuwse scheepswerven (Goes 1996).
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kan worden aangenomen dat ze vertrouwd waren met de hoogaars als scheepstype.
Op deze werven werden naast schippersboten vrijwel uitsluitend hoogaarzen vol-
gens het inmiddels algemeen toegepaste Qost-Duivelandse model gebouwd. Er waren
vanzelfsprekend kleine verschillen in model en afwerking, maar die waren niet van
dien aard dat er sprake was van aparte subtypen. Het was meer de ‘handtekening’
van de bouwer.

De Zeeuws-Vlaamse werven bouwden tot het einde van de negentiende eeuw
nog voornamelijk hengsten.” Hoewel er wel regelmatig sprake was van reparaties
aan hoogaarzen liepen de eerste nieuw gebouwde pas in 1890/91 van stapel bij res-
pectievelijk Verras te Paal en De Klerk in Kruispolder.” Voor zover bekend werd de
enige ijzeren hoogaars voor de visserij gebouwd in 1892 op de werf van W.F. Stoel in
Alkmaar, in opdracht van J. Schipper, oestervisser te Yerseke.” Kennelijk was het
geen succes, want in de visserij is het bij deze ene ijzeren hoogaars gebleven. De
Zeeuwse werven stapten pas laat over op staalbouw. Toen het zover was, was al dui-
delijk dat aken en kotters beter aan de eisen van de vissers voldeden. Ook in Zeeland
zijn derhalve geen ijzeren hoogaarzen voor de visserij meer gebouwd.

DE WERF VAN MEERMAN

De werf van J. Meerman te Arnemuiden verdient een aparte plaats in het verhaal
van de scheepsbouw in Zeeland. De werf werd gesticht in 1763 door ene Pieter Boers,
afkomstig uit Sliedrecht. Na een aantal wisselingen van eigenaar nam in 1769 Jacob
Meerman de werf over.

Arnemuiden heeft een scheepvaarttraditie die teruggaat tot de vijftiende eeuw
en heeft tot het einde van de zeventiende eeuw een belangrijke zeevisserij gehad.
Daarbij werd voornamelijk gevist met zeegaande kordeschuiten. Naarmate die be-
drijfstak minder opleverde werd het accent verlegd naar de kleine visserij op schar-
dijn, bot en mosselen. ** Vanaf circa 1860 werd voor de Arnemuider vloot de visserij
op garnalen het hoofdbedrijf, vooral tengevolge van de toenemende export naar
Engeland. De aanleg van de spoorlijn van Middelburg naar Bergen op Zoom (1871)
had eveneens een belangrijk effect doordat de afzetmarkt beduidend werd vergroot.

Voor de kleine visserij gebruikte men voor zover bekend hoogaarzen. Mogelijk
waren die geintroduceerd door Boers, die zonder twijfel bekend is geweest met het

21 Hengst: klein type platbodem schip, sedert de zeventiende eeuw gebruikt als vracht- en
vissersschip in de wateren van de Schelde-Maasdelta.

22 J. Van Beylen, De Hengst. De botvisserijen de mosselvangst in Zeeland en in Vlaanderen
(Wetteren, Belgié 2007) Bijlage III, IV.

23 Ierseksche en Thoolse Courant, rubriek binnenland, 6 november 1892,

24 Schardijn: kleine vissoort, gelijkend op sprot.
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De werfvan C.Meerman te Arnemuiden ca. 1920. (Foto: particuliere collectie)

in Zuid-Holland populaire scheepstype. De Arnemuider vissers begaven zich nood-
zakelijkerwijs meer op groot water dan die van de meer landinwaarts gelegen
havens en hadden daarom al snel behoefte aan een meer zeewaardig type schip. De
‘Aremuys hoogaars’ werd voor het eerst genoemd in 1812 in het werfboek van de
gebroeders Smidt. Ook Meerman maakte in zijn werfboeken in 1874 melding van
een hoogaars “gelijk de andere Arnemuische soort”.” Klaarblijkelijk werd ook hier
de Arnemuider hoogaars als een wezenlijk ander type gezien. De Arnemuider hoog-
aarzen zijn robuuster en vooral ronder van vorm, wat ze meer geschikt maakt voor
de vaart in een zeegang. Het blijkt dat ook hier het vaarwater aanleiding is geweest
voor een wezenlijke aanpassing van het model, die tot een algemeen erkende eigen
standaard heeft geleid,

Gedurende de tweede helft van de negentiende eeuw werden op de werf van
Meerman meer dan honderd hoogaarzen gebouwd, zowel voor plaatselijke vissers
als voor opdrachtgevers uit andere plaatsen in Zeeland en van de Zuid-Hollandse
eilanden.

25 Werfboeken van J. Meerman; Kopie welwillend ter beschikking gesteld door L. Kusse te
Arnemuiden. o.a.: ‘30 Maart 1874, Een nieuwe hoogaars voor schipper G. Kasse van Arne-
muiden’.
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Kaart van Zeeland met aanduiding van de genoemde vissershavens ca. 1870. (Naar:J. van Beylen,
Zeeuwse visserschepen van de Ooster- en Westerschelde, Amsterdam 1964)

DE HOOGAARS IN ZEELAND

Wanneer de hoogaars voor het eerst in Zeeland is geintroduceerd is niet met zeker-
heid vast te stellen. De oudst bekende vermelding van de hoogaars staat in de
Vlaamse rekeningen uit de periode 1619-1622: “(...)hoochaersen die gebruijckt wur-
den van slandts weghen (...)”.” De vroegst bekende vermelding in Zeeland is van een
hoogaars als veerschip tussen Zaamslag en Stoppeldijk (Oost-Zeeuwsvlaanderen) in
1697.” Vanaf het derde kwart van de achttiende eeuw worden de vermeldingen van
hoogaarzen als veerschip frequenter. Ze kwamen voor in heel Zeeland, met uitzon-
dering van de zeegaten. Eerdere vermeldingen van het gebruik van hoogaarzen als
vissersschip, onder meer in Bruinisse in 1750, zijn niet altijd betrouwbaar.” Meer
dan eens wordt de benaming ‘schuit’ gemakshalve geinterpreteerd als hoogaars.

26 J. Van Beylen, Schepen en scheepvaart in de vier ambachten, noot 49, in: Over den Vier
Ambachten: 750 jaar Keure. 500 jaar Graaf Jansdijk; red. A.M.J. de Kraker, H. van Royen,
Marc E.E. De Smet (Kloosterzande 1993).

27 G.F. Sandberg, Overzetveren in Zeeland (Middelburg 1970) 166.

28 J.C. Reitsma-d’Ancona, Bruinisse met vlag en wimpel 1468/1968 (Middelburg 1968) 36.
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Een overzicht uit 1815 uit het gemeentearchief van Sas van Gent laat zien dat
er in dat jaar vijftien hoogaarzen waren geregistreerd in Philippine.” Rond 1810
waren ook in Arnemuiden (36)* en Bruinisse (circa vijftien) al heel wat hoogaarzen
geregistreerd.” Tot het einde van de negentiende eeuw bestonden de vloten van deze
havens voornamelijk uit hoogaarzen. Uit de jaarverslagen aan het Bestuur blijkt dat,
naarmate de vraag naar schelpdieren groter werd, de vloot werd uitgebreid met hoog-
aarzen. In de vissersplaatsen die later tot ontwikkeling kwamen (bijvoorbeeld Yer-
seke en Vlissingen) werden naar verhouding meer andere scheepstypen gebruikt.

De verdiensten in de visserij waren doorgaans gering. Naar schatting was de ge-
middelde jaarlijkse opbrengst van mosselen in 1850 circa vijftigduizend gulden op
een totaal aantal uitgereikte consenten van 343. Een ton mosselen (honderd kilo-
gram) bracht tussen de dertig cent tot een gulden op.” De jaarlijkse besomming voor
Bruinisse was circa tienduizend gulden. In die jaren voeren vanuit Bruinisse zestig
schepen op mosselen.” De opbrengst per schip was ongeveer honderdvijftig tot twee-
honderd gulden per jaar, een bedrag waar twee a drie gezinnen van moesten leven
en het schip van moest worden onderhouden.

Afgaande op de gegevens uit de beschikbare werfboeken werden voornamelijk
kleine hoogaarzen, met een laadvermogen van vier ton, gebruikt. De kostprijs van
een dergelijk schip was gemiddeld 95 gulden. Doordat, zoals eerder vermeld, in die
tijd alleen met de hand of de slagrijf mocht worden gevist was het laadvermogen
voldoende voor het normale bedrijf. Er was voor de vissers weinig aanleiding gro-
tere en duurdere schepen aan te schaffen.

Het effect dat de wijziging van de wettelijke voorschriften in 1827 op de schepen
had blijkt uit de werfboeken. Werden door de werf van Smidt in de jaren 1811-1814
voor opdrachtgevers uit Zeeland en Belgié nog voornamelijk kleine hoogaarzen ge-
leverd met een vlak (bodem van het schip) van circa achttien voet lengte, uit de
werfboeken van Jonker (Kinderdijk) en J. Meerman (Arnemuiden) blijkt dat vijftig
jaar later vooral schepen werden gebouwd met een vlaklengte van 28 tot dertig voet,
toenemend tot 32 voet of meer rond 1900.

De informatie over andere in de visserij gebruikte scheepstypen in de jaren voor
1850 is schaars. De enige bewaard gebleven werfboeken uit die tijd zijn die van de
gebroeders Smidt, waaruit blijkt dat behalve hoogaarzen ook schouwen en hengsten
werden geleverd aan opdrachtgevers uit Zeeland en Brabant. Aan de hand van de

29 Kopie welwillend ter beschikking gesteld door A.N. Ploegaert te Breskens.

30 J. Adriaanse, De Kroniek van Arnemuiden 1795 t/m 1869 (Goes 1992) 144.

31 W.vanden Broeke en P. Brusse, ‘De betekenis van de visserij voor de Zeeuwse economie in
de periode 1795-1849’ in: Netwerk, Jaarboek Visserijmuseum, (2004) 62 ev.

32 ‘De Zeeuwsche mosschel-visserij’ in: Tijdschrift voor Staathuishoudkunde en Statistiek n 7
(1852) 371.

33 Brusse en Van den Broeke, Provincie in de periferie, 41.
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DIAGRAM 1 Hoogaarzen als percentage van het totaal aantal geregistreerde consenten
60

890 1893 1900 1905 1910 1918 1920 1925 1930 1935 1940
Jaar B Hoogaarzen

N.B: gegevens van de jaren 1860 - 1870 en 1895 - 1915 ontbreken.
Bron: Z.A., ABVZS

consentregisters kan vanaf 1850 het beeld verder worden genuanceerd. Uit deze
registers blijkt dat er in Bruinisse en Arnemuiden rond 1850 vrijwel uitsluitend met
hoogaarzen werd gevist.” Gedurende de volgende dertig jaar bestond de groei van

de vloot in de havens boven de Westerschelde voornamelijk uit hoogaarzen. Ten
zuiden van de Westerschelde werd voornamelijk met hengsten gevist, met uitzon-
dering van Philippine, waar de hoogaarzen de boventoon voerden.

Zoals blijkt uit diagram 1 was op basis van de geregistreerde consenten het aan-
deel hoogaarzen in de visserij op de Zeeuwse wateren van 1850 tot 1930 gemiddeld
veertig procent. Opvallend is dat dit percentage in die periode nagenoeg gelijk bleef,
ondanks het feit dat het totale aantal uitgegeven consenten (volgens de jaarversla-
gen) en daarmee ook de vloot gedurende die periode bijna verdrievoudigde van circa
340 tot meer dan duizend.

Het aantal hoogaarzen groeide dus ook met een factor drie. Een mogelijke ver-
klaring hiervoor is dat hoogaarzen vaak generaties goed hadden gefunctioneerd; de
schepen werden veelal in familieverband bemand en de banden met de werf waren
goed. Daarom was er altijd wel krediet te bedingen. Om in te spelen op de veran-
derende omstandigheden lieten de vissers steeds grotere hoogaarzen bouwen, geen
rekening houdend met de vraag of deze schepen ook op dieper water de beste keuze
vormden.

34 De Arnemuidse vloot kende tot 1864 naast de binnenvisserij nog een zestiental kordeschui-
ten voor de zeevisserij, welke hier buiten beschouwing worden gelaten.
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DIAGRAM 2 Samenstelling van de vloot te Tholen en Bergen op Zoom

Procent van aantal schepen
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B Hoogaarzen
N.B: gegevens van de jaren 1860 - 1870 en 1895 - 1915 ontbreken.

Bron: Z.A., ABVZS

Alleen in het oostelijk bekken van de Oosterschelde was duidelijk sprake van een
verschuiving in de samenstelling van de vloot (zie diagram 2). De vissersvloten van
Tholen en Bergen op Zoom bestonden in 1850 voor een groot gedeelte uit schouwen.
Minder dan dertig procent van de uitgereikte consenten betrof hoogaarzen, terwijl
ruim zestig procent schouwen werd geregistreerd. De conclusie ligt voor de hand
dat in deze regio met relatief ondiep en beschut viswater schouwen vanouds de
meest gebruikte visserschepen waren. Vijftig jaar later waren de verhoudingen om-
gekeerd: het aandeel schouwen was teruggezakt tot ongeveer vijftien procent, ter-
wijl het aantal hoogaarzen was toegenomen tot meer dan de helft. Het is duidelijk
dat de schouwen niet langer voldeden aan de eisen gesteld door de visserij van het
moment, de hoogaarzen daarentegen wel.

Vermoedelijk hield de toename van de populariteit van de hoogaarzen ook
verband met de vestiging van een scheepswerf in Tholen door Jan Boertje, een
scheepstimmerman uit Puttershoek.” In die regio was de hoogaars, evenals aan de
Kinderdijk, vanouds een veel gebruikt scheepstype. In 1873 nam Dirk van Duiven-
dijk, eveneens afkomstig uit Puttershoek, de werf over en bouwde 66 nieuwe hoog-
aarzen in de periode tot 1905. De schepenlijst vermeldt geen onderscheid naar
type. Daarom mag worden aangenomen dat het hier om het standaard model gaat
zoals dat ook op de werven in Zuid-Holland werd gebouwd.

35 Franken, Scheepswerven in Zeeland, 52.
36 Van Beylen, De Hoogaars, 27-30.
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TELOORGANG

Vanaf 1880 nam het aantal (boeier)aken, eveneens een van oorsprong Zeeuws type
platbodemschip, sterk toe vanwege hun relatief grotere laadvermogen. Vooral in
Yerseke was dit type populair, met name in de oesterteelt. De visserij in Yerseke
kwam pas echt van de grond in het midden van de negentiende eeuw. Uit de regis-
ters van consenten voor het handmatig rapen van mosselen, garnalen, bot etc.
(1825-1847) blijkt weliswaar dat het merendeel van de consenten aan inwoners van
Yerseke werd uitgegeven, maar de visserij met schepen kwam eerst goed op gang na
1870.” Met de overgang van schelpdiervisserij naar - teelt ontstond een mariene in-
dustrie die grotendeels in handen was van kapitaalkrachtige ondernemers.” Deze
konden zich de modernste schepen permitteren en al in 1876 werd de eerste stoom-
boot ingezet. Omdat de oesterteelt gebruik maakte van zowel droogvallende banken
als van diepere percelen bleven de platboomde schepen een flink deel van de vloot
uitmaken.

Tengevolge van de toename van de visserij groeide de bevolking van Yerseke van
ruim duizend inwoners in 1870 tot bijna drieduizend in 1885.” Veel nieuwkomers
waren afkomstig uit de landbouw en hadden geen maritieme achtergrond. Omdat er
dus geen traditie was met betrekking tot de gebruikte scheepstypen kreeg de hoog-
aars niet de positie die hij in Bruinisse had. Hengsten, aken en andere vaartuigen
vormden gemiddeld zestig procent van de vloot van Yerseke.

Tengevolge van de trek van de visserij naar dieper water verloor de hoogaars zijn
belangrijkste voordeel, een relatief groter laadvermogen bij zeer geringe diepgang.
Door de veranderende bedrijfsomstandigheden was er minder noodzaak de schepen
droog te zetten en bleken andere scheepstypen, hoewel doorgaans duurder in aan-
schaf, vooral door hun grotere laadvermogen beter bruikbaar. Na een piek van naar
schatting meer dan vierhonderd schepen in 1885 raakte de hoogaars op zijn retour.

Na 1900 werden de hoogaarzen en boeieraken geleidelijk vervangen door een
voor Zeeland nieuw scheepstype, de lemmeraak.” Doordat tegen het einde van de
negentiende eeuw de vissers steeds vaker naar de wadden trokken om mosselzaad te
halen, raakten ze bekend met de lemmeraak en met de uitstekende vaareigenschap-
pen van dit scheepstype. In Bruinisse, traditioneel een haven met honderd procent
hoogaarzen, ging tijdens de stormramp van september 1911 circa dertig procent van

37 ZA, ABVZS, inv.nr. 1018,

38 Van Ginkel, Elk vist op zijn tij, 47.

39 Ibidem, 39.

40 De Lemmeraak is een van oorsprong Noord-Nederlands scheepstype, met een rond ge-

bouwd achterschip. Het had daardoor sterk verbeterde vaareigenschappen in vergelijking
met de traditionele bouwwijze van de Zeeuwse schepen. De term ‘lemmer’ wordt syno-
niem voor deze bouwwijze.
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de vloot verloren. Dat was kennelijk aanleiding over te stappen op andere scheeps-
typen, met name de lemmeraak was populair. Terwijl voor de eeuwwisseling de vloot
bestond uit 153 hoogaarzen, was dat aantal in 1918 teruggelopen tot 53 en zou in de
loop van de tien volgende jaren verder afnemen tot 28, ongeveer een kwart van de
totale vloot.

Om de concurrentie van de lemmeraken voor te blijven en de zeileigenschappen
te verbeteren werd het model van de hoogaars aangepast. Zo ontstond na 1895 de
lemmerhoogaars of jachtboot. Maar deze aanpassing bleek onvoldoende om het
tij te keren. De nieuwbouw van hoogaarzen nam af. Steeds vaker werden ijzeren
mosselaken aangekocht, de meeste gebouwd op werven in Noord-Holland en rond
het IJsselmeer."

Vanaf 1910 werd de vloot gemotoriseerd, te beginnen met de ijzeren en nieuw
gebouwde schepen. Tien jaar later volgde de rest van de vloot, wat het einde van de
hoogaarzen zou inluiden.” Het bleek dat de houten schepen ingrijpend moesten
worden aangepast om hun zeewaardigheid te behouden na het inbouwen van een
motor. Bovendien was de primitieve constructie van de hoogaarzen onvoldoende
sterk om het geweld van de loodzware motoren te verwerken. De schepen vielen van
lieverlee uit elkaar. Er werden nog een aantal aangepaste motorhoogaarzen gebouwd
maar ook dat bleek uiteindelijk uitstel van executie. Steeds meer werd overgescha-
keld op andere scheepstypen zoals botters, kotters en lemmeraken. Het laatste bol-
werk van de hoogaars was Arnemuiden, waar pas in de dertiger jaren massaal werd
gemotoriseerd. De overstap op sloepen en kotters liet daarna ook hier niet lang op
zich wachten.

Het aandeel hoogaarzen in de vloot nam af van 46 procent in 1918 tot dertig pro-
cent in 1940. Het aandeel van kotters en andere motorschepen was toen al dan meer
dan veertig procent. Gedurende de Tweede Wereldoorlog zijn veel van de hoogaar-
zen die nog in redelijke conditie waren door de bezetter gevorderd en afgevoerd.
Wat overbleef werd vernield bij de aftocht in 1944/45. Slechts weinig schepen zijn
nadien teruggekomen. Nieuwe hoogaarzen zijn na de oorlog voor de visserij niet
meer gebouwd.

BEsLuIT
Hoewel de hoogaars al in de zeventiende eeuw in Zeeland voorkwam, kwam de ont-

wikkeling als vissersschip eerst op gang vanaf het einde van de achttiende eeuw. Deze
ontwikkeling liep grotendeels parallel met die van de schelpdiervisserij. Met name

41 J.Van Beylen, De Hengst, 49.
42 P.J. Huijbrecht, Register van Zeeuwse visserschepen (Middelburg 1987).
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de reglementering van de visserij vanaf 1825 en de verpachting van de vispercelen
na 1870 hebben daarbij een belangrijke rol gespeeld. Van 1850 tot 1930 bestond
gemiddeld veertig procent van de Zeeuwse vissersvloot uit hoogaarzen. De hoog-
aars was gedurende die periode veruit het meest voorkomende type vissersschip op de
Zeeuwse wateren, en geldt daarom terecht als ‘het vissersschip bij uitstek’ van de
Scheldedelta.

Hoogaarzen werden vooral gebouwd op werven in Zuid-Holland. Pas nadat daar
tegen het midden van de negentiende eeuw werd overgeschakeld op ijzerbouw ont-
stonden een aantal lokale werven in Zeeland. De oorspronkelijke hoogaars in Zee-
land was de kleine of Kinderdijkse hoogaars. Dit schip was bij uitstek geschikt voor
de schelpdiervisserij op de banken en schorren van de Scheldedelta en verdrong
daardoor de traditionele schouw in het oostelijk deel van de Oosterschelde. Onder
invloed van de zich wijzigende bedrijfsomstandigheden in de visserij en de ver-
schuiving naar dieper water zijn in de loop van de negentiende eeuw de latere grote
hoogaarzen ontwikkeld. Daarin zijn twee subtypen te onderscheiden: de Arnemuider-
en de Oost-Duivelander hoogaars. De Arnemuider hoogaars werd aangepast voor de
vaart in de zeegaten en vermoedelijk lokaal ontwikkeld op de plaatselijke werf van
Meerman. De Oost-Duivelander wordt voor het eerst genoemd in de werfboeken
van de werf van Jonker, en werd aangepast aan de visserij in het diepere en meer
beschutte water van de oostelijke Scheldedelta. De overige benamingen (Tholense,
Zeeuwsvlaamse hoogaars) hebben slechts betrekking op de herkomst van de sche-
pen.

Na een bloeiperiode van tachtig jaar werd de hoogaars door de ontwikkelingen
ingehaald. De specifieke eigenschappen van het type werden minder belangrijk door
het gewijzigde vaargebied. De hoogaars leende zich kennelijk niet voor staalbouw
en andere scheepstypen bleken beter geschikt voor de mechanisering van de visserij.
Het einde kwam tijdens de Tweede Wereldoorlog, toen veel schepen werden afge-
voerd of vernield. De hoogaarzen die na de oorlog nog over waren werden binnen
tien jaar vervangen door andere scheepstypen.

PETER HAMER (1946) is als werktuigkundige meer dan dertig jaar werkzaam ge-
weest in de internationale olie-industrie. Sinds zijn terugkeer in Nederland is hij bij
de Stichting Behoud Hoogaars verantwoordelijk voor restauratie en onderhoud en
heeft hij zodoende zijn lang gekoesterde interesse in de traditionele zeilende vis-
sersschepen van de Scheldedelta verder ontwikkeld. Hamer is als deskundige op het
gebied van de hoogaars en andere Scheldeschepen betrokken bij de Sectie Varende
Monumenten van de Federatie Oud-Nederlandse Vaartuigen.
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Dutch vessels in African waters

Routes, commercial strategies, trading practices and
intra-continental trade (c.1590-1674)"

FiL1PA RIBEIRO DA SILVA

INTRODUCTION

Numerous pages have been devoted to the study of the intra-continental trade in
Western Africa. Scholars such as Brooks, Kea, Curtin and many others have exam-
ined in detail the coastal commerce conducted in different areas of the continent by
Africans, Europeans and Eurafricans.’ However, most of these works have focused

* T would like to acknowledge the Portuguese Foundation for Science and Technology for
sponsoring the research on the basis of this article, as part of a PhD dissertation entitled
‘The Dutch and the Portuguese in West Africa: Empire Building and Atlantic System,
1580-1674’. Leiden University; June 2009. (Forthcoming Brill: Atlantic World Series). 1
also would like to thank Pieter Emmer (Leiden University) for reading and commenting
earlier versions of this article.

George E. Brooks, ‘Historical perspectives on the Guinea-Bissau region, fifteenth to nine-
teenth centuries’ in: Carlos Lopes (dir.), Mansas, Escravos, Grumetes e Gentio: Cacheu na
encruzilhada de civilizacées (Lisboa 1993) 25-54; idem, Landlords and strangers: ecology,
society, and trade in Western Africa (1000-1630) (Oxford 1993); idem, Luso-African com-
merce and settlement in the Gambia and the Guinea-Bissau region (Boston 1980); Philip D.
Curtin, Economic Change in precolonial Africa (Madison, Wisconsin 1975); K. Y. Daaku, Trade
and politics on the Gold Coast, 1600-1720: a study of the African reaction to European trade
(London 1970); R. A. Kea, Settlements, trade and policies in the seventeenth-century Gold
Coast (Baltimore 1982); Robin Law, The Slave Coast of West Africa, 1550-1750. The impact of
the Atlantic Slave trade on an African society (Oxford 1991); idem, ‘Trade and politics behind
the Slave Coast: The Lagoon traffic and the rise of Lagos, 1500-1800’ in: The Journal of Afri-
can History 24/3 (1983) 321-348; Alan F. C. Ryder, Benin and the Europeans 1485-1897
(London 1969); idem, ‘Dutch trade on the Nigerian coast during the seventeenth century’ in:
Journal of the Historical Society of Nigeria 3 (1965) 195-210; Jan Vansina, ‘Long-distance
trade routes in West Africa’ in: The Journal of African History 3/3 (1962) 375-390.




on the impact of the opening of the Atlantic trade on specific regions.” The coordina-
tion between the African hinterland, coastal trade and inter-continental commerce
has been disregarded, with few exceptions.” The relationship between intra- and
inter-continental trades should have been included in the historical debates about
the Atlantic Empires, their formation and modus operandi, but here long-distance
trade has been the prime focus. Nevertheless, the study of the inter- and intra-conti-
nental trade should not be split. In fact, intra-continental trade in Western Africa
was crucial for the long-distance trade conducted by the Europeans between this
continent, the Americas and Europe. Over time, coastal commerce also became fun-
damental for the survival of the European posts and settlements in Western Africa.

To partly fill this void in the debate, this article will look in detail at the Dutch
intra-continental routes, as well as at the commercial strategies and trading prac-
tices adopted by the merchants of the Republic. Our main goals are to show the role
of the coastal trade in the success of the long-distance routes and in the survival of
the Dutch posts in Western Africa and to emphasize the control of African mer-
chants over the supply markets located either on the coast or the hinterland.

The article is divided in five sections. Section one identifies the coastal circuits
and analyses the split between the intra- and inter-continental routes. Furthermore,
we examine the strategies and reasons for this division and discuss the functions of
the coastal circuits at a local, regional and international level. Section two focuses on
the role of inter-racial unions and of the process of settlement on the development of
the coastal routes. The role that Eurafricans and Europeans played, as well as, the
control they exerted over the coastal circuits and supply markets are also discussed.
The third section examines how the trade was conducted both on the coast and the
hinterland and discusses the adjustment of the Europeans to African commercial
practices. In the last two sections of the article, the Dutch interactions with the
Western African supply and consumption markets are briefly analysed and the level
of Dutch engagement in this intra-continental trade is debated.

Our conclusions are based on published travelling accounts, the archives of the
first Dutch West India Company (West-Indische Compagnie, hereafter WIC) and
the collection of Notarial contracts of the Municipal Archive of Amsterdam

2 George E. Brooks, Eurafricans in Western Africa: commerce, social status, gender and religi-
ous observance from the sixteenth to the eighteenth century (Athens, Ohio 2003).
R. A. Kea, ‘Commerce and Exchange: captaincies and trading companies on the seventeenth
century Gold Coast’, paper presented at the ALL-UC Economic History and ALL-UC-World
History Groups of Research Conference: November 3-5, 2006, University of California, San
Diego, Panel: ‘Middlemen and networks: economic, social and cultural foundations of the

global economy’.
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(Stadsarchief Amsterdam, Notariéle Archieven hereafter SAA, NA).' The analysis
has been complemented with secondary literature whenever available.

ROUTES

The Dutch implemented their coastal circuits in four areas of Western Africa, i.e.
Cape Verde, Senegambia, the Gulf of Guinea and West-Central Africa, since these
areas offered different products and slaves, which were in high demand in Europe
and the Americas. However, these intra-continental routes were organized differ-
ently and changed in order to better achieve their goals throughout the seventeenth
century.

The coastal commercial circuits developed by the merchants from the Republic
were not efficiently articulated with the inter-continental routes and completely
fixed until the early seventeenth century. The ships freighted in the Dutch ports to
conduct trade between the Republic and Western Africa, were the same that carried
out the coastal trade in a system of port-to-port commerce. These ships or fleets fol-
lowed several coastal routes, such as: a) the Cape Verde and Senegambia circuits; b)
the Gulf of Guinea circuits; and ¢) the West-Central Africa circuits. Each of these
coastal circuits included several routes.

The Cape Verde and Senegambia circuits comprised the routes between the
island of Gorée, the Petite Cote of Senegal and the Cape Verde islands. For example,
a vessel operating in the route Republic-Cape Verde (on the.continent) would
approach the coast at the latitude of Gorée. From there on the ship would proceed
further south sailing port-to-port along the Petite Céte and stopping at places such
as Portudal (present-day Saly-Portudal, Senegal), Rufisque, and Joal (present-day
Joal Fadiouth, Senegal).’

4 This study is based on a set of 341 notarial contracts collected from the SAA. This set com-
prises all notarial acts regarding business activities of merchants of this Dutch port with
the Western Coast of Africa. This selection includes various types of notarial acts such as
insurance and commercial partnerships as well as commercial agreements, labour con-
tracts and powers of attorney. In geographical terms, this set comprises all contracts for
Senegambia, Guinea-Bissau, Cape Verde, Sierra Leone, Grain, Ivory, Gold and Slave Coasts,
Sao Tome and Principe, Loango, Kongo and Angola. This set of contracts is part of a bigger
sample comprising ¢.17.000 notarial acts covering the Atlantic, the Baltic and the Mediterra-
nean between 1580 and 1750. Work in progress by Catia Antunes and Filipa Ribeiro da Silva,
SAA, Notarial Archives (hereafter NA) 117/22: 1609-09-19; NA 62/217v: 161101-14; NA
253/476v:1612-04-13; J. D. La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s journal of voya-
ges to Cape Verde, Guinea and Angola (1605-1612) (London 2000) 23-42.
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Map of Senegambia, Guinea-Bissau and Cape Verde. Author: Armand Haye
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Map of the Gulf of Guinea. Author: Armand Haye

The Gulf of Guinea circuits encompassed all the routes in the -areas between the
Grain Coast and Cape Lopez, i.e. the Ivory, Gold and Slave Coasts. A commercial trip
to the Gold Coast would also approach the African continent at the latitude of Cape
Verde, and start there its port-to-port navigation, anchoring at Komenda, Cape Coast,
Accra, Ardra, Lagos River, Benin, Cameroon, Corisco Bay and Cape Lopez.’ As the
traders from the Republic became more acquainted with the Gulf of Guinea, other
places were also visited, like Cape Mount, the Sess River, Axim, Mouri, Kormantin,
Rio del Rey, Gabon and Ollibatta.’

The West-Central Africa circuits covered the areas between Cape Lopez and the
north of present-day Angola. Most of the ships destined to the Loango Coast (pres-
ent-day Congo - Brazzaville) and the Congo River, only approached the coast at the
latitude of Cape Lopez; there they would start to navigate port-to-port southwards

SAA, NA 747/160-165: 1621-06-25; NA 1364/51v: 1661-04-16; NA 2299 1/30:1670-02-10.;
‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4’ in: Adam Jones (ed.), German sources for

West African History 1559-1669 (Wiesbaden 1985) 18-42.
‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20" in: Jones (ed.), German Sources 64-78.
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calling at Mayoumba (present-day Gabon), Loango, Congo River and Cabinda
(present-day Angola).”

The Dutch coastal circuits were not exclusively used by fleets destined for these
three areas. For instance, the ships travelling to West-Central Africa could also ap-
proach the coast at the latitude of the Cape Verde Archipelago and call at one of the
islands (usually the least populated, i.e. Maio, Sal, Santo Antdio or Sdo Vicente) to
provision the ships with foodstuffs, fresh water and firewood, before they started
their coastal circuits from Cape Lopez further south.” Moreover, the same voyage
could include several coastal circuits. Some commercial trips to Angola included
two coastal circuits: a first tour of the Petite Cote of Senegal and a second of the
West-Central African region.” The trips to the Gold Coast could also approach the
continent more than once to conduct port-to-port trade. The first coastal circuit

REPUBLIC would start at the latitude of Cape Blanco or Cape Verde and call at the ports of the
S TR S Petite Cote, while a second coastal circuit would begin at Cape Palmas and end at
Cape Lopez. On the way, the vessels would stop at places like Cape Appolonia, Cape
Three Points, Komenda, and Cape Coast. From Cape Lopez they could start a third

coastal circuit anchoring at Loango, the Congo River and other places."

omgg%rg%gzggauc Due to the limited quantity of products traded at each port of call, at the end of
the coastal circuits the merchants often ended up with leftover products of the origi-
nal load brought from Europe. Therefore, sometimes, the fleets circulated more than
once on the same route. For example, in the Gulf of Guinea, after conducting trade
along the Grain, Ivory, Gold and Slave Coasts and reaching Cape Lopez, the ships
would set sail again to Cape Mount and re-start navigating port-to-port at the Grain
Coast, stopping for instance at the Sess River, Cape Palmas, and Mouri.” This evi-
dence tells us much about the controlling role of the African dealers over the supply
markets and coastal transactions.
{ During the early period of Dutch presence in Western Africa, all these multiple

Y coastal circuits had an exclusive function: to acquire or purchase African products to
«Massingano supply the consumption markets in Northern Europe, mainly hides, gold, and ele-

Kansa River phants’ tusks. The Dutch participation in the trans-Atlantic slave trade remained
X until the 1630s very limited in number of ships and transported enslaved Africans.”

Combining long-distance routes and coastal circuits was a common practice
among ‘Dutch’ traders in the Atlantic.” They applied the expertise acquired in the

EQ. GUINEA

8 SAA, NA 376/114-115: 1613-03-06; NA 201/137: 1622-07-10; La Fleur (trans. & ed.), Pieter
" van den Broecke’s 83-102.
SAA, NA 950/406-409: 1636-08-27; ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20" in: Jones (ed.), Ger-
man Sources 46-63.
10 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 69-81.
11 SAA, NA 138/7:1614-09-04.; La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 43-67.
Map of Loango, Kongo and Angolan Coasts. Author: Armand Haye 12 ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Jones (ed.), German Sources 77-78.
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‘mother trade’ (Baltic) and Mediterranean trade to the development of their West-
ern African commerce. However, in Western Africa, timing became of the essence
and therefore a major logistic problem. A journey combining long-distance and
coastal circuits could last up to 27 months, increasing the costs with wages, victuals
and insurance, and reducing or postponing the return-profit (See Table 1).”

TABLE1 Length of the voyages of Dutch ships operating in the Western African trading
routes: some examples

Dateof  Dateof  Number  Ship’s Name Route
Departure Arrival of months

11-1600 03-1602 17
11-1605 10-1606 12
11-1607 06-1609 20

Amsterdam - Cape Verde* - Guinea**
Amsterdam - Cape Verde*
Amsterdam - Cape Verde* — Guinea**

— Ango la***

Mauritius Nassau Amsterdam — Angola***

Roode Hart

Neptunnis

09-1609  07-1611 23
10-1611 10-1612 13 Son
12-1611 09-1613 22
03-1614 05-1616 27

Amsterdam - Angola***
Meermann
Weisse Hund

Amsterdam - Angola***
Amsterdam - Guinea**

Sources: Albert van Dantzig & Adam Jones (trans. & Eds.), Pieter de Marees: Description and historical
account of the Gold Kingdom of Guinea (1602) (Oxford 1987); J. D. La Fleur (trans. & Ed.), Pieter van
den Broecke’s journal; ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20° in: Adam Jones (ed.), German sources for
Western African history, 44-96.

Observations: * Cape Verde = Petite Cote of Senegal; ** Guinea = Grain, Ivory, and Gold Coasts; *** Angola
= Loango Coast, Congo River and Soyo (present-day Angola, near the effluent of the Zaire River).

13 Johannes Postma, ‘A Reassessment of the Dutch Atlantic Slave Trade’ in: Johannes Postma
and Victor Enthoven (eds.), Riches from Atlantic Commerce. Dutch Transatlantic Trade and
Shipping, 1585-1817 (Leiden 2003) 158-138; Jelmer Vos, David Eltis and David Richardson,
“The Dutch in the Atlantic World: New Perspectives from the Slave Trade with Particular
Reference to the African Origins of the Traffic’, in: David Eltis and David Richardson (ed.),
Extending the Frontiers: Essays on the New Transatlantic Slave Trade Database (New

Haven & London 2008) 228-249.

Since the 1590s, the Dutch Republic was home to a wide mercantile community including
not only Dutchmen, but also foreigners, such as Flemish and German merchants. The com-
munity also comprised an active group of Portuguese Sephardic merchants. However, for
convenience, we will refer to them as ‘Dutch’ businessmen.

Douglass C. North, Institutions, institutional change and economic performance (Cambridge
1990).
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To overcome the problem posed by the timeframes, the ‘Dutch’ trading companies
needed to artificially split the inter- and intra-continental routes. To achieve this
they used different strategies. The companies recruited factors or merchants to be
their permanent representatives in different coastal areas of Western Africa for
terms of one to three years. This practice was implemented in the Petite Cote of
Senegal, Cape Mount, Loango and Soyo. Here, several factors of the trading compa-
nies had small lodges or cottages where they lived and traded.” Usually they were
also equipped with a small sloop” of 12 last” to sail along the rivers and collect
products from the surrounding villages.

In addition, the companies also kept floating trading posts on the coast, so-called
leggers, where the factors and assistants lived and traded with the Africans. These
small yachts or barges with a capacity of 20 last would stay anchored on the coast for
a certain period of time, which could last from a few weeks to a year or longer.” This
practice gave the commercial firms the chance to stockpile African products to load
the main ships operating in the inter-continental circuits.

Furthermore, the companies tried to optimize the stay of their main fleets on the
coast and improve the coordination between the intra- and the inter-continental
routes. To accomplish this, the companies used two main strategies. The ships depart-
ing from the Republic carried on board one or two prefabricated sloops that would
be assembled and equipped with muskets and heavy guns at Cape Verde or Cape
Lopez. These small vessels were used to trade in the shallow waters along the coast
and the estuaries of the rivers as well as to go ashore to get fresh provisions for the
heavier ships.” ,

The trade conducted by these sloops was coordinated with the main vessels. In
fact, the articulation between the heavier and the lighter ships was essential for the
success of the commercial trips. In general, the heavier vessels would stay anchored
trading at the most important ports, while the junior factors would be sent on board
the sloops further along the coast to conduct trade and collect merchandise. These
sloops would conduct trade until the arrival of the heavier ships or before they fin-
ished the load of bartered goods. For instance, in the Gold Coast, the main vessel

16 SAA, NA 151/207v: 1618-04-04; NA 215/107: 1620-02-18; NA 836/17¢ reg.: 1632-10-08.; La
Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 47, 74.

17 Sloop: translation from the Dutch sloep. In this context it refers to barges: ships especially
designed to navigate in rivers, canals and shallow waters.

18 Last = 2.000 kilograms.

19 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 79, 88-89.

20 ‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4" in: Jones (ed.), German Sources 20. As early
as 1602 Pieter de Marees had mentioned the use of sloops in the coastal circuits of the Wes-
tern African coast. Albert van Dantzig & Adam Jones (trans. & eds.), Pieter de Marees:
Description and historical account of the Gold Kingdom of Guinea (1602) (Oxford 1987) 8, 10.
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would anchor at Cape Coast or Mouri, while the sloops would be sent further east
to places like Accra and Benin. On completion of these journeys the small vessels
would return to Mouri, to load the products onto the larger ship. When these vessels
were ready to set sail to the Republic, the sloops would be dismantled and reloaded
on the heavier ships. Only if a factor or junior-merchant was left on the coast to con-
duct trade, these small vessels would be kept there for their service.

In the Loango Coast and the Congo River, the scheme was even more complex.
Once the main vessel had reached Cape Lopez, a smaller yacht included in the fleet or
a sloop would be sent immediately to Loango to conduct trade there until the arrival
of the main ship. Meanwhile, the heavier vessel would travel to Loango; there the
goods purchased by the lighter vessels would be loaded. The main ship would anchor
there for a few weeks trading, while the yachts and the sloops would be once again
sent further south to the Congo River. The goods purchased would be collected later
by the main ship. Pieter van den Broecke gives us a glimpse of this complex scheme to
coordinate the coastal trade carried out along the coast by the bigger and the smaller
ships on the service of the same trading company in some passages of his journal.”

In addition, the merchants in the Republic instructed their chief factors to place
the factors and junior factors on shore with merchandise to conduct trade for a cer-
tain number of weeks or months. To stay on shore, the traders rented a house from
an African, where the factor or junior factor and his helper could live and store the
merchandise to barter for African goods as well as the products bought until the
arrival of the sloops and the yachts employed in the coastal trade or the main fleet.”

Moreover, the ‘Dutch’ trading companies tried to control the departures of the
fleets from the Republic and Western Africa in order to ensure a permanent presence
of their representatives on the coast and to guarantee a regular supply of African
goods to the consumption markets in Northern Europe.”

These were techniques also used on the European routes by the Dutch. Their
adaptation to the Western African trade was based on the knowledge of the Portu-
guese experience learnt by direct observation in the Western Coast of Africa or via
the Portuguese Sephardic Jews established in Amsterdam, who were highly involved
in the commerce with these regions.

These strategies implemented by the ‘Dutch’ merchants were quite successful in
the areas where the Portuguese did not have a military presence, such as the Petite
Céte of Senegal, Cape Mount, Loango and Soyo. However, on the Grain, Ivory, Gold
and Slave Coasts, they had to face the military attacks of the Portuguese fortress-
factories and to cope with the commercial competition of the traders and colonists

21 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 87-91.
22 LaFleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 28, 88.
23 LaFleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 53, 76, 79, 91.
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from Sdo Tomé. Even after building Fort Nassau at Mouri, ‘Dutch’ merchants had to
fight the opposition of the Portuguese. Therefore, the commercial companies oper-
ating in the Gulf of Guinea advocated the takeover of the Portuguese strategic places
in the Gold Coast and the Gulf of Guinea, i.e. Mina (present-day Elmina, Ghana),
Axim, Shama, Sio Tomé and Principe, and supported the chartering of a monopolis-
tic company for the Atlantic trade. Some of the ‘Dutch’ traders in the early seven-
teenth century argued that if they had permanent trading posts, lodges and forts
along the coast of Western Africa to organize the coastal trade they could generate
higher profits, by organizing the coastal trade separately from the long-distance
routes, and thus reducing the time consumed in voyages. This idea is quite clear, for
instance, in Pieter de Marees.” In fact, this was also one of the arguments used to
support the establishment of the WIC in 1621-1624.

However, the establishment of the WIC did not bring major changes to the organiza-
tion of the Dutch coastal circuits in Western Africa. In the areas where the previous
trading companies had permanent trading posts, such as the Petite Céte of Senegal,
Cape Mount, Loango and Soyo, the WIC adopted the commercial organization already
in place, keeping the posts and factories used by the aforementioned companies. The
same happened in regard to the coastal circuits; the ones that were already in the
process of becoming autonomous from the long-distance routes became split, other
coastal routes would become autonomous at a later period. In the Gulf of Guinea,
the Company only managed to split the coastal and the long-distance circuits after
the takeover of the Portuguese possessions in the Gold Coast in the late 1630s and
early 1640s. Here, the WIC also implemented a system identical to the one described
earlier for the private trading companies. The goods purchased at the several forts,
lodges, warehouses and floating trading posts were to be sent regularly to Elmina.”

In this coastal trade the Company used canoes, sloops and small yachts. The
transport of products, mail and passengers between the different settlements was
rendered by a few small yachts. In the 1640s, the WIC had four yachts permanently
stationed at Elmina for this purpose. The three heavier yachts were used for the
transport of products between Elmina and the different posts as well as to conduct
trade in the mouth of the rivers on the Slave Coast, whereas the smaller yacht was
mainly used to carry firewood and water. A journey through the Company forts and
lodges in the Gulf of Guinea would take between two and three months. Usually,
these voyages took place during the dry season.”

24 Dantzig & Jones (trans. & eds.), Pieter de Marees: Description 213-214, 216.

25 Klaas Ratelband (ed.), Vijf dagregisters van het kastel Sdo Jorge da Mina (Elmina) aan de
Goudkust (1645-1647) (’s-Gravenhage 1953) lvii-cx.

26 Ibidem.
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View of Elmina. Source: Nationaal Archief, The Hague, Archive Aanwinsten Kaarten 4AANW.
inventory no. 1568

During Dutch rule over Angola and Sio Tomé (1641-1648), the Company took over
the commercial routes that had been in use by the Portuguese since the late fifteenth
and sixteenth centuries, respectively. In Sdo Tomé, the Company employees partly
gained control of the circuits linking the island with the Slave Coast and the bights
of Benin and Biafra. In Angola, the WIC got partial access to the coastal circuits link-
ing Luanda with Loango and Mpinda in the north and the port of Benguela in the
south. However, the Company was never able to control the waterways and land
routes connecting the coast to the hinterland, where the most important fairs took
place.”

Thus, we would argue that the major change brought about by the WIC con-
cerned the functions of the coastal circuits. Although their main function was still
the stockpiling of products for the European markets, they also started to cater the
demands of the American colonies and meet the needs of the WIC posts and settle-
ments in Western Africa.

As we have seen earlier, after the 1590s the ‘Dutch’ merchants (and later the
WIC) made multiple efforts to separate the intra- and inter-continental routes in

27 Louis Jadin (ed.), L’Ancien Congo et ’Angola 1639-1655 d’aprés les archives romaines, portu-
gaises, néerlandaises et espagnoles, 3 vols. (Bruxelles/Rome: Institut historique Belge de
Rome, 1975).
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order to optimize the long-distance circuits in terms of improvement of transporta-
tion costs and therefore of transactions costs. However, the Dutch coastal routes
only became totally autonomous from the long-distance routes by the mid-seven-
teenth century. This autonomization was reached during the rule of the WIC by
appropriation of the coastal circuits used by the Dutch private trading companies
along the Petite Cote of Senegal, the Grain, Ivory, Gold and Slave Coasts, Loango
and Soyo. The same happened when the Company took control of the Portuguese
coastal routes in the Gulf of Guinea linking the Sio Tomé islands to the Slave and
Gold Coasts and along the Angolan Coast connecting Luanda to Loango, Soyo, Kongo
and Benguela. Only over time would the coastal trade be regarded by the WIC as
profitable per se and as a way to fulfil the needs of the Company posts and settle-
ments in West-Africa.

COMMERCIAL STRATEGIES

The coastal circuits were supplied by land and river routes linking the hinterland
to the coast. The level of access of the European traders engaged in the coastal trade
to the hinterland played a key role on the success of the coastal and long-distance
circuits. The ‘Dutch’ merchants were not interested in controlling the trading cir-
cuits in these hinterland areas. Their main goal was just to gain permission from
local rulers to trade on the coast and to buy products for the long-distance routes.
Therefore, their contact with the African hinterland in Senegambia, the Gulf of
Guinea and West-Central Africa was mainly limited to sporadic visits to the African
authorities.” Consequently, the ‘Dutch’ merchants relied exclusively on middlemen
of African, Eurafrican or Portuguese descent to obtain their African products as well
as African slave labour force.

In order to overcome their almost complete absence from the hinterland, the
Dutch private companies gave instructions to their chief and junior factors about
how to behave towards potential competitors on the coast. In general, they met their
rivals on board their ships or trading lodges in an attempt to arrange a common
price for the products, and to define the type and quantity of goods to barter for Afri-
can supplies in order “not to spoil the market”.”” By making agreements among

28 Examples of such diplomatic embassies/courtesy visits may be found in several journals of
voyages to the Western Coast of Africa. Pieter van den Broecke, for instance, reports two
visits to local rulers: the former to the ‘count of Sonyo’ - the ruler of Soyo - in 1608 and the
later to the ruler of Mbanza Ngoyo in 1612. La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s
58, 89.

29 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 29.
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themselves to fix the prices of the goods, they tried to control the prices of the prod-
ucts in the supply markets, keeping them as low as possible to increase their profit
margins.

This may sound like the formation of cartel behaviour or the building of mono-
polies, but it was never imposed systematically or regularly enough to become either.
Over time, this practice was abandoned. In the last decade of the sixteenth century,
when traders from various Dutch ports started to trade in Western Africa, and
especially on the Gold Coast, they competed with each other to get the highest
number of customers and sell as much merchandise as possible in the shortest
period of time. In order to achieve this aim they gave gifts to the interpreters to
bring the African traders on board their vessels, informed them that they were will-
ing to trade small quantities of goods and in some cases to ‘advance’ products on
credit. These were clear strategies to attract the African traders, gain their trust
and create a commercial bond between them and the ‘Dutch’ traders. Often, how-
ever, these practices ended in losses for the ‘Dutch’ merchants, since the African
traders took the products but did not return with the corresponding quantity of
African goods.

The ‘Dutch’ merchants, therefore, did not have the control over the African mar-
kets and supply markets to form cartels or build monopolies. In fact, these were
strategies to defend their commercial interests in new markets where the African
traders dictated the trading rules and held complete control of the quantities of
products available, prices, types of exchange goods accepted, and ultimately the
access to the African supply markets.

Apparently, these practices had a significant impact on trade. Pieter de Marees,
travelling along the Western Coast of Africa in the early seventeenth century
(1600-1602) gives us a clear picture of such a situation.”

During the first half of the seventeenth century, price agreements among mer-
chants of the Republic also became common.™ After 1624, the system of price agree-
ments was replaced by the WIC monopoly, which tried to control prices at supply
markets and consumption markets. However, given the control of the African traders
over the supply markets and the patterns of local demand and consumption, this
remained a difficult task for the Company employees to achieve.

30 Dantzig & Jones (trans. & eds.), Pieter de Marees 45, 50, 214-216.
31 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 50, 76.
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TRADING PRACTICES

In order to trade in the Western African coastal markets and hinterland, the ‘Dutch’
merchants had to adjust their business to the African trading practices. Commerce
was conducted differently in the various regions along the coast, according to the
local traditions and the interests of the rulers.

Off the island of Gorée and the Petite Céte the ships could anchor and the mer-
chants could go ashore and trade. A fiscal agent of the local African ruler would
come on board to collect duties. After the payment, the chief and junior factors
could go ashore and dispatch the lighter ships to Portudal, Rufisque and Joal. How-
ever, at each new port they had to pay local duties. These custom duties were paid in
kind, using products such as iron bars, alcoholic beverages, glass beads, and so on.”
These practices were imposed on the ‘Dutch’ and other European traders without
exception.

In the area between the Sierra Leone and the Grain Coast the Africans would
bring the goods in their canoes and most of the transactions would take place on
board of the ships.” The only place where the ‘Dutch’ traders were sometimes
allowed to go ashore was Cape Mount, where in certain periods some chief factors
were able to maintain good relations with the local ruler.” However, in all the other
places along this coast, such as the Sess River and Cape Palmas, the Europeans
were not allowed to go ashore.” This situation was similar to that of the Portuguese
and Eurafrican traders.™

On the Gold Coast, in the early period of the Dutch presence it was possible to
anchor the ships in the vicinity of some coastal villages such as Komenda, Mouri,
Cape Coast and Kormantin. Here, the ships could lie at anchor for several weeks or
months while trade was conducted with the Africans.” Later, after the establish-

La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 26-27, 29.

‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4" in: Jones (ed.), German Sources 20-21;
‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20 in: ibidem 64-65.

Samuel Brun makes references to such good relations on his second voyage to the Gulf of
Guinea in 1614-1616. ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20” in: Jones (ed.), German Sources
74-76.

Ibidem 77-78.

According to Brooks, the Eurafrican communities of Portuguese descent in control of coas-
tal and hinterland trading networks could only be found up to the latitude of Sierra Leone.
Further east in the Gulf of Guinea, the communities of Luso-Africans at places like Mina
were small in number and played a minor role in local commerce. Brooks, Eurafricans in
Western Africa 96-138.

‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603-4’ in: Jones (ed.), German Sources 21-23;
‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: ibidem 65.
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View of Goree Island on Cape Verde. Source: Nationaal Archief, The Hague, Archive Leupe
Buitenlandse Kaarten 4.VELH, inventory no. 619-055

ment of forts and trading posts along the coast, trade was conducted ashore in the
fortresses and factories.

Further east, in places such as Accra, Cameroon, Corisco Bay and Rio del Rey,
trade was conducted on board the ships.™ At Ollibata near the Corisco Bay and the
Gabon River, the vessels would enter the bay or the mouth of the rivers and fire a
gun as a signal to the African traders to come on board. In general, ‘Dutch’ mer-
chants did not go ashore.” Over time, the WIC employees were authorized by the
African rulers to have trading posts. The Company personnel were then forced to
pay duties and to follow local rules regarding trade, such as royal monopolies over
certain goods and primacy of important African middlemen.*

38 Ibidem 65-69.
39 ‘Andreas Josua Ulsheimer’'s voyage of 1603-4" in: Jones (ed.), German Sources 29-28;

‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’; ibidemn 71-72.
40 Adam Jones (trans. & ed.), Western Africa in the Mid-Seventeenth Century: An anonymous

Dutch manuscript (Atlanta, CA. 1995) 197-200.
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On the Loango Coast and the Congo River, before trading, merchants were es-
corted by locals to the court of the ruler to ask permission to engage in commerce
and bring ashore crew members. In order to obtain these favours, the merchants
would greet the ruler with gifts. A similar practice was followed on the Congo River
by the Dutch, the Portuguese and Eurafrican merchants."

In the areas where traders were allowed to go ashore, commerce could be con-
ducted in two different ways, either on board lighter vessels able to navigate the
shallow waters and estuaries of the rivers, or ashore in a house or a small lodge.

In Angola, the trade was usually conducted at fairs located in the hinterland.
These fairs already existed prior to the arrival of the Europeans. Here, African trad-
ers sold different kinds of products and slaves. Usually, slaves and merchandise were
carried from fair to fair, until they were loaded onto the ships destined for Luanda
using the water and land ways connecting the hinterland and the estuaries of the
rivers to the coast.”

Hence, the ‘Dutch’ merchants engaged in the coastal circuits were forced to
adjust to the trading practices followed by the African traders and to comply with
the demands imposed by the local rulers.

WESTERN AFRICAN SUPPLY MARKETS

The reasons behind the establishment of the coastal routes and their changes over
time partly determined the supply markets they visited and the. type of products
acquired. The areas of Western Africa where the Dutch established their intra-con-
tinental circuits supplied different products. In the early seventeenth century,
‘Dutch’ traders visited these supply markets only to buy African products to meet
the needs of the European consumption markets. At the Petite Céote of Senegal, the
‘Dutch’ merchants and the WIC traded especially in hides, elephant tusks, wax, and
ambergris.” On the Grain and the Ivory Coasts, the Dutch purchased pepper and
some elephant tusks.” On the Gold and Slave Coasts, they bought mainly gold, ivory
and pepper.” Trade was also conducted at Allada and on the Slave Coast, but on a
small scale, since the main ‘product’ available was slaves and the ‘Dutch’ traders
were not much involved in this business before the 1630s.

41 ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20’ in: Jones (ed.), German Sources 4-59.

42 EuniceR.J.P. L. Jorge daSilva, ‘A administragao de Angola: seculo XVIT’, 2 vols. (unpublis-
hed MA Diss., Universidade de Lisboa, Portugal, 1996).

43 La Fleur (trans. & ed.), Pieter van den Broecke’s 23-42.

44 Ibidem 23-42.

45 Dantzig & Jones (trans. & eds.), Pieter de Marees 51-53.
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Only in the first decades of the seventeenth century did ‘Dutch’ merchants start
to trade in African goods to supply the local coastal markets. At Benin, they pur-
chased blue striped cloth and elephant tails. They also got involved in the trade of
akori, purchased at Ambrosy, Cameroon, Corisco Bay and Rio del Rey and re-sold on
the Gold Coast. In Mayoumba, Loango, and Congo, the Dutch traded mainly in ele-
phant tusks. However, by the 1610s the Dutch private commercial companies were
already trading in redwood bought at Mayoumba.

After the establishment of the WIC, the list of goods and the outlets did not
change much. In Elmina, Mouri, Axim, Shama, Cape Coast and Komenda, gold was
the main product purchased by the Company employees. On the Grain and Ivory
Coasts, ivory, wax, slaves and different types of cloth were the chief acquisitions. In
Allada, Benin and the Gabon Rivers they obtained slaves, ivory and African cloth. In
Angola, Loango and the Congo River, the Company employees purchased similar
products at the coastal markets. Slaves, ivory and wax were the main acquisitions.
However, the WIC also bought foodstuffs to meet the daily needs of the Company
personnel, especially when their ships in charge of logistics did not reach the settle-
ments.

To recapitulate, over time the ‘Dutch’ private traders and the WIC employees
became more involved in the intra-continental trade of African goods to supply sev-
eral coastal areas. However, their engagement in this commerce was mainly due to
the merchants and the Company, needing to supply the long-distance circuits with
enslaved Africans, ivory and gold, which were in high demand in the European and
the American markets. The coastal trade in African goods was also useful to supply
the Company garrisons and trading posts with some provisions whenever European
shipments failed.

WESTERN AFRICAN CONSUMPTION MARKETS

To purchase African goods at the several supply markets examined earlier, the Dutch
had to meet the demands of the different Western African consumption markets. In
order to do so, the ‘Dutch’ merchants not only brought European, American and
Asian commodities to Western Africa, but also engaged in the coastal trade of Afri-
can products.

In Senegambia and Cape Verde, both the ‘Dutch’ private traders and later the
Company employees used European textiles, metalware and Venetian beads as well
as ‘unusual’ objects to purchase the African goods. Only part of African products was
used as bartering goods in these coastal markets.

The Gulf of Guinea markets were the ones where the Dutch were forced to supply
African goods. The African cotton cloths purchased at the Grain and Ivory Coasts,
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Allada and Benin were supplied to the African traders on the Gold and the Slave
Coasts as well as Corisco Bay, the Gabon River, Cape Lopez and to the Portuguese
colonists of Sdo Tomé. The slaves obtained at Allada, Rio Real, Rio Del Rey and the
Cameroon River (present-day Bight of Biafra) were sold to the indigenous traders
on the Gold Coast, Corisco Bay, the Gabon River, Cape Lopez and to the Portuguese
settlers of Sdo Tomé. The akori acquired at Allada, Cameroon River, Corisco Bay
and Rio del Rey was re-sold on the Gold Coast.” All these African products were
bartered for gold, ivory, and later for slaves.

Most of the African commodities acquired by the ‘Dutch’ private traders and
later by the Company employees at Cape Lopez, Mayoumba, the Congo River, the
Loango Coast and Angola were bartered for European goods: mainly textiles, mus-
kets and gunpowder.” However, from the early seventeenth century onwards, the
Dutch private merchants operating in these regions also supplied the African trad-
ers on the Congo River with redwood imported from Mayoumba.

The ‘Dutch’ merchants only started to trade in African goods to supply the local
consumption markets in the first decades of the seventeenth century. Before that,
they only purchased African goods to meet the needs of the European consumption
markets. Nevertheless, the volume of the intra-continental trade in African goods
was always low, both before and after the establishment of the WIC. However, under
the rule of the Company, the number of references concerning the intra-continental
trade increased. It seems that after a few years of settlement on the Coast, the Com-
pany realised how much it could profit from the regional trade of local products and,
therefore, tried to gain from it.

CONCLUSION

In brief, the Dutch coastal circuits in Western Africa changed over the years in order
to reduce time and costs of the long-distance routes and consequently make them
more efficient and competitive. During the early period of Dutch presence in West-
ern Africa, these coastal routes were mainly regarded as a way to obtain African
goods for the international markets. Only after the establishment of the WIC was
the coastal trade also conducted to guarantee the supply of the posts. Another im-
portant aspect was the complexity of the routes and the level of access of the ‘Dutch’

46 Jones (transl. & ed.), West Africa 72, 77-127, 158-165, 176 & 233; Ratelband (ed.), Vijf dag-
registers Ixiii-cx; Dantzig and Jones (trans. & ed.), Pieter de Marees 51-53; La Fleur (trans.
& ed.), Pieter van den Broecke’s 42-102; ‘Samuel Brun’s voyages of 1611-20" in: Jones (ed.),
German Sources 45-96.

47 Jones, (trans. & ed.), West-Africa 72-194; Jadin (ed.), L’Ancien Congo I-111.
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merchants in the Western African hinterland markets. As we have shown the Dutch
coastal circuits were limited to the coastal areas. The Dutch trade, being exclusively
based on the coast, relied on the supplies of products brought from the hinterland by
the middlemen.

The relationship between Dutch, Portuguese, Eurafricans and Africans in the
hinterland areas played a key role in the coastal trade. The Dutch only interacted
with the hinterland and their inhabitants sporadically for diplomatic and commer-
cial purposes, depending on the Portuguese, Eurafricans and the Africans to access
the supply markets in the interior of the Western African Coast.

Furthermore, the ‘Dutch’ traders purchased the aforementioned African prod-
ucts mainly to be re-exported to Europe and the Americas. Therefore, the Dutch did
not seem to have been deeply engaged in the intra-Western African trade per se.

FiLipA RIBEIRO DA SiLvA (Lissabon 1974) behaalde in 2002 haar MA diploma
(mestrado) in de Geschiedwetenschap aan de Universidade Nova de Lisboa. Tussen
1997 en 2003 werkte zij als onderzoeker aan verschillende onderzoeksinstituten
van de Universidade de Lisboa, de Universidade Nova de Lisboa en de Centro Rodo-
vidrio Portugués. In 2003 volgde zij de lerarenopleiding aan de Escola Secundaria
Rainha Dona Leonor in Lissabon en verwierf ze de post-graduate aantekening Onder-
wijs van de Geschiedenis aan de Universidade Nova de Lisboa. Tussen 2005 en
2009 was Ribeiro da Silva een stipendiaat van Fundacéo para a Ciéncia e Tecnologia
en van de Fundagdo Calouste Gulbenkian (Stichting van Calouste Gulbenkian) en
in die hoedanigheid promovenda bij het Instituut voor Geschiedenis van de Uni-
versiteit Leiden met als promotor prof. dr. PC. Emmer. Zij promoveerde in juni
2009. Sinds september 2009 is zij onderzoeker bij het Wilberforce Institute for the
Study of Slavery and Emancipation van de Universiteit Hull.
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“Steeds de commandant blijvende”

Leven en loopbaan van A.G. Morzer Bruyns, een negentiende-eeuwse
koopvaardijkapitein®

W.E.J. MORZER BRUYNS

INLEIDING

In dit artikel staan leven en loopbaan van een negentiende-eeuwse koopvaardijkapi-
tein centraal. A.G. Morzer Bruyns (1838-1900) voer nagenoeg de gehele tweede helft
van die negentiende eeuw op Nederlandse koopvaardijschepen. In 1852 ging hij als
‘jongen’ naar zee en twaalf jaar later werd hij, op 26-jarige leeftijd, kapitein van een
bark. Acht jaar daarna, in 1872, maakte Mérzer Bruyns de overstap naar de nog jonge
stoomvaart en werd spoedig gezagvoerder bij de pasopgerichte Stoomvaart Maat-
schappij ‘Nederland’. In 1899 ging hij om gezondheidsredenen met pensioen. Zijn
loopbaan was niet heel uitzonderlijk, er zullen in de tweede helft van de negentiende
eeuw veel zeelieden zijn geweest die in hun werkzame leven een soortgelijk traject
doorliepen. Zulke carriéres kunnen meestal in gedrukte bronnen worden getraceerd.
Maar over de loopbaan v6dr het kapiteinschap, over persoonlijke en zakelijke con-
tacten en over hoe passagiers tegen de gezagvoerder aankeken, is vaak minder bekend.
Van mijn overgrootvader is een aanzienlijke hoeveelheid persoonlijke documenten
bewaard gebleven, waaronder een deel van zijn correspondentie en aantekeningen
van een zoon; deze worden bewaard in het familiearchief. Ander relevant archief-

* Hetcitaat is ontleend aan NN, ‘Kapitein Bruyns’ in: A. E. Arkenbout Schokker en L. Roosen-
burg (red.), De Zee. Tijdschrift gewijd aan de belangen der Nederlandsche stoom- en zeilvaart
(1899) 414-415. De auteur is dank verschuldigd aan drs. Irene Jacobs, conservator en drs. Ron
Brand, hoofd bibliotheek Maritiem Museum, Rotterdam en aan Diederick Wildeman, con-
servator zeevaartkunde Nederlands Scheepvaartmuseum, Amsterdam. Professor dr. J.R.
Bruijn ben ik erkentelijk voor zijn waardevolle commentaar op mijn eerste versie van dit artikel.

Het familiearchief wordt door de auteur beheerd en kan op verzoek voor onderzoek wor-
den geraadpleegd. Een soortgelijk beeld is van kapitein Teunis Pronker (1864-1949)
beschikbaar, die een kwarteeuw jonger was dan Mérzer Bruyns, maar de overstap naar de
stoomvaart niet maakte, zie T.J.F Pronker, Het Barkschip “Amicitia”. Baarn 1999,




materiaal is te vinden in de bibliotheek van het Maritiem Museum in Rotterdam.
Deze bronnen zijn gebruikt om een beeld te geven van een koopvaardijkapitein in
een periode van belangrijke veranderingen in de scheepvaart.

FAMILIEACHTERGROND, JEUGD EN VAARTLJD TOT CA. 1860

Alexander Geerhardt (Alex) Mérzer Bruyns werd in Oldenzaal geboren op 22
februari 1838, als zoon van Johannes Anthon Frederik Bruyns en Louise Johanna
Houwing. Zijn vader was controleur van belastingen in Oldenzaal, maar overleed
twee jaar later en liet het gezin berooid achter. De weduwe verhuisde met haar
thuiswonende kinderen naar het nabijgelegen stadje Ootmarsum. Aanhoudend geld-
gebrek dwong de zes zonen uit de twee huwelijken van hun vader om het huis van
hun (stief)moeder jong te verlaten. Behalve Alex kozen ze voor een militaire loop-
baan, bij het Oost-Indische of het Nederlandse leger. Alex ging als enige naar zee
en voor deze keuze zijn door zijn tweede zoon twee redenen geopperd.’ Naast het
feit dat zijn grootvader Bruyns bij de Admiraliteit van Amsterdam had gediend,
zou hij aangespoord zijn door zijn aangetrouwde neef Johannes (Jan) van Gogh,
die toen Alex ging varen luitenant ter zee was.’

Een onbemiddelde, veertienjarige jongen uit Overijssel die met uitsluitend lager
onderwijs naar zee wilde, had geen andere keuze dan als kajuitsjongen (bediende
van de kapitein, stuurlieden en eventuele passagiers) te beginnen. Zo vertrok Alex in
1852 op de bark Salatiga onder kapitein Jean Nicolaas Besier (1823-1888). Het schip
was dat jaar bij Ary Pot in Bolnes gebouwd voor rekening van G. Schimmelpenninck
en Co in Deventer.’ Tussen ongeveer 1846 en 1863 reedde Schimmelpenninck en Co
schepen, die waarschijnlijk voornamelijk op Nederlands-Indié voeren.’ In 1863 mach-
tigde Boissevain en Co in Amsterdam haar Nederlands-Indische agent om haar zaken

Aantekeningen van J.A.F. Mérzer Bruyns in het familiearchief bewaard. Deze zoon heeft
tot zijn 21 levensjaar zijn vader gekend.

De latere vice-admiraal, zie Luc Eekhout, Het Admiralenboek. De viagofficieren van de
Nederlandse marine 1382-1991 (Amsterdam 1992) 91. Van Gogh was gehuwd met Willemina
Hermana Alexandrina Elisabeth Bruyns (1819-1864), een volle nicht van Alex, zie Neder-
land’s Patriciaat 50 (1964) 175.

G.N. Bouma, ‘Lijst van Nederlandse koopvaardijschepen alsmede hun gezagvoerders en
thuishavens’ 2 dln (Haren 2001) fotokopie bibliotheek NSA dl. 2, 920. Besier bleef tot 1861
kapitein van de Salatiga die toen werd verkocht, een oudere broer van hem was getrouwd
met een zuster van de chef van Schimmelpenninck en Co, zie Nederland’s Patriciaat 1
(1910) 411-412.

J. van Sluijs, ‘Lijst van Nederlandse reders alfabetisch gerangschikt, 1800-1890’ (1955).
(Handschrift bibliotheek NSA).
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TABEL1 Gedeeltelijke stamboom van de familie (Mérzer) Bruyns; de namen van de
genoemde personen zijn vetgedrukt.

Hermanus Bruyns (1734-1805) - A.E. Morzer

W.A. Bruyns J.A.F. Bruyns (1785-1840)
=1°A.A.S. Planten (1784-1832)

Willemina H.A. E. Bruyns (1819-64) ——— Maurits Bruyns (1818-65)
- Johannes van Gogh (1817-85) |:

Susanna Bruyns (1848-71)
Frans Bruyns (1853-94)

— Netty Bruyns (1826-1923)
- 2° L.J. Houwing (1802-55)

Alexander Geerhardt Mbrzer Bruyns (1838-1900)
- Geertruida Catharina Maria Carst (1846-1922)

[ I I 1
AG. Morzer Bruyns JA.F. Mirzer Bruyns C. Mirzer Bruyns MLF. M érzer Bruyns
(1877-1955) (1879-1957) (1881-1952) (1884-1962)

waar te nemen in de gefailleerde firma Schimmelpenninck en Co, in Batavia, Soera-
baja, Pasoeroean en Probolinggo, op Java.’

Alex en zijn moeder woonden in Overijssel en de keuze voor een reder en kapitein
uit dezelfde provincie is dus niet verwonderlijk. Het is ook mogelijk om via familie-
banden en vriendschappen aannemelijk te maken hoe hij bij hen terechtkwam. Toen
Maurits Bruyns (1818-1865), een halfbroer van Alex uit het eerste huwelijk van hun
vader, in 1841 voor het Oost-Indisch leger naar Nederlands-Indié vertrok vroeg hij
zijn stiefmoeder in een afscheidsbrief speciaal de groeten te doen aan haar vriendin
C.C.E. Palthe-Funck (1803-1897), sinds 1830 weduwe van Jan Arend Palthe, die con-
rector van de Latijnse school in Oldenzaal was geweest.” Een nicht van Jan Arend
was Anna Roberdina Anthonia de Brueys-van Rhijn (1782-1864), echtgenote van Jan
Richard de Brueys (1778-1848), hoogleraar rechten in Harderwijk en Deventer en

6 SAA 647, nr. 449c.

7 Eenafschrift van de brief van 31 mei 1841, die Maurits samen met een oudere broer schreef,
is in het familiearchief. Voor Palthe zie Nederland’s Patriciaat 4 (1913) 278, aanvullende
genealogische informatie werd verstrekt door mevrouw M.A. van Aardenne-Ekker te Vor-
den en haar zoon de heer E.W. van Aardenne, die ik erkentelijk ben voor hun hulp bij het
oplossen van de ‘familiepuzzel’.
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TABEL 2 Verwantschap tussen de families Palthe, Van Rhijn, De Brueys, Van Nes van
Meerkerk, Besier en Schimmelpenninck en hun relatie tot A.G. Morzer Bruyns
(AGMB).

J.A. Palthe

Sophia H. Palthe - mr, N. van Rhijn ds. J. Palthe - C.B, Racer

|

Anna R.A. van Rhijn (1782-1864) Johanna A E. van Rhijn

J.A. Palthe (conrector Latijnse school)

- prof. J.R. de Brueys (1778-1848) - mr. E.R. van Nes van Meerkerk - C.C.E. Funck (1803-97)
(opvoeders AGMB en Netty Bruyns) | (vriendin moeder AGME)

| | |

Johanna M. van Nes van Meerkerk Hendrina §. van Nes van Meerkerk - A.G. Besier J.N. Besier (1823 -88)
- Jan H. A. Schimmelpenninck (1817-93) (kapitein eerste schip AGMB)
(reder eerste schip AGMB)

vanaf 1815 tot aan zijn overlijden, in Utrecht.” Uit het familiearchief is bekend dat het
echtpaar De Brueys na het overlijden van vader Bruyns in 1840 nauw bij de opvoeding
van diens kinderen betrokken was geweest en dat, na het overlijden van Alex’ moeder
in oktober 1855, mevrouw De Brueys de zorg over hem en zijn halfzuster Susanna
Everdina Johanna (Netty) Bruyns (1826-1923) op zich nam. Een jongere zuster van
mevrouw De Brueys was J.A.E. van Nes van Meerkerk-van Rhijn en een van haar
dochters was getrouwd met Jan Herman Adriaan Schimmelpenninck (1817-1893)
chef van de firma Schimmelpenninck en Co.” Het ligt in de rede om aan te nemen
dat mevrouw De Brueys er vanwege de familieband voor zorgde dat haar jonge
protégee Alex op een schip van de firma Schimmelpenninck werd aangemonsterd.
Uit de al genoemde aantekeningen van zijn tweede zoon blijkt dat Alex er spoedig
voor zorgde kajuitsjongen af te zijn en tot dekjongen werd aangesteld. Die overstap
was gewenst want het maakte voor hem de weg vrij om stuurman te kunnen worden.
Uit bewaarde documenten zijn de namen van een aantal schepen bekend waarop Alex
na de Salatiga naar alle waarschijnlijkheid heeft gevaren. Zekerheid hierover kan niet
worden verkregen omdat, voor zover bekend, van die schepen geen monsterrollen
bewaard zijn gebleven. We weten dus meestal ook niet in welke rang hij voer.”

8 C.S. Buys Ballot, ‘Geslacht de Brueys’ in: De Nederlandsche Leeuw 12 /xxxvi (1918) 346-351
en J.C. van Slee, De illustere School te Deventer 1630-1878 (Den Haag 1916) 105-106, in
Utrecht was De Brueys in 1825-1826 rector magnificus.

9 Nederland’s Patriciaat 38 (1952) 55-57.

10 Bewaarde Amsterdamse monsterrollen uit deze periode bevinden zich in het SAA 38
(archief Waterschout) nr. 157, geen der hierna te noemen schepen komen daarin voor.
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Waarschijnlijk was de bark Castor zijn tweede schip, waarvan Alex een uit augustus
1852 daterende provisielijst bewaarde." Van 1853-1856 voer de Castor onder kapitein
P.F. Lange, voor de reder C.E. Duyts Czn in Amsterdam.” Alex zal ongeveer dezelfde
periode als Lange op de Castor hebben gevaren en op een van de reizen als dek-
jongen viel hij als zestienjarige uit de mast en brak een been. In de eerstvolgende
haven - in Engeland - werd hij in een hospitaal opgenomen waar men het been wilde
amputeren. Hiertegen verzette Alex zich fel; dat zou immers het einde van zijn loop-
baan als zeeman hebben betekend. Volgens aantekeningen in het familiearchief zou
hij door neef Jan van Gogh naar Nederland zijn vervoerd waar het been werd gezet.
Het bleef iets korter waardoor Alex de rest van zijn leven enigszins kreupel was.
Toen dit voorval plaatsvond, in 1854 of begin 1855, was Van Gogh als luitenant ter
zee geplaatst aan boord van het wachtschip in Hellevoetsluis en vervolgens door de
marine bij het KNMI gedetacheerd als directeur van de afdeling zeevaart. Het is dus
niet erg waarschijnlijk dat Van Gogh zijn neef persoonlijk afhaalde, maar hij kan
natuurlijk wel betrokken zijn geweest bij de organisatie van het vervoer."”

Het volgende schip van Alex was waarschijnlijk de bark Rijnbrand, waarvan hij
een provisielijst van mei 1857, een inventarislijst, en een lijst van benodigdheden
voor een reis naar Java en terug in 1859 bewaarde."” De Rijnbrand was in 1857 ge-
bouwd voor de Amsterdamse reders J. en T. van Marselis. Van 1857 tot 1863 was
Lange de kapitein van de Rijnbrand, we kennen hem al van de Castor.”” Een in het
familiearchief bewaard brievenboek bevat dertien kopiebrieven door Lange tijdens
twee reizen aan boord van de Rijnbrand, in Paramaribo aan de heren Marselis ge-
schreven. Ze dateren van tussen juli en september 1857 en tussen mei en oktober
1858. Lange meldde bijzonderheden over de lading - hoofdzakelijk suiker - die in
1858 door ziekte op de plantages en aanhoudende regen lang op zich liet wachten.
In oktober dat jaar achtte de kapitein langer wachten niet verantwoord en vertrok
met een slechts gedeeltelijk beladen schip. Gelet op de bewaarde documenten lijkt

11 MMR MS 83925, H45. Deze en andere hierna te noemen documenten in het Maritiem
Museum, Rotterdam zijn geschonken door C. Mérzer Bruyns, de derde zoon van A.G.
Morzer Bruyns.

Lange was in 1841 lid geworden van College ‘Zeemanshoop’ (vlag nr. 599, later nr. 257), als
kapitein van de Nicolaas Witsen van Meyer en Comp, zie J.C. van den Hoek Ostende, De
geschiedenis van het College Zeemanshoop 1822-1972 (Amsterdam 1972) 94. Voor de Castor
zie Bouma, ‘Lijst van Nederlandse koopvaardijschepen’ dl. 1, 178.

M.J.C. Klaassen, Adelborstenopleiding te Delft - Medemblik - Breda 1816-1857 (Den Haag
1979) 78; NA 2.12.4 Stamboek Marine 1813-1940 nr. 33, waar geen aanwijzing is voor een
buitenlandse reis.

MMR MS 83925, H45. Op de inventarislijst staan zeevaartkundige almanakken voor de
jaren 1859 en 1860.

Lange voer tussen de Castor en Rijnbrand kort als kapitein op de Nijverheid.
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het waarschijnlijk dat Mérzer Bruyns tot 1860 op de Rijnbrand bleef varen, mis-
schien zelfs tot in het daaropvolgende jaar toen hij zijn stuurmansdiploma behaalde.

KENNIS EN OPLEIDING; GEDIPLOMEERD EERSTE STUURMAN

Vanaf 1823 bood het Rijk faciliteiten voor het afleggen van stuurliedenexamens."
Die faciliteiten werden in 1856 afgeschaft en daarvoor in de plaats kwamen acht
gemeentelijke examencommissies. Als belangrijke bevrachtingorganisatie voerde
de Nederlandsche Handel-Maatschappij in 1858 de voorwaarde in dat elk door haar
bevracht schip een bepaald minimum aantal gediplomeerde stuurlieden aan boord
moest hebben, een bepaling die later werd aangescherpt. Toen moesten alle stuur-
lieden een diploma hebben. Deze ontwikkelingen leidden tot een aanzienlijke stij-
ging van het aantal examens. In 1878 werd een Rijkscommissie voor stuurlieden-
examens geinstalleerd, waarna de gemeentelijke commissies werden opgeheven.”
Een deel van de kennis die nodig was om het stuurmansdiploma te kunnen halen,
zal Morzer Bruyns zich tijdens zijn zeereizen met behulp van stuurlieden en kapi-
teins hebben eigen gemaakt. Daarna volgde hij particulier zeevaartonderwijs aan de
wal, bij kapitein Boulet. Louis Adrién Jules Boulet was in 1833 als kapitein van het
fregat Jeannette Philippine lid geworden van College ‘Zeemanshoop’, de onderlinge
verzekering van Amsterdamse kapiteins.” Tot 1856 voer Boulet als kapitein op Amster-
damse schepen, waarna hij zich in die stad vestigde als leraar wis- en zeevaartkunde.”
Drie documenten uit het familiearchief geven een beeld van de theoretische kennis
van Morzer Bruyns. Twee dictaten en zijn gedrukte diploma eerste stuurman voor
de grote vaart bleven bewaard. Het eerste dictaat bevat voornamelijk opgeloste
vraagstukken, oefeningen dus, in koers- en verheidsrekening en berekening van de
geografische breedte en lengte op zee. Verder oefeningen in platte en boldriehoeks-
meting en berekeningen van de middagbreedte door twee waarnemingen van de zon,
voor en na de middagdoorgang (de ‘breedte buiten de middag’), volgens de methoden
van Cornelis Douwes en Abraham Cornelis Hazewinkel. Douwes ontwikkelde zijn

16 Zie C.A. Davids, ‘De zeevaartkunde en enkele maatschappelijke veranderingen in Neder-
land tussen 1850 en 1914’ in: Mededelingen van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschie-
denis 40-41 (1980) 59-61.

Ibidem 62, de commissie van Dordrecht bleef tot 1883 bestaan.

Met vlag nr. 361, later 248, zie Van den Hoek Ostende, College Zeemanshoop 87; J. van
Sluijs, ‘Nederlandse kapiteins ter koopvaardij 1800-1900' (1935-1955). Handschrift biblio-
theek NSA.

C.A. Davids, ‘Het zeevaartkundig onderwijs voor de koopvaardij in Nederland tussen 1795
en 1875. De rol van het Rijk, de lagere overheid en het particulier initiatief in: Tijdschrift
voor zeegeschiedenis 4/3 (1985) 183.
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methode, die onder zeelieden tot ver buiten Nederland populariteit genoot, midden
achttiende eeuw. Kapitein Hazewinkel publiceerde zijn breedtebepaling in 1827.%

In het tweede dictaat worden eveneens aspecten van de navigatie behandeld,
zoals de kennis van getijden en de methoden van geografische lengtevinding op zee
door tijdmeters en maansafstanden.” Voorts de kennis van de ‘alignementen’, denk-
beeldige lijnen aan de nachtelijke hemel waarmee men sterren kan identificeren. In
dit dictaat wordt ook zeemanschap behandeld, het gebruik van zeilaanwijzingen,
het tuigen en ballasten - de stabiliteit dus - van een schip, scheepsbouw en het dok-
ken van een vaartuig. Verder de uitwijkbepaling op zee, de kennis van seinvlaggen en
-lichten, en boekhouden. Twee toen recente kennisgebieden die werden behandeld
zijn het ‘stoomwerktuig’ - de voortstuwingsinstallatie van een stoomschip -, en mari-
tieme meteorologie. Dit laatste werd omstreeks 1860 als vak bij het Nederlandse zee-
vaartonderwijs ingevoerd en omvatte onder meer het gebruik van de barometer en
wind- en stroomkaarten van Maury.”

De Amerikaanse luitenant ter zee M.F. Maury ontwikkelde zijn kaarten midden
jaren 1840; ze bevatten meteorologische gegevens zoals over windrichting en -kracht
en de richting en kracht van zeestromen. Voor zijn eerste kaarten haalde Maury de
gegevens uit oude Amerikaanse scheepsjournalen, later ontwierp hij een ‘extract
journaal’ voor het aan boord dagelijks registreren van meteorologische gegevens,
zoals lucht- en zeewatertemperatuur en luchtdruk. Het journaal moest na de reis
worden ingeleverd waarna de inhoud in nieuwe edities van de kaarten werd ver-
werkt, die vervolgens kosteloos ter beschikking werden gesteld van de deelnemers
aan Maurys programma. Het gebruik van zijn kaarten leidde tot kortere en veiliger
zeereizen omdat ze zeelieden in staat stelden te profiteren van heersende winden en
zeestromen en om stormen te ontzeilen. Maurys kaarten waren zo’n succes dat ze
spoedig ook buiten Amerika de aandacht trokken. Begin jaren 1850 hield de Ameri-
kaan in Rotterdam en Amsterdam lezingen om Nederlandse reders en zeelieden aan
te sporen zijn journaal in gebruik te nemen en daarmee kosteloos van zijn kaarten te
kunnen profiteren.” Zijn oproep had succes. Spoedig namen de Koninklijke Neder-
20 W.F.J. Morzer Bruyns, Konst der stuurlieden. Stuurmanskunst en maritieme cartografie in

acht portretten, 1540-2000 (Amsterdam/Zutphen 2001) 58-63 voor ‘Cornelis Douwes en de

vernieuwingen in de navigatie in het midden van de achttiende eeuw’ en 74-83 voor ‘Kapi-
tein Abraham Cornelis Hazewinkel van Veendam’.
21 C.A. Davids, Zeewezen en wetenschap. De wetenschap en de ontwikkeling van de navigatie-

techniek in Nederland tussen 1585 en 1815 (Amsterdam/Dieren 1986) 178-196.

22 Morzer Bruyns, Konst der stuurlieden 89; Davids, ‘De zeevaartkunde en enkele maatschap-
pelijke veranderingen’ 69.

23 W.F.J. Morzer Bruyns, ‘Matthew Fontaine Maury and the Introduction of Oceanography
to the Netherlands in de Second Half of the Nineteenth Century’ in: The American Neptune.
A Quarterly Journal of Maritime History XLVIII/1 (1988) 44-49,
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landsche Yachtclub in Rotterdam en ‘Zeemanshoop’ in Amsterdam initiatieven om
het gebruik te stimuleren van extract journaal en wind- en stroomkaarten, die in ons
land door de afdeling zeevaart van het KNMI werden uitgegeven. Bij de door Mérzer
Bruyns nagelaten papieren is een grafische voorstelling van de dagelijkse gang van
de barometers en thermometers van het fregatschip Staatsraad van Ewijck onder
kapitein De Winter, bijgehouden op een reis van Amsterdam naar Batavia.” De gra-
fiek staat op de achterzijde van een oude stroomkaart van Maury, de reis - en dus
ook de grafiek - loopt van 1 april tot 27 juni 1861. Hij kan niet door Mérzer Bruyns
zijn bijgehouden want die behaalde zijn stuurmansdiploma in Rotterdam op 27 juli
1861, precies een maand nadat de Staatsraad van Ewijck in Batavia aankwam. De
grafiek kan in bezit van Mérzer Bruyns zijn gekomen indien hij, na het behalen van
zijn diploma, een reis op de Staatsraad van Ewijck maakte.”

Het diploma van Mérzer Bruyns was afgegeven door de ‘Commissie van bestuur
over de inrichting tot het examineren van varenslieden te Rotterdam’. Exameneisen
en reglement waren in mei 1854 in de Gemeenteraad van die stad vastgesteld, de
eisen waren verdeeld in de categorieén zeevaartkunde en zeemanschap.™ Het regle-
ment bood een kandidaat de mogelijkheid om, in overleg met en na instemming van
de examencommissie, bepaalde vakken te laten vallen. Die werden op het diploma
doorgestreept, maar desgewenst kon de kandidaat later het hele examen overdoen
met inbegrip van die vakken, en zo zijn niveau verbeteren. In het reglement wordt
het stoomwerktuig niet vermeld, op het diploma wel, de eisen moeten dus tussen-
tijds zijn aangepast. Op het diploma van Mérzer Bruyns zijn de kennis van het stoom-
werktuig, de koop en verkoop van goederen, afmetingen van anker en grondkabel, de
besturing van een stoomschip, de stromen rond Kaap Hoorn en in het Kattegat en de
kusten in het laatste vaarwater doorgestreept. Hij verwachtte blijkbaar geen over-

24 Franciscus de Winter (1814-ca.1868) was afkomstig uit Amsterdam en vestigde zich later in
Rotterdam. Hij was lid van zowel ‘Zeemanshoop’ (sinds 1850 onder vlag nr. 809, later nr.
421) als van het Rotterdamse zeemanscollege ‘Maatschappij tot nut der Zeevaart’ (sinds
1855 onder vlag nr. 154), zie Van den Hoek Ostende, College Zeemanshoop 98 en Parma, ‘De
leden van het Rotterdamse zeemanscollege “Maatschappij tot Nut der Zeevaart”. Een
onderzoek naar de sociale en geografische herkomst, opleiding en inkomsten van gezag-
voerders ter koopvaardij in de negentiende eeuw, en hun deelname aan wetenschappelijke
programma’s. Doctoraalscriptie Universiteit Leiden april 2002, bibliotheek MMR. Voor de
Staatsraad van Ewijk zie Bouma, ‘Lijst van Nederlandse koopvaardijschepen’ dl. 2 952.
Van de Staatsraad van Ewijck is een tussen 10 april en 28 juni 1861 voor en door militairen
geschreven ‘scheepkrant’ bewaard, bibliotheek NSA V-162. In de aflevering van 19 juni
1861 staan de namen van kapitein, stuurlieden en bemanning, hierbij is geen naam die met
Morzer Bruyns in verband kan worden gebracht.

Jacob Swart, ‘Het examen voor gezagvoerders en stuurlieden’ in: Verhandelingen en berig-
ten betrekkelijk het zeewezen, de zeevaartkunde...(1855) eerste afdeling 393-407.
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gang naar de stoomvaart en ook niet dat Kaap Hoorn en de Oostzee bij zijn bestem-
mingen zouden horen. Bij de kenniseisen op het diploma staan de ‘breedte buiten de
middag’ en de lengte door tijdmeters en maansafstanden. Ook was kennis en gebruik
van meteorologische instrumenten, wind- en stroomkaarten vereist, alsmede het
bijhouden van het extract journaal. Meteorologie zal tijdens het examen speciale
aandacht hebben gekregen. Een van de drie examinatoren die het diploma onder-
tekenden was dr. Petrus van Galen, directeur van de gemeentelijke zeevaartschool
in Rotterdam en in die stad een stuwende kracht achter de invoering van het pro-
gramma van Maury.”

Mérzer Bruyns was in juli 1861 gediplomeerd stuurman, maar voor zover bekend
ving zijn eerstvolgende reis pas aan in september 1862. Wellicht voer hij in de tus-
senliggende veertien maanden op de al genoemde Staatsraad van Ewijck. Van sep-
tember 1862 tot midden juli 1863 was hij eerste stuurman van de bark Tweelingen
onder kapitein Ruurt Pieters Bakker, op een reis van Vlissingen naar Java en terug.”
De bark was in 1847 in de Verenigde Staten gebouwd en in 1851 aan Britse eigenaren
verkocht, en herdoopt tot Brothers. Vanaf 1857 voer de bark als Tweelingen onder de
huisvlag van Bunge en Co in Amsterdam. Dit was een van de Amsterdamse handels-
huizen in koloniale waren die als gevolg van de vanaf de jaren 1840 expanderende
internationale vrachtenmarkt schepen reedde, zoals de al genoemde Schimmelpen-
ninck en Co, Boissevain en Co en ook Van Eeghen en Co dat deden.” De firma Bunge
en Co was in 1818 opgericht door de Duitse immigrant Johann Peter Gottlieb Bunge
(1781-1865) en bestaat nog steeds.” In 1854 schreef C. D. Crommelin, hoofd van het
commissiehuis Daniél Crommelin en Soonen, een verslag over de Amsterdamse
handelshuizen. Naar aanleiding van een mislukte poging van Bunge en Co om in de

27 C.A. Davids, ‘Van vrijheid naar dwang. Over de relatie tussen wetenschap en zeewezen in
Nederland in de 19de en vroeg 20ste eeuw” in: A. de Knecht-van Eekelen en G. Vanpaemel
(red.), Met zicht op zee. Zeewetenschappelijk onderzoek in de Lage Landen na 1800, thema-
nummer Tijdschrift voor de Geschiedenis der Geneeskunde, Natuurwetenschappen, Wis-
kunde en Techniek 1/13 (1990) 9-12.

Journaal MMR MS 83997, H519, bijgehouden door eerste stuurman A.G. Mérzer Bruyns;
van de Tweelingen is ook een 27 november 1863 gedateerde inventarislijst bewaard, MMR
MS 83925, H45.

J. Rogge, Het handelshuis Van Eeghen. Proeve eener geschiedenis van een Amsterdamsch
handelshuis (Amsterdam 1948) 187. Het hoogtepunt van de toenemende markt werd om-
streeks 1860 bereikt; Femme S. Gaastra, Vragen over de koopvaardij. De ‘Enquéte’ omtrent
den toestand van de Nederlandsche koopvaardijvloot’ uit 1874 en de achteruitgang van de
handelsvloot (Leiden 2004) 9.

Zie J. Bruggeman, ‘Een Amsterdams handelshuis, Bunge & Co, 1818-1921". Onuitgegeven
MS, Erasmus Universiteit Rotterdam (Centrum voor Bedrijfsgeschiedenis), 1994, 79 pp. en
voorts www.bunge.com.
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katoenhandel te gaan, noteerde Crommelin dat “...zelfs Bunge & Co er met alle hunne
relatién, in ‘t binnenland geen heil in gezien hebben doorgaande en geregelde im-
porteurs [van katoen] te worden. Aan lust tot zaken, die maar iets beloven, ontbreekt
het daar niet.””

Op 24 november 1863 vertrok Morzer Bruyns wederom als eerste stuurman van
de Tweelingen, nu onder kapitein Lange met wie hij al bijna tien jaar met regelmaat
had gevaren, en weer hield hij het journaal bij. Het zou zijn laatste reis worden als
eerste stuurman van een zeilschip.” De reis liep van Amsterdam via het Groot
Noord-Hollands Kanaal naar Nieuwe Diep en van daar naar Newcastle aan de rivier
de Tyne in noordoost Engeland, waar 763 ton steenkolen voor Java werd geladen. Op
18 januari 1864 schreef Lange een brief aan Bunge en Co, waarvan een afschrift in
het eerder genoemde brievenboek is bewaard. De Tweelingen lag al vijf dagen zeil-
klaar bij North Shields aan de Tyne, maar kon door te grote diepgang in combinatie
met een hoge zee niet uitvaren. Dat lukte drie dagen later wel, waarna de reis naar
Java aanving, waar men op 19 juni aankwam. In een brief van Lange aan Bunge en Co
van 25 juni meldde de kapitein vanuit Soerabaja dat al eenderde van de kolen was
gelost. In verband met de thuisreis maakte hij zich zorgen over de dalende vracht-
prijs en meldde dat één lid van de equipage met een “lichte ongesteldheid” in het
hospitaal was opgenomen. Aan de wal heerste de cholera, aldus Lange. Hij moet
zeer spoedig daarna zelf zijn getroffen, want Lange overleed de avond van 27 juni
1864 aan de wal aan de gevolgen van de cholera. In het havenjournaal noteerde eer-

ste stuurman Morzer Bruyns dat het nieuws van Langes dood de volgende ochtend
per brief aan hem werd bericht, waarna hij de wal op ging om met Van Eck en Co, de
agent of belader van Bunge en Co, de door het overlijden noodzakelijk geworden
scheepszaken te regelen. Kapitein Lange werd diezelfde avond begraven. De vol-
gende dag kwam de havenmeester van Soerabaja aan boord om Mérzer Bruyns als
kapitein van de Tweelingen aan te stellen.

KAPITEIN OP DE ZEILVAART

De thuisreis naar Nieuwe Diep, waar de Tweelingen in december 1864 aankwam,
verliep zonder bijzonderheden. Het journaal werd bijgehouden door eerste stuur-
man Johan Daalder, die Morzer Bruyns in Soerabaja in die rang was opgevolgd. Na

31 N.W. Posthumus, ‘Nota over den toestand van de Amsterdamsche handelshuizen in het
jaar 1854, medegedeeld door Claude Daniél Crommelin’ in: Economisch-Historisch Jaar-
boek VII (Den Haag 1921) 205.

32 Dit journaal bevindt zich in het familiearchief.
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thuiskomst bevestigden Bunge en Co het kapiteinschap van Morzer Bruyns die
voorlopig voor deze reders bleef varen.”

Ook de volgende reis was naar Java.” De Tweelingen vertrok in april 1865 uit
Amsterdam en na een reis van 107 dagen schreef kapitein Morzer Bruyns vanuit
Soerabaja aan Bunge en Co dat de vrachtprijzen nog steeds laag waren. De scheeps-
timmerman was overboord gevallen en verdronken, een vervanger kon niet worden
gevonden. De Tweelingen maakte een tussenreis naar Bangkok om een lading zout te
halen die in december te Padang (op Sumatra) werd gelost. Na overleg met Van Eck
en Co besloot Morzer Bruyns, zo schreef hij in een brief aan Bunge en Co, om tegen te
lage vrachtprijzen een lading rijst, tabak en arak aan te nemen. Uit het havenjournaal
blijkt dat ook passagiers aan boord werden genomen, het waren Susanna Bruyns
(1848-1871), de zeventienjarige dochter van Alex’ halfbroer Maurits en twee kinde-
ren. Maurits, een ritmeester in het Oost-Indisch leger, was het voorgaande jaar over-
leden en zijn dochter ging nu naar Nederland.” Tijdens deze reis deed zich een
poging tot muiterij voor. Varend in de Indische Oceaan belegde de kapitein op 9 mei
een scheepsraad waarvan de neerslag in het scheepsjournaal werd opgetekend en
door de leden van die raad ondertekend. Dat waren behalve de kapitein zelf, de
tweede stuurman Cornelis Koning, bootsman Jacobus Hendrikus Cram, zeilmaker
Hendrik Niepoth en scheepkok Adriaan Meet.” Zij verklaarden, mede namens de
rest van de bemanning, geen bevelen meer te zullen opvolgen van de eerste stuur-
man, Jean Rudolph Constant de Vries Hofman. De kapitein zette hem uit zijn func-
tie en zond hem voor de rest van de reis naar zijn hut, Koning werd bevorderd tot
eerste stuurman. In een in het familiearchief bewaarde bladzijde uit het strafregister
van de Tweelingen is dezelfde verklaring opgenomen en hier is de reden van de ont-
zetting van De Vries Hofman vermeld. Die luidde “Als vervolg op bovenstaande die-
nen de feiten, die door de bovengenoemde eerste stuurman zouden bedreven zijn;
namelijk poging om muiterij te verwekken en het forceren van een meisje van negen

33 Morzer Bruyns werd pas in 1866 lid van ‘Zeemanshoop’ (vlag nr. 838), zie Van den Hoek
Ostende, College Zeemanshoop 105.

34 Journaal MMR MS 83999, H520, bijgehouden door eerste stuurman J.R.C. de Vries Hof-
man. De door Mérzer Bruyns voor Bunge en Co bijgehouden rekening courant van de
Tweelingen is ook bewaard en loopt van april 1865 tot december 1868, MMR MS 83925,
H45. Het bevat uitgaven zoals voor sleepboten en sleeploon, porti, koelieloon, kosten voor
de scheepsapotheek en drinkwater.

Maurits kreeg in Nederlands-Indié twee door hem erkende kinderen, Susanna en Frans
Bruyns. Uit een ongedateerde brief van Susanna aan boord van de Tweelingen na aankomst
in Nederland aan Frans geschreven, blijkt dat die al op een eerdere reis met hun oom Alex
naar Nederland was gekomen.

Scheepraad was geregeld in het Wetboek van Koophandel, doch niet bindend voor de kapi-
tein, zie J.A. Molster, Zeemans Handboek (Amsterdam 18633) 20-21.
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A.G. Mérzer Bruyns omstreeks 1867, als kapitein van de Tweelingen. Foto A. Greiner, Amsterdam,
familiebezit.
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jaren het geen echter niet is bewezen als door de verklaring van het kind en de hof-
meester die haar in zijn kooi had zien liggen, en een hemdje dat als bewijs der daad
kunnen dienen.”” Het meisje was een van de twee kinderen die in Soerabaja als pas-
sagier waren ingescheept. De Tweelingen vervolgde zijn reis maar liep door slecht
weer zoveel vertraging op dat er een tekort aan proviand dreigde te ontstaan.
Daarom liep men na 97 dagen in zee St. Helena aan, vanwaar Mérzer Bruyns op 4
juli 1866 een brief aan Bunge en Co schreef over de stand van zaken. Behalve het
slechte weer meldde hij dat hij de eerste stuurman tot zijn spijt wegens wangedrag
had moeten ontslaan en dat die sindsdien in zijn hut verbleef.” In augustus bereikte
de Tweelingen Amsterdam.

De volgende reis van Mérzer Bruyns als kapitein van de Tweelingen liep van
december 1866 tot februari 1868.” Weer was die naar Java, en op de uitreis werd
Cardiff aangelopen.” Na slecht weer kwam de geballaste bark in Wales aan en laadde
er 700 ton steenkolen. De equator werd gepasseerd volgens de zeilaanwijzing van
het KNMI waar de geografische lengte zo was gekozen dat de Tweelingen op zuider-
breedte aangekomen spoedig de zuidoost passaat oppikte. Over deze zeilaanwijzing,
die mede op gegevens van Maury was gebaseerd, noteerde Morzer Bruyns in zijn
verslag “Zoolang ik als Schipper op de Tweelingen vaar heb ik mij daar steeds wel bij
gevonden en nooit lang met stilte onder de Linie gesukkeld..”. In het zuiden van de
Indische Oceaan kwam de Tweelingen in zeven dagen aanhoudend zwaar stormweer
terecht. Door de gang van de barometer te observeren trachtte men het centrum
ervan te ontzeilen, wat slechts ten dele lukte. Matroos Méller viel uit de mast en zijn
beide benen waren zozeer gekneusd dat hij niet meer kon lopen. Het schip liep aan-
zienlijke schade op aan de zeilen, het roer en de verschansing, en beide boten waren
in de storm weggeslagen. De kapitein noteerde in zijn verslag “De stuurboords ver-

37 Het journaal is op 10 september 1866 afgetekend door J. de Vries Jzn, kantonrechter in het
vierde kanton van Amsterdam, de pagina uit het strafregister is op dezelfde dag door hem
voor gezien afgetekend.

De scheepraad vond plaats op 9 mei, maar in zijn brief van St. Helena meldt Mérzer Bruyns
dat De Vries Hofman al sinds 28 april in zijn hut zat. Het kan zijn dat diens strafbaar feit die
dag werd ontdekt, maar De Vries Hofman tekende het journaal op 9 mei voor het laatst, en
was toen dus nog in functie.

Journaal MMR MS 8400, H521, bijgehouden door eerste stuurman C.J. Kerkhoff.

Over de uitreis schreef A.G. Morzer Bruyns het ‘Verslag der reis van het Nederl. Barkschip
Tweelingen van Amsterdam naar Batavia (via Cardiff)’ dat bewaard is in het familiearchief,
zie hierover M.G. de Boer, 100 Jaar Nederlandsche Scheepvaart (Den Helder/Amsterdam
1939) 69-70. Het verslag is tweemaal integraal gepubliceerd: ‘Een Reis naar Indié in 174
Dagen. Met het Barkschip “Tweelingen” naar Batavia’ in twee afleveringen van het Alge-
meen Indisch Dagblad, in de edities van 3 en 9 mei 1936, en ‘De winterreis van het barkschip
‘Tweelingen’ (1867)’ in: De Blauwe Wimpel 5/6 (1951) 108-109, 135.
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schansing, de planken uit de bovenreeling van het halfdek weg, de voorkant der hut
ontzet, gevolg het was een toestand van Jan Steen.” Zo kwam de Tweelingen op 26
juni 1867 bij Onrust ten anker waarna Moller naar het hospitaal werd vervoerd.
De schade bedroeg bijna £15.800 en de reparatie duurde tot eind september, tegen
welke tijd de kapitein in een brief aan Bunge en Co kon melden dat het roer weer
geplaatst zou worden en de Tweelingen vaarklaar was."

De laatste reis van Morzer Bruyns op de Tweelingen, wederom naar Java, was van
april 1868 tot mei 1869 en verliep zonder bijzonderheden.” Na thuiskomst verkocht
Bunge en Co de bark aan vooralsnog onbekende Noordduitse reders, en Morzer
Bruyns stapte over naar een andere rederij. Zijn volgende schip werd het fregat
HWM (de initialen van Hendrik Willem Meyer) van Meyer en Co in Amsterdam.
Deze firma was in 1867 door Hendrik Willem Meyer (1831-1886) opgericht met als
compagnon zijn latere schoonzoon B.J. Hyde."” De HWM was het tweede schip van
Meyer en Co en was in 1870 aangekocht van een Amerikaanse eigenaar. Het was in
1852 in Brooklyn, New York als Antelope gebouwd en door Meyer en Co bestemd
voor de vaart op Nederlands-Indié. In maart 1870 werd Morzer Bruyns de eerste
kapitein van de HWM." Toen hij in Nederlands-Indié arriveerde was Van Gogh
- intussen bevorderd tot kapitein-ter-zee — chef van het bureau personeel van de
marine in Batavia.” Ook de HWM vervoerde passagiers. In 1872, waarschijnlijk op
Morzer Bruyns’ laatste reis met het fregat, was Johannes Barend Meyer, de zestien-
jarige zoon van HW. Meyer, een van de passagiers. De jongeman ging voor Meyer en
Co in Nederlands-Indié werken om ervaring op te doen. In juni 1869, een maand na
terugkeer van zijn laatste reis met de Tweelingen, was Alexander Geerhardt in Nieu-
wendam getrouwd met Geertruida Catharina Maria (Marie) Carst (1846-1922). Zij
was een dochter van koopvaardijkapitein Jeppe Pieters Carst en Christina Jaski,

41 Het proces-verbaal met een gedetailleerde opgave van de schade werd op 15 juli 1867
opgemaakt ten overstaan van de havenmeester van Soerabaja, een scheepsmeter en een
vertegenwoordiger van de assuradeurs; hetis in het familiearchief. Het roer was onherstel-
baar, op de werf van de Chinees Jaauw Itjaij werd voor £1200 een nieuw exemplaar
gemaakt. Matroos Moller bleef achter, hij was nog niet hersteld.
Journaal MMR MS 84001, H522, bijgehouden door eerste stuurman C.J. Kerkhoff.
Bouma, ‘Lijst van Nederlandse koopvaardijschepen’ dl. 1, 537; NN, ‘Meyer en Co’ Stencil
(ca. 1950) bibliotheek NSA Mi-89-0114.
Voor zover bekend zijn van de HWM geen journalen bewaard, maar wel een scheepscon-
sumptieboek voor een reis van Nederland naar Java welke op 18 maart 1870 aanving onder
kapitein Morzer Bruyns, MMR MS 84017, H537. Ook de rekening courant die hij voor
Meyer en Co bijhield is bewaard, en loopt van maart 1870 tot april 1871, zie MMR MS
83925, H45.

45 Klaassen, Adelborstenopleiding 78.
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beiden van Schiermonnikoog; een broer van Marie was een schoonzoon van de al
genoemde oud-kapitein Boulet.*

OPRICHTING VAN DE N.V. STOOMVAART MAATSCHAPPLJ ‘NEDERLAND’

Alvorens de loopbaan van Mérzer Bruyns verder te volgen moet de oprichting
van de Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ (SMN) kort worden besproken. Voor
deze rederij zou hij meer dan vijfentwintig jaar gaan varen." In 1857 gingen drie
Amsterdamse reders en ondernemers in een brochure in op een uitnodiging van de
minister van kolonién om een voorstel te doen voor het opzetten van een maande-
lijkse pakketdienst tussen Nederland en Java.” Het initiatief van de minister was in-
gegeven door de wetenschap dat het Suezkanaal in de nabije toekomst zou worden
aangelegd, waardoor de reis naar Nederlands-Indié in afstand en tijd aanzienlijk
zou worden bekort. De vier binnengekomen voorstellen werden beoordeeld door
een commissie waarin onder anderen Van Gogh zitting had, die toen bij het KNMI
was gedetacheerd.” Het oordeel van de commissie werd in 1859 uitgebracht, en daarin
hechtte men vooral nog waarde aan zeilschepen met hulpstoomvermogen.* Het
duurde echter nog tien jaar tot de opening van het Suezkanaal en in die periode
gingen andere ontwikkelingen meespelen: het tot uitvoering komende Noordzeeka-
naal en de toegenomen kwaliteit van de compoundstoommachine.” Het Noordzee-
kanaal verbeterde de bereikbaarheid van Amsterdam voor zeeschepen aanzienlijk;
de vernieuwde compoundmachine verbruikte veel minder kolen waardoor de kos-
ten voor brandstof lager werden en de afstand tussen bunkerhavens groter werd.

46 H.D Teensma, Schiermonnikoger geslachten (Schiermonnikoog 1989) 52, 55, 158.

47 Zie L.J. Brugmans, Tachtig jaren varen met de Nederland. (Amsterdam 1950), en M.G.
de Boer, De Stoomvaart Maatschappij Nederland overdruk uit het werk: Geschiedenis der
Amsterdamsche Stoomvaart (Amsterdam 1922).

48 E. Sillem, Julius Bunge, Arnold Kooy, Adres aan den Heer Minister van Kolonién over de
pakketvaart tussen Nederland en Java (1857).

49 Voor Van Goghs lidmaatschap van die commissie kunnen twee redenen worden aange-
voerd: zijn betrokkenheid bij vaarroutes door zijn werk bij het KNMI en omdat de marine
hem al in 1843 bij stoomvoortstuwing had betrokken, zie NA 2.12.14 Stamboeken Marine
1813-1940 nr. 33.

J. Boissevain, Terugblik op de eerste 25 Jaren van het bestaan der Stoomvaart-Maatschappij
‘Nederland’ te Amsterdam, gedaan in de Algemeene Vergadering van Aandeelhouders op den
13 Mei 1895 (Amsterdam 1895) 4-8,

Ook de Waterweg kwam tot uitvoering waardoor Rotterdam beter bereikbaar zou worden.
Men koos voor de SMN echter voor Amsterdam vanwege de gunstige voorlopige voorzie-
ningen voor de schepen en etablissementen in Nieuwe Diep, zie Boissevan, Terugblik 14.
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Het initiatief voor de stoomvaartverbinding met Nederlands-Indié kwam van de
jonge Amsterdamse reder Jan Boissevain (1836-1904), firmant van Boissevain en Co,
die spoedig de voornaamste pleitbezorger van het plan werd.” Hij waarschuwde dat
bij gebrek aan Nederlands initiatief buitenlandse stoomvaartrederijen het vracht-
vervoer naar Nederlands-Indié zouden overnemen. Boissevain verenigde zich in 1869
met zijn stadsgenoten Gerrit Jan Boelen, chef van de cargadoorsfirma De Vries en
Co en Julius Bunge (1809-1870), zoon van de oprichter en sinds 1834 lid van de firma
Bunge en Co, in een commissie die de ‘Stoomvaart op Nederlandsch-Indié’ moest
bevorderen, en de steun kreeg van prins Hendrik (‘de Zeevaarder’). Dit initiatief
leidde in mei 1870 tot de oprichting van de SMIN. Bunge, Boelen, Boissevain en Karel
Jurriaan Viehoff traden toe tot de raad van bestuur, de laatste drie werden tevens
directeur.” Viehoff was de Nederlandse vertegenwoordiger van scheepsbouwer John
Elder in het Schotse Glasgow, een succesvol ontwerper van ijzeren stoomschepen
met hulpzeilvermogen en verantwoordelijk voor de verbeteringen aan de compound-
machine. Boisssevain en Viehoff reisden naar Glasgow om bij Elder de eerste schepen
voor de SMN te bestellen. Op verzoek van de Nederlanders werd zijn ontwerp voor
de SMN met ongeveer tien meter (30 voet) verlengd.” Omdat het Noordzeekanaal
nog niet gereed was, werd Nieuwe Diep de thuishaven en zodra Elder voldoende
schepen had afgeleverd was er een maandelijkse afvaart naar Nederlands-Indié. In
1879 werd de dienst veertiendaags en werden de etablissementen van de SMN naar
Amsterdam verplaatst. Vanaf 1873 liepen de schepen op de uitreis Southampton aan
om voor Nederlands-Indié bestemde Britse vracht te laden. In de Middellandse
Zee werd Napels aangedaan om passagiers en post aan boord te nemen of te landen,
voor de treinaansluiting met Nederland. Vanwege de duur van die treinreis reed
de boottrein later naar het dichterbij gelegen Marseille, dat in de vaarroute werd
opgenomen.”

Teneinde belangenverstrengeling te voorkomen verliet Viehoff in 1872 de directie
van de SMN en bleef voor Elder werken. Ook Boelen trad terug, omdat hij door zijn
directeurschap én dat van zijn cargadoorsbedrijf, dat een belangrijke vrachtaanbie-

52 Jan den Tex, Boissevain, Jan (1836-1904), versie 1.2.11, (16-10-2008, Instituut voor Neder-
landse Geschiedenis, Den Haag).
URL: http://www.inghist.nl/Onderzoek/Projecten/BWN/lemmata; zie voorts Gaastra,
Vragen over de koopvaardij 8-10 en De Boer, 100 Jaar Nederlandsche Scheepvaart 58-59.

53 Voor de namen van alle leden van de raad van bestuur zie Boissevain, Terugblik bijlage A.

54 Ibidem 10-11. Het eerste bij Elder voor de SMN gebouwde schip was niet verlengd. De eer-
ste veertien schepen van de SMN, dat wil zeggen tot 1882, werden bij Elder gebouwd, zie
G.J. de Boer, De schepen van de ‘Nederland’ (Alkmaar 1970) 35-38.

55 De treinverbinding leverde een tijdsbesparing op van vijf dagen en men ontweek eventueel
slecht weer in de Atlantische Oceaan en de Golf van Biskaje.
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der van de SMN was, eveneens een dubbelfunctie bekleedde.” Vanaf 1872 bestond de
directie van de SMN uit Boissevain, oud-zeeofficier M.L.J. van Asperen die een jaar
later werd opgevolgd door Petrus Emilius Tegelberg, eveneens een oud-marineoffi-
cier, en Christaan Willem Justus Ramann (1832-1905). De laatste was afkomstig van
de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij (KNSM).

Om gezagvoerder bij de SMN te kunnen worden eiste de directie van een kan-
didaat ervaring als zelfstandig wachtlopend stuurman (of als gezagvoerder) op
stoomschepen. Boissevain sprak van ‘gezagvoerder’ over de functionaris die toen
doorgaans kapitein of schipper werd genoemd. Stuurlieden en machinisten om-
schreef hij als ‘officieren’ en Boissevain gaf aan bij de SMN een vast officierenkorps
te willen opbouwen.” Hij volgde hierin het voorbeeld van Britse lijndienstrederijen
zoals de P & O Steam Navigation Company waar zeevarenden vanaf het moment
dat ze naar zee gingen een loopbaan met vooruitzicht op promotie bij één rederij
werd geboden.™ Met een vast korps officieren had een reder zicht en invloed op de
ontwikkeling van vakkennis en bond ze aan zijn bedrijf. Ook de nieuwe functie van
‘administrateur’ nam Boissevain over van de Britse ‘purser’, een officier die aan
boord werd belast met de zorg over de huishouding en de passagiers.”

De eerste drie gezagvoerders van de SMN waren E. Oort, M.C. Braat en J. Hen-
driks.” Braat was kapitein geweest van het stoomschip Ary Scheffer van C. Balguerie
en Zoon in Rotterdam en Hendriks had dezelfde functie vervuld op het stoomschip
Cycloop van de KNSM. Oort had wellicht als stuurman of gezagvoerder op buiten-
landse stoomschepen gevaren. Blijkbaar was het niet mogelijk om voldoende stuur-
lieden en gezagvoerders met stoomschipervaring te werven; het aantal Nederlandse
stoomschepen was daarvoor te gering. In 1860 bedroeg dat 42 en nam maar lang-
zaam toe.” Dus werden kapiteins van de zeilvaart aangetrokken en van hen eiste de
SMN dat ze v6ér hun eventuele aanstelling op eigen kosten op een stoomschip van
de Maatschappij een ‘instructiereis’ maakten. Mérzer Bruyns viel in deze categorie
en zijn instructiereis ving aan in augustus 1872. Hij voer onder kapitein J.F. Graadt

56 Boissevain, Terugblik 11, 14; AAW. Wichers Hoeth, De geschiedenis van het Amsterdamsche
Handelshuis Louis Bienfait & Soon (Amsterdam 1941) 258. Overigens slaagde Boelen er in
om tussen de SMN en De Vries en Co een tienjarig contract af te sluiten.

Boissevain, Terugblik 11-12 en 36-39 voor zijn opvatting over de opleiding van SMN offi-
cieren.

Zie over deze ontwikkeling Valerie Burton, ‘The Making of a Nineteenth-Century Profes-
sion: Shipmasters and the British Shipping Industry’ in: Journal of the Canadian Historical
Association X1 (1991)106; Davids, ‘De zeevaartkunde en enkele maatschappelijke verande-
ringen’ 71.

Boissevain, Terugblik 12-13.

H. Sweijs, Neerlands vloot en rederijen (Rotterdam 1871) 238,

Davids, ‘Van vrijheid naar dwang’ 18.
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van Roggen, zelf een voormalig zeilvaartkapitein, op de Conrad naar Suez en keerde
van daar naar Nederland terug.”” Het verslag van Graadt van Roggen aan de directie
was positief, zodat een deel van de door Mérzer Bruyns gemaakte reiskosten alsnog
door de SMN werden vergoed, zoals dat ook met andere zeilvaartkapiteins was
gebeurd.” Mérzer Bruyns werd in oktober 1872 aangesteld als eerste stuurman en
uit zijn bewaarde administratie blijkt dat hij een gage van £150 per maand ontving,
verhoogd met een premie van 0,33% van de waarde van de vervoerde lading. Als
eerste stuurman maakte hij twee reizen naar Nederlands-Indié op de Koning der
Nederlanden onder Braat en in juli 1874 volgde hij die op als gezagvoerder van dat
schip.

KAPITEIN OP DE STOOMVAART

In aantekeningen in het familiearchief wordt vermeld dat Boissevain persoonlijk
betrokken was bij de overstap van Mérzer Bruyns van de zeilvaart naar de SMN. De
verstandhouding tussen de twee was goed en Boissevain hechtte belang aan per-
soonlijk contact met zijn kapiteins.” Zij vertegenwoordigden hem in een tijd waarin
overleg alleen door briefwisseling mogelijk was en aangezien dat maanden kon
duren moest een kapitein zonder ruggespraak vaak belangrijke beslissingen nemen.
Maar er is geen aanwijzing gevonden dat Boissevain met Morzer Bruyns anders
omging dan met andere SMN kapiteins. Het kan ook neef Van Gogh zijn geweest die
door zijn betrokkenheid bij de stoomvaart Mérzer Bruyns de overstap aanraadde, ze
bleven tot de dood van de zeeofficier bevriend. Verder kan Julius Bunge, de voorma-
lige reder van Mérzer Bruyns die samen met Boissevain de eerste aanzet tot stoom-
vaart op Nederlands-Indié had gegeven, de jonge zeilvaartkapitein voor de SMN
hebben aanbevolen.

Morzer Bruyns bewaarde vrijwel al zijn ‘gage en premierekeningen’ uit zijn tijd
bij de SMN en deze laten zien hoe zijn inkomen was opgebouwd. Gedurende zijn
hele loopbaan ontving hij £300 gage per maand, het dubbele van wat hij als eerste
stuurman had verdiend.” Met 0,5% was ook de ladingpremie hoger. Over de passage-

62 NA 2.20.23, nr. 25 archief SMN, “Voorstel van Boissevain d.d. 25-11-1872 aan zijn collega’s
betreffende de reis van A.G.M. Bruyns’. Het voorstel is door mededirecteuren Van Asperen
en Ramann voor akkoord ondertekend.

63 Boissevain noemde Graadt van Roggen die kapitein was geweest van de bark Zeenymph uit
Amsterdam en E.W. Fabritius, kapitein van de bark Gijsbert Karel Graaf van Hogendorp uit
Rotterdam, zie Sweijs, Neerlands vloot en rederijen (1871) 98, 146.

64 Den Tex, Boissevain, Jan (1836-1904).

65 Tussen twee reizen werd de gage doorbetaald, als die periode langer duurde ontving hij
£150 wachtgeld per maand, in verlofperiodes werd geen gage betaald.
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gelden ontving Morzer Bruyns bovendien 1% premie, waarbij officieren en andere
eerste klasse passagiers natuurlijk meer opbrachten dan onderofficieren, soldaten
en hadjis (Islamieten die een pelgrimage naar Mekka maakten).” Ook deze premie-
percentages bleven onveranderd. Tegenover de inkomsten stonden onkosten voor
voeding en het gebruik van zijn hut, die hem in rekening werden gebracht. Blijkbaar
was er voor verbruik van alcoholische drank een vast bedrag afgesproken. Bleef
Morzer Bruyns daar onder dan werd het niet geconsumeerde deel uitbetaald, een
overschrijding werd ingehouden. Verrekening van inkomsten en uitgaven gebeurde
per reis en de bewaarde documenten laten zien dat zijn netto-inkomen van een reis
van ongeveer vier maanden tussen f 2000 en £2500 lag, met een enkele uitschieter
naar £2900.” Zijn inkomen lag flink hoger dan bij de zeilvaart. In 1877 ontving de
gezagvoerder van het fregat Antje 100 per maand gage als zijn schip voer, te ver-
hogen met een premie.”

Méorzer Bruyns bleef gezagvoerder van de Koning der Nederlanden, nagenoeg
onafgebroken tot 1881.” In totaal maakte hij met de ‘Koning’, zoals het schip in de
wandeling werd genoemd, achttien reizen naar Nederlands-Indié en hij liet het door
JC. Leich op een schilderij afbeelden.” In december 1878 redde de Koning 115
inlandse schepelingen afkomstig van het eiland Bawean. Hun prauw, de Tjing Bang
Sing, was onderweg van Singapore naar Pontianak (aan de westkust van Borneo) in
stormweer in moeilijkheden gekomen. Uit dank voor de redding, in zwaar weer, ont-
ving Mérzer Bruyns van het gouvernement een gouden horloge met inscriptie.” In
december 1879 was de Koning weer bij een redding betrokken, ditmaal van de
bemanning van de met steenkolen beladen Russische bark Pax. Dit schip kwam voor
de Portugese kust in een storm in grote moeilijkheden; kajuit en sloepen waren ver-

In 1874 kostte een passage eerste klasse 700 per couchette, wilde men een hut alleen dan
kwam dat op £1200; tweede klasse kostte £400; kinderen beneden twaalf jaar waren half
geld, zie Kruseman & Tjeenk Willinks Bijblad van Eigen Haard nr. 4,1 juli 1875 en Edward P.
de Groot, Varen op de Oost. Incidenten, rampen en nostalgie op de vaart naar Indié (Alkmaar
1994) 47, waar de tarieven zijn gespecificeerd.

De SMN adverteerde in 1874 dat een gemiddelde uitreis 44 dagen bedroeg, met inbegrip
van vijf dagen oponthoud in tussenliggende havens, zie De Groot, Varen op de Oost 47.
Als het schip stillag werd de gage gehalveerd, de premie bedroeg 6% over de zuivere ver-
diensten van het schip, dit percentage is later aanzienlijk verlaagd, zie Pronker, Het bark-
schip “Amicitia” 205-207.

Het merendeel van de journalen van de SMN schepen waar A.G. Mérzer Bruyns op voer
zijn in het SAA 872, 1-122.

Een schepenschilder die onder meer tekenleraar was op het KIM, zie P.A. Scheen, Lexicon
Nederlandse beeldende kunstenaars 1750-1950 (Den Haag 1981) 311. Het olieverfschilderij
uit 1876 is in familiebezit,

Toegekend bij besluit gouverneur-generaal van Nederlands-Indié 25 juli 1881 nr. 35.
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brijzeld. De passerende Koning ging te loevert van de bark liggen, liet een van zijn
grote sloepen te water om die onbemand aan een lijn naar de Pax te laten drijven. De
sloep sloeg echter om en ging verloren. Daar het intussen donker was geworden en
Morzer Bruyns geen andere mogelijkheid zag om de Russische bemanning over te
nemen, besloot hij door te stomen. Na dagen slaagde de bark er in om Lissabon bin-
nen te lopen. Het incident leidde tot ingezonden stukken in de Nieuwe Rotterdam-
sche Courant van 11, 18 en 23 december waarin Mérzer Bruyns werd gemaand aan te
geven waarom de redding niet was doorgezet. De directie van de SMN nam daarop
contact op met de Nederlandse consul-generaal in Lissabon die een verklaring op-
nam van de kapitein en de stuurman van de Pax. Zij beschreven de reddingspoging
van de Koning, dankten de Nederlandse kapitein voor zijn geboden hulp en vrij-
waarden hem van plichtsverzuim.”

In 1878 repatrieerde de al genoemde jonge Meyer als passagier op de Koning ten-
einde in Amsterdam in de familiefirma te worden opgenomen. Een passagier in 1879
die in Nederland bekendheid genoot was de jonge luitenant ter zee Laurens Rijn-
hard Koolemans Beijnen (1852-1879).” Na twee poolreizen met het Britse stoomjacht
Pandora werd hij in Nederland de drijvende kracht achter fondsenwerving voor de
reis met de schoener Willem Barents naar Spitsbergen en Nova Zembla in 1878. Van-
wege moeilijkheden met de commandant van de poolschoener mocht Koolemans
Beijnen de volgende reizen niet mee en hij werd door de marine overgeplaatst naar
Nederlands-Indié. Onderweg daarheen noteerde hij in een brief naar Nederland,
geschreven op de Koning “De passagiers aan boord zijn meest Indische families,
waar ik het best mee kan vinden en de kapitein Bruyns is zeer hupsch en steeds
bereid alle inlichten te verstrekken.”” Tot de passagiers op deze reis behoorden ook
Charles Boissevain (1842-1927) - de jongere broer van Jan - en zijn Ierse echtgenote,
die in Southampton ontscheepten. Boissevain was hoofdredacteur van het Algemeen
Handelsblad en had zich zowel persoonlijk als via zijn krant ingezet voor de poolreis
van de Willem Barents. Hij koesterde grote bewondering voor Koolemans Beijnen en
publiceerde het volgende jaar diens biografie.” Een andere bekende passagier die
met Morzer Bruyns op de Koning voer was Frederik sJacob (1822-1901) de nieuw-
72 Brief van de Nederlandse consul-generaal in Lissabon van 13 januari 1880 aan de directie

van de SMN en krantenknipsels in het familiearchief.

73 Zie over hem W.F.J. Morzer Bruyns, ‘Een souvenir van het Behouden Huis. Het tragische
leven van Laurens Koolemans Beijnen (1852-1879)’ in: Remmelt Daalder, et al. (red.),
De ontdekking van de wereld. Nederlanders in onbekend vaarwater (1600-2000) (Amster-
dam/Zutphen 2003) 122-133.

NSA Willem Barents Archief nr. 947, de brief is van 7 maart 1879. Later dat jaar maakte

Koolemans Beijnen in Makassar een einde aan zijn leven, hetgeen in Nederland tot grote

verslagenheid leidde. Het journaal van de Koning van deze reis is in het SAA 872-60.
Charles Boissevain, Leven en streven van L.R. Koolemans Beijnen. (Haarlem 1880).
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benoemde gouverneur-generaal van Nederlands-Indié (van 1881-1884). In december
1880 was de Koning het eerste schip dat Tandjong Priok aandeed, de in aanleg zijnde
haven van Batavia. Passagiers en vracht konden nu op een steiger worden geémbar-
keerd en gelost in plaats van in prauwen en s’Jacob was de eerste gouverneur-gene-
raal die zo voet aan wal zette.”

DE ONDERGANG VAN DE KONING DER NEDERLANDEN, 1881

Het vergaan van de Koning der Nederlanden in de Indische Oceaan in oktober 1881 is
één van de bekendste Nederlandse scheeprampen uit de tweede helft van de negen-
tiende eeuw.” Ondanks dat er voldoende reddingssloepen waren, kostte de ramp aan
91 mensen het leven en deze bleef ook in de twintigste eeuw fascineren.”” Wat ge-
beurde er? Onderweg van Batavia naar Suez, tegen negen uur in de avond van 4
oktober 1881, brak de schroefas van het stoomschip. Zonder verbinding met de schroef
ondervond de stoommachine geen weerstand meer waardoor die, voordat de wacht-
doende machinist de machine kon stilzetten, hevig doorsloeg. Het rondslingerende
deel van de as dat aan de machine vastzat richtte in het achterschip grote schade aan
en sloeg het schip lek.” Pogingen om de Koning met pompen drijvende te houden
faalden en het schip zonk langzaam. Op 5 oktober was de toestand zodanig dat de

76 P.A. Daum, Souvenir aan het vijf en twintigjarig bestaan der Stoomvaart Maatschappij
‘Nederland’. Bijvoegsel Bataviaasch Nieuwsblad (Batavia/Den Haag 1895) 12-13.

77 S.C.J.W. van Musschenbroek, Het vaarwater van de schipbreukelingen van het stoomschip
‘Koning der Nederlanden’, en de kansen op hun behoud. Uitgegeven vanwege het Aardrijks-
kundig Genootschap. (Amsterdam/Utrecht 1881); Samanaca [pseudoniem voor S.M.N.
Calisch], De Schipbreuk van de “Koning der Nederlanden” naar ‘t verhaal van ooggetuigen.
(Haarlem 1882) en talloze krantenberichten.

Bijvoorbeeld [J.A.F. Morzer Bruyns], ‘Een scheepsramp in de vorige eeuw’ in: Eigen Haard
48/9 (1922) 164-165; H. Th. de Booy, ‘In de boten ... schip verlaten!’ Avonturen van Schip-
breukelingen van 16 vervaarlijke scheepsrampen van 1629-1881 (Rijswijk 1950) 265-229;
W.B. W[agtendonk], ‘De ramp van de ‘Koning der Nederlanden’ op 4 october 1881’ in: SMN
Nieuws. Maandblad voor het personeel van de N.V. Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’
13/11 (1959) 226-228; De Groot, Varen op de Oost 68-101 en Rob Roggenberg, ‘Het geheim
van de Koning der Nederlanden’ in: De Stem 1 juni 1994,

In later jaren werden stoommachines voorzien van een ‘smoorklep’ die de stoomtoevoer
smoorde als de machine meer dan een bepaald aantal omwentelingen maakte. Die klep
functioneerde ook bij een zwaar stampend schip waarbij de schroef regelmatig boven
water kwam en de machine dreigde door te slaan, zie Tj. H. Vellinga, Scheepswerktuigkunde
voor stuurlieden dl. 1 (Groningen 1960) 113. Voor mogelijke oorzaken van de breuk zie De
Booy, In de boten 277-278.
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De ondergang van de Koning der Nederlanden op 5 oktober 1881 in de Indische Oceaan. Olieverf-
schilderij op doek door E.M. Eden, Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam, inv. nr. §4446.

kapitein na een scheepsraad besloot om in de sloepen te gaan, waarna de Koning
rond het middaguur zonk.”
De 213 bemanningsleden en passagiers werden verdeeld over de zes sloepen en

de giek, en afgesproken werd dat men zou trachten naar het dichtstbijzijnde land te
zeilen, de ruim 430 mijlen oostelijker gelegen Chagos Archipel.” De Koning was op
ruim vijf graden zuiderbreedte gezonken, in het gebied van de zuidoost passaat,
bepaald geen gunstige windrichting voor slecht bezeilde scheepssloepen.” Door
regen en hoge deining verloren de boten elkaar binnen enkele dagen uit het oog. De
giek en drie sloepen werden gered, van de twee andere sloepen en de opvarenden is
nooit meer iets vernomen.” De giek met negentien schipbreukelingen onder kabel-
gast Schon werd op 15 oktober gered door het Britse stoomschip Delcomyn. Sloep
SB3 onder bootsman G. Keizer en dus zonder iemand met een navigatieopleiding,
zeilde de Chagos ten noorden voorbij — waarschijnlijk weggezet door de zuidoost
passaat — waarna men besloot om door te varen naar Ceylon. Na 32 dagen zeilen en
roeien arriveerde de sloep daar op 6 november.” Sloep SB1 onder Cornelis Droog-
lever Fortuyn (1844-1901), de eerste stuurman van de Koning, met 38 schipbreuke-

80
81
82
83

84

Samanaca, De Schipbreuk 20-25; De Booy, In de boten 268.

De toen Franse Chagos Archipel maakt nu deel uit van de British Indian Ocean Territory.
Zie P. Bossen en P. van der Zee, Maritieme meteorologie en oceanografie (Amsterdam 1932) 156.
De Booy, In de boten 270-277; over de mogelijke routes en kansen op redding zie Van Mus-
schenbroek, Het vaarwater en de schipbreukelingen.

Samanaca, De Schipbreuk 62-80; documenten van Keizers heroische reis zijn in het NSA
inv. nr 1991,0181.
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lingen, werd het eerst gered. Al na zes dagen werd die gesignaleerd door het Britse
stoomschip Wyberton dat onderweg was van Batavia naar Rotterdam. Na vergeefs
zoeken naar de andere sloepen stoomde men door naar Aden waar de autoriteiten,
reder en families in Nederlands-Indié en Nederland op 20 oktober telegrafisch over
de scheepsramp werden geinformeerd.” In Batavia arriveerde het telegram vlak
voor het vertrek van het stoomschip Madura dat de opdracht kreeg om in de Chagos
Archipel naar schipbreukelingen van de Koning te zoeken.” Op 17 oktober bereikte
Morzer Bruyns met sloep BB1 de archipel inderdaad. De 39 schipbreukelingen land-
den op het Ile du Coin in de Peros Banhos groep en werden opgevangen door E.L.
Nicolin, de Franse administrateur van het eiland. Mérzer Bruyns stelde de volgende
dag een ‘zeeprotest’ op met zijn beknopte verslag van de boottocht. Het document
werd door het merendeel van de schipbreukelingen ondertekend en door Nicolin
bekrachtigd.” De eerstvolgende bootverbinding van Ile de Coin zou pas in december
naar Mauritius vertrekken. Daarom scheepten de schipbreukelingen, met achter-
lating van hun sloep, in op de toevallig passerende schoener Cupido onder kapitein
A. de la Roche, die via de Salomoneilanden, een groep in het noordoosten van de
Chagos Archipel, naar Mauritius zou varen. In afwachting van die tocht werd men
op Boddam, een van de Salomoneilanden, gastvrij ondergebracht door de Franse
administrateur Theodore Larché en zijn vrouw. Op 1 november arriveerde de Madura
bij Boddam, na langs verschillende andere eilanden in de Chagos Archipel te zijn
gevaren waar, om aandacht te trekken, telkens op de stoomfluit werd geblazen. Toen
de schipbreukelingen de fluit van de Madura hoorden was hun verbazing groot
omdat ze niet verwachtten dat er al naar hen werd gezocht. De Madura nam de
schipbreukelingen aan boord en voer naar Aden, waar hun redding op 12 november
in telegrammen naar Nederland en Nederlands-Indié werd gemeld. Mérzer Bruyns
verliet de Chagos niet met lege handen. Uit een bewaarde dankbrief van directeur

H.

Schlegel van het Rijksmuseum voor Natuurlijke Historie in Leiden blijkt dat hij

enkele ‘naturalién’ had verzameld die hij na thuiskomst schonk.
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Zie voor de hierna volgende zoektochten naar de schipbreukelingen door Britse en Neder-
landse oorlogschepen Samanaca, De Schipbreuk 88-106.

De Madura was door de SMN gecharterd van de Stoomvaart Maatschappij Java in Amster-
dam.

Het tijdens de boottocht en verblijfin de Chagos Archipel door tweede stuurman Van Zeelt
bijgehouden journaal en het zeeprotest zijn in het familiearchief. Een ‘zeeprotest’ of
‘scheepsverklaring’ was geregeld in het Wetboek van Koophandel en moest binnen 24 uur
na aankomst in een haven door de kapitein ten overstaan van een bevoegde autoriteit
worden afgelegd. Het diende voor de verzekering en eventuele juridische gevolgen, zie
Molster, Zeemans Handboek 174-175. Betreffend zeeprotest is afgebeeld bij De Groot,
Varen op de Oost 92, echter zonder de bekrachtiging van Nicolin.
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Marie Morzer Bruyns-Carst wist nu dat haar man gered was, maar ze had in de
drie weken sinds het telegram van Drooglever Fortuyn uit Aden met haar jonge
zoons - de jongste was acht maanden - in onzekerheid geleefd. In die periode kwam
de sloep van Keizer aan in Ceylon en daags daarna schreef Boissevain, toen duidelijk
was dat de kapitein zich niet bij die schipbreukelingen bevond, Marie persoonlijk
een troostende brief, en sprak haar moed in. Nadat bekend was dat de opvarenden
van sloep BB1 waren gered, stroomden ruim driehonderd gelukwensen het huis in
Haarlem binnen.” Ze kwamen van familie, vrienden, stadsgenoten, maar ook van
kapiteins en stuurlieden en van oud-directeur Viehoff van de SMN. Verder waren ze
van militairen en andere passagiers van de Koning, onder wie s’Jacob.

Aan boord van de Madura schreef Morzer Bruyns zijn vrouw een brief en ver-
telde haar in het kort over de bootreis en het verblijf in de Chagos Archipel. Met de
Koning waren veel bezittingen verloren gegaan, wel had zijn jongen’ het eerder
genoemde gouden horloge gered. Over de ondergang schreef hij: “T Was me bitter
kindlief de Koning te zien zinken, ... toen allen van boord waren en ik daar alleen
stond en het schip nog eens doorliep was ik er bijna onder bezweken, maar Goddank
ik ben baas gebleven, ik zal je maar niet zeggen hoeveel moeite het me gekost heeft.
Ik heb in de kaartenkamer afscheid van jou en de lieve jongens genomen, denkende
dat ik jullie niet meer zoude zien ..

Moérzer Bruyns voer als passagier met de Madura naar Napels waar hij de trein
naar Amsterdam nam. In de Italiaanse haven lag een brief van Boissevain die hem
gelukwenste met zijn redding en een aantal zakelijke mededelingen deed over voor-
zieningen voor de passagiers en vergoeding van onkosten en gage van de bemanning.
Boissevain voegde daar in een p.s. aan toe: “[Drooglever] Fortuyn, Vis [C. Vis, de
hoofdmachinist], en anderen zijn gezond & frisch. Uit het telegram zagen wij dat U
£5000 goud hebt in de scheepstrommel welke wij per Madura verzekerd hebben.
Wij hebben of houden een schip voor U open voor na uitgerust te zijn weer spoedig
een kommando te aanvaarden. Een remplagant van de ‘Koning’ is bij Elder besteld.”
Er lag ook een brief ondertekend door J.A. van der Veer, hoofdredacteur van de
Amsterdamse krant Het Nieuws van den Dag. Hij vroeg voor zijn “..het meest van
allen door geheel Nederland verspreid blad...” aan Mérzer Bruyns - of iemand door
hem aan te wijzen - tegen een “flinke honorering”, een brief met het relaas van de
boottocht naar de Chagos en het verblijf in de archipel. Inlichtingen over de ver-
moedelijke oorzaak van de ramp waren eveneens zeer gewenst. De brief moest wél
onmiddellijk uit Napels worden verzonden. De kapitein was daartoe kennelijk niet
bereid en meldde het verzoek aan Tegelberg. Verwijzend naar contact met dat direc-
tielid bood Van der Veer Mérzer Bruyns in februari, in een eigenhandig geschreven

88 Het familiearchief bevat 36 telegrammen, 66 brieven en 80 briefkaarten met felicitaties, en
143 visitekaartjes met de letters p.f. (pour féliciter).
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brief zijn verontschuldigingen aan voor zijn van “koude zelfzucht en onverschil”
getuigende verzoek. Dat kwam, aldus de hoofdredacteur, omdat de kranten elkaar
op zoek naar nieuws over de ramp “voorbij streefden”.”

Na terugkeer in Nederland legde Mérzer Bruyns in aanwezigheid van tien
officieren en bemanningsleden van de gezonken Koning der Nederlanden voor een
Amsterdamse kantonrechter een verklaring af waarin hij de ondergang beschreef en
verklaarde dat de ramp niet was veroorzaakt door gebreken aan schip, tuigage of de

machine. De verklaring werd door de oud-opvarenden bevestigd en ondertekend.™

DE LAATSTE JAREN

Boissevain hield zijn woord. Mérzer Bruyns vertrok in februari 1882 met de Conrad,
het schip dat Boissevain voor hem had opengehouden, naar Nederlands-Indié en
maakte er in totaal vijf reizen mee. Daarna voer hij ruim zes jaar op de Burgemeester
den Tex (zeventien reizen) en drie jaar op de nieuwe Prins Hendrik (negen reizen).
In september 1890 gingen Morzer Bruyns en zijn vrouw als passagiers op de Conrad
naar Glasgow om de ‘Hendrik’ af te halen die bij Caird and Co in de Schotse stad was
gebouwd.

Teneinde de zeilaanwijzingen en zeemansgidsen voor de vaarroute tussen Neder-
land en Nederlands-Indié te verbeteren werden gezagvoerders door ‘Zeemanshoop’
aangemoedigd om hun scheepsjournalen zorgvuldig bij te houden en ter verbetering
van de navigatie relevante informatie te noteren en het journaal na de reis bij het
KNMI te overleggen. Voor de best bijgehouden journalen reikte ‘Zeemanshoop’
jaarlijks getuigschriften uit en Morzer Bruyns ontving er een voor zijn journalen uit
1881. Zijn ervaringen met de Koning en de vaartocht met de sloep zullen daarbij een
rol hebben gespeeld, want ook kapitein Willem Adriani, die met de Madura even-
eens van de gebruikelijke route was afgeweken, werd onderscheiden.” Uit erkenning
voor het jarenlang nauwgezet registreren van meteorologische gegevens werd
Mérzer Bruyns in april 1890 onderscheiden met de zilveren medaille van het KNMI.”

89 Eerder had het Algemeen Handelsblad een redacteur naar Marseille gezonden om de schip-
breukelingen op de Wyberton te ontmoeten, zie Nieuwe Rotterdamsche Courant. Editie
voor Oost- en West-Indié, China en Japan (15 november 1881) 1804.

90 Geregistreerd te Amsterdam 14 december 1881 dl. 49, blad 461, vak 5.

91 Algemeen Handelsblad 12 oktober 1882; vanaf 1882 nam het toen opgerichte KNMI filiaal in
Amsterdam de uitreiking van getuigschriften over, zie Van den Hoek Ostende, College Zee-

manshoop 52-53.
92 K.B. 27 februari 1890 nr. 12. Ook daarna ontving hij van het KNMI oorkondes voor ‘zeer

goede’ en ‘uitmuntend’ bijgehouden extract journalen.
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A.G. Mérzer Bruyns in 1890 als gezagvoerder bij de Stoomvaart Mij. ‘Nederland’. Foto C.F. & L..J.
Cordes, Haarlem, familiebezit.
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Een passagier op Morzer Bruyns’ eerste reis met de Burgemeester den Tex was
Otto van Rees (1823-1892), die in 1884 tot gouverneur-generaal van Nederlands-
Indié was benoemd. Ook op zijn laatste reis met de Prins Hendrik voer een nieuwbe-
noemde gouverneur-generaal mee. Het was jhr. Carel Herman Aart van der Wijck
(1840-1914) die de reis met zijn echtgenote en een dochter maakte. De Van der Wijcks
gingen met de boottrein naar Genua, en arriveerden in oktober 1893 in Batavia.” Als
tijdverdrijf schreven Angélique van der Wijck en vijf andere meisjes een schrift met
gedichten getiteld ‘Leven aan boord’ dat ze de kapitein als herinnering aanboden, en
dat in het familiearchief is bewaard.” Hieruit blijkt dat de passagiers ook halma
speelden en dat er een tombola werd gehouden waarbij in Genua gekochte snuiste-
rijen zoals een broche en zakdoekjes werden vergeven. Men danste op muziek van
meevarende muzikanten van het Oost-Indisch leger. Snoepgoed, zeep, sigaren en
eau de cologne gingen, begeleid door rijmpjes, als cadeaus over en weer en tenslotte
dichtte een van de meisjes “...is eindelijk de reis gelukkig volbracht, dan den Com-
mandant onze hulde gebracht”” Mede door het vervoer van hoge bestuursambte-
naren en militairen kregen gezagvoerders van stoomschepen op Nederlands-Indié
grote bekendheid, en aandacht in de pers.”

In 1895 was Morzer Bruyns in anciénniteit de oudste nog varende gezagvoerder
van de SMN. Van zijn genoemde collega’s waren Oort, Hendriks, en Fabritius al
overleden; Braat, Graadt van Roggen en Adriani waren gepensioneerd.” In 1894 werd
Morzer Bruyns gezagvoerder van de door Caird in Glasgow afgeleverde Koningin
Regentes. Zijn laatste reis met dat schip eindigde in mei 1898 waarna hij pas in novem-
ber weer naar zee ging, op de Koning Willem I die juist bij De Schelde in Vlissingen
was gebouwd. Het was bij de SMN niet eerder voorgekomen dat hij vijf maanden
achtereen thuis bleef en dat had te maken met zijn verslechterende gezondheid.
Morzer Bruyns leed aan tropische (Indische) spruw (aphthae tropicae of psilosis),
een vermoedelijk bacteriéle infectie aan de darm waardoor bepaalde voedingstoffen
niet worden opgenomen, zodat een tekort aan vitamine B of een afwijking aan de

93 Vanaf 1888 was de verbinding met de boottrein verlegd van Marseille naar Genua, zie
Daum, Souvenir 17.

94 Jkvr. Caroline Angélique van der Wijck (1877-1936) was de jongste dochter, zie Nederland’s
Adelsboek (1939) 515; twee andere meisjes die geidentificeerd konden worden waren de
zusjes Louise en Enna van Gesseler Verschuier, dochters van een Oost-Indisch ambtenaar,
zie Nederland’s Patriciaat 40 (1954) 389-390.
Zie De Groot, Varen op de Oost 43; Morzer Bruyns’ portret is met dat van Graadt van
Roggen, afgebeeld bij W. Voormolen, ‘Onze maildiensten. De Stoomvaart-Maatschappij
‘Nederland’ en de Rotterdamsche Lloyd’ in: Eigen Haard (1888) 169. Zie ook Davids, ‘De
zeevaartkunde en enkele maatschappelijke veranderingen’ 71.

96 Daum, Souvenir 26.
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darm zelf kan ontstaan. Het advies luidde om de tropen vaarwel te zeggen.” Morzer
Bruyns’ gezondheid was zozeer ondermijnd dat hij besloot om te stoppen met varen.
In een brief aan Marie, geschreven aan boord van de Koning Willem I, vertelde hij de
directie om ontslag te zullen vragen. In dezelfde brief schreef hij, varend tussen
Batavia en Aden met duidelijke verbazing “Wat me nog nooit gebeurd is..., gebeurt
me nu, door dat ik geen kolen genoeg heb om Aden te bezeilen moet ik naar
Colombo.” En dat op zijn laatste reis. Wellicht was er onvoldoende gebunkerd, of
was het kolenverbruik groter dan verwacht, de Koning Willem I stoomde immers
tegen de zuidwest moesson in. Op 13 juni 1899 zond Mdérzer Bruyns vanuit Genua
zijn ontslagbrief. In het door de drie directieleden van de SMN ondertekende ant-
woord betuigden zij hun “diep leedwezen” met die beslissing, maar verleenden het
ontslag per 1 juli 1899, de dag van Mérzer Bruyns’ vijfentwintigjarig jubileum als
gezagvoerder bij de ‘Nederland’. Zijn vertrek ontlokte reacties van waardering en
spijt.”® De directie kende hem gedurende twee jaar een pensioen toe van f150 per
maand waarvan hij echter niet volledig heeft kunnen profiteren, Morzer Bruyns
overleed in Haarlem op 7 november 1900, 62 jaar oud. Onder de belangstellenden bij
de begrafenis waren SMN kapiteins en officieren. Ook de directie was aanwezig,
Boissevain, Tegelberg en L.P.D. op ten Noort, die in 1894 Ramann was opgevolgd.”
Sprekend namens zijn collega’s zei Boissevain dat Mérzer Bruyns 64 maal afscheid
van hen had genomen en daarbij telkens met wat Boissevain “zeeman’s humor”
noemde, “tot straks” had gezegd. In een ingezonden brief aan de Nieuwe Rotterdam-
sche Courant verweet een wat knorrige Dr. van Nooten de redactie geen aandacht te
hebben besteed aan het “afsterven van den heer Mérzer Bruyns”, een gezagvoerder
die “geéerd, en bemind” was."™ Het zal Morzer Bruyns in zijn laatste levensjaren
goed hebben gedaan dat hij zijn zoons een basis had gegeven voor een loopbaan. De
oudste was derde stuurman bij de SMN en tevens adelborst KMR, de tweede was
cadet op de Koninklijke Militaire Academie in Breda, de derde was adelborst op het
KIM en de vierde, zestien jaar oud, zat op de Kweekschool voor de Zeevaart in
Amsterdam.

97 T.J. Bezemer, Beknopte encyclopedie van Nederlandsch-Indié (Leiden/Den Haag/Batavia
1921) 521-522.

98 W.F. S[chimmel], ‘Kapitein Bruijns’ in: Soerabaja-Courant 4 juli 1899; NN, ‘Kapitein Bruyns’.

99 NN, ‘Begrafenis van kapitein Bruyns’ in: Oprechte Haarlemsche Courant 13 november 1900;
NN, ‘Uitvaart van Mérzer Bruyns’ in: Oprechte Dinsdagsche Haarlemsche Courant 13 novem-
ber 1900; NN, ‘A.G. Morzer Bruyns R.N.L., in: Algemeen Handelsblad 10 november 1900.

100 Ingezonden stukken’, Nieuwe Rotterdamsche Courant 10 november 1900.
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ToT SLOT

Het onderzoek in het familiearchief heeft interessante gegevens opgeleverd. We
weten bijvoorbeeld - mede dankzij een handgeschreven kookboek ~ hoe de jonge
Morzer Bruyns door familiebanden aan ‘een schip’ kwam, waar hij later de stuur-
manskunst leerde en hoe zijn intrede bij de ‘Nederland’ was. De wens om te gaan
varen moet sterk zijn geweest evenals de wil om daar de hoogste positie te bereiken.
Uit de stukken valt wel meer over zijn karakter op te maken. Een van de meisjes op
de Prins Hendrik drukte waarschijnlijk zijn gevoel uit toen zij “Of Bruynsje al zei ’t
deugt niet aan de wal, Geen passagier die 't gelooven zal” dichtte. Uit de bewaarde
brieven aan zijn vrouw, die hij aanhief met “Mijn kind” of “Beste schat”, blijkt grote
genegenheid voor haar en hun “lieve jongens”. De brieven die in Haarlem binnen-
stroomden na Morzer Bruyns’ redding van de Koning weerspiegelen respect, ge-
negenheid en medeleven, van mensen die hem soms jaren niet hadden gezien.
Men besefte wat het voor hem betekende om zijn schip te verliezen. Daarbij waren
veel oud-passagiers “..dat eeuwig wisselende troepje menschen met honderd dui-
zend uiteenloopende behoeften, wenschen, eischen en hebbelijkheden!”, zoals W.F.
Schimmel ze in de Soerabaja-Courant omschreef. De stap van zeil naar stoom was
logisch geweest en lijkt moeiteloos te zijn verlopen. Het betekende veel voor de
loopbaan van Mérzer Bruyns en hij heeft ten volle van zijn overstap geprofiteerd.

AFKORTINGEN

BB bakboord
K.B. Koninklijk Besluit
Koninklijk Instituut voor de Marine
Koninklijke Marine Reserve
Koninklijk Nederlands Meteorologisch Instituut
Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij
Maritiem Museum, Rotterdam
Nationaal Archief
Nederlands Scheepvaartmuseum, Amsterdam
Stadsarchief Amsterdam
stuurboord
Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’
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DR. W. F.J. MORZER BrRUYNS (1943) werkte van 1969 tot 2005 bij het Nederlands
Scheepvaartmuseum in Amsterdam, het laatst als senior conservator zeevaartkunde.
Na zijn prepensionering was hij twee jaar als Sackler Research Fellow verbonden
aan het National Maritime Museum, Greenwich te Londen. Sinds 1973 publiceert hij
op het gebied van historische navigatie, zeevaartkundige instrumenten en de ge-
schiedenis van Nederlanders in de Arctis. Zijn meest recente boek is Sextants at
Greenwich (Oxford, 2009), het resultaat van zijn Sackler Fellowship.
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Kleurrijke zeelieden

Groepsvorming, klasse en interculturele verhoudingen op een
mondiale arbeidsmarkt (1890-1945)"

MATTHIAS VAN RoSsumM

“Het was al 4 4 5 keer gebeurd, dat als ik koffie moest zetten, om de andere wacht af
te lossen, die smerige Chineezen steeds mijn ketel van de kachel gooiden en dan hun
ketel met opium of andere rommel er op zetten. (...) Ik zette mijn koffieketel er weer
op, want die Chinees had mijn ketel er af gegooid. En toen maakte hij nog ruzie er
bij, dus U begrijpt, dat ik wel wat kwaad werd.”

Matroos J.Z. van het s.s. Vondel was begin jaren twintig van de twintigste eeuw niet
de enige zeevarende die zijn beklag mocht doen over Chinese of andere niet-Neder-
landse zeelieden. In het blad De Uitkijk van de sociaal-democratische Centrale Bond
van Transportarbeiders (CBTA) werden regelmatig meldingen gedaan over het
stelen van tafelzilver door Duits bedienend personeel of van criminaliteit onder
Chinese zeelieden in de Rotterdamse havenbuurt Katendrecht. In de tweede helft
van de jaren twintig mondde dit zelfs uit in een ongekend felle, nationalistische
campagne gericht tegen het ‘gele gevaar’.” De grootste vakbond voor zeelieden, de
CBTA, maakte de “vreemdelingenkwestie” één van haar speerpunten en legde de
nadruk op een situatie van conflict, “een dreiging door het spook der kleurlingen”.’

Dit artikel is gebaseerd op het boek Hand aan Hand (Blank en Bruin). Solidariteit en de wer-
king van globalisering, etniciteit en klasse onder zeelieden op de Nederlandse koopvaardij,
1900-1945 (Aksant: Amsterdam 2009), dat een bewerking is van de scriptie geschreven
voor de Onderzoeksmaster Geschiedenis aan de Vrije Universiteit Amsterdam en be-
kroond met de J.R. Bruijn-prijs van de Vereniging voor Zeegeschiedenis.

‘Ingezonden’, De Uitkijk, nr. 18 (maart 1922) 4.

Zie bijvoorbeeld: ‘Das macht die Berliner luft’, De Uitkijk nr. 23 (september 1922) 4; ‘Kwa-
len en middelen’, De Uitkijk nr. 8 (maart 1921) 3; ‘Zij wel!’, De Uitkijk nr. 10 (juni 1921) 3; ‘De
Chineezen en de werkloosheid onder de zeelieden’, De Uitkijk nr. 23 (september 1922) 4.
‘Onze landelijke conferentie’, De Uitkijk nr. 81 (oktober 1927) 1.




Ook matroos J.Z. van het s.s. Vondel zocht de oplossing in conflict. Zijn ingezon-
den brief vervolgt:

“Enfin, hij gaf mij een stomp en toen heb ik er een paar door elkaar gegooid, want in
een tijd van 5 minuten stonden er wel 15 Chineezen tegenover mij. En ik stond in
mijn volste recht, maar zij stonden met stukken ijzer en messen voor mij. (...) Maar
nu vraag ik, zou er toch niet eens een eind aan komen, om die smerige Chineezen
van de schepen af te krijgen, terwijl er zooveel menschen loopen in Holland?”

Dit was een duidelijke oproep om de ‘Hollandse’ zeeman te beschermen tegen de
Chinese zeelieden. Een oproep die niet nieuw was, maar al vanaf het begin van de
twintigste eeuw herhaaldelijk terugkwam. H.J.J. Wubben wijt dit in zijn studie
‘Chinezen en ander Aziatisch ongedierte’ aan de racistische opstelling van de Neder-
landse zeeliedenbonden. Andere historische studies houden een meer arbeidsge-
richt perspectief aan, waarin de rol van Chinezen als stakingsbrekers centraal staat.’
Beide standpunten lijken terug te vinden in de houding van de zeeliedenbonden, die
naar aanleiding van de zeeliedenstaking van 1911 redeneerden “dat een Chinees niet
anders kan zijn dan een onderkruiper”.” En, in de woorden van De Uitkijk, “er slechts
op uit is om geld machtig te worden ten eigen nutte en die zich klakkeloos en ge-
neuglijk laat gebruiken en uitbuiten, om de belangen van de Europeesche arbeider te
schaden en tegen te staan”.’

Beide inkaderingen - racisme en klassenstrijd - bieden een simpele en daarmee
aantrekkelijke duiding van het conflict, maar verhouden zich maar mondjesmaat tot
elkaar en bieden weinig inzicht in de complexiteit van mondiale en multiculturele
situaties. Voor een verklaring van etnische conflicten op een arbeidsmarkt kan geen
genoegen worden genomen met verwijzing naar alleen klassenstrijd of racisme, maar
moet gekeken worden naar centrale processen van groepsvorming, naar verschil-
lende strategieén van belangenbehartiging en naar de keuzes die gemaakt kunnen
worden in de omgang met tegenstellingen tussen groepen.

‘Ingezonden’, De Uitkijk, nr. 18 (maart 1922) 4.
H.J.J. Wubben, ‘Chinezen en ander Aziatisch ongedierte’: lotgevallen van Chinese immigran-

ten in Nederland 1911-1940 (Zutphen 1986); F. Gaastra, Zeelieden in staking. 1900-1911. De
achtergronden van het stakingsgedrag van een vergeten groep arbeiders (s.1., s.n., 1970); F.
Gaastra, ‘Organisatie en conflict van een vergeten groep’, Economisch en sociaal-histo-
risch jaarboek 35 (1972) 303-323; P. Schuman, Tussen vlag en voorschip. Een eeuw wettelijke
en maatschappelijke emancipatie van zeevarenden ter Nederlandse koopvaardij 1838-1940
(Amsterdam 1995).

‘Wel, wel?’, De Uitkijk jr. 3, nr. 35 (januari 1912) 2.

‘Het gele gevaar!’, De Uitkijk jr. 3, nr. 31 (november 1911) 1.
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TABEL1 Reconstructie van bemanning van de koopvaardijvloot onder Nederlandse
zeebrief (1898-1950)

Periode Bemanning onder Nederlandse zeebrief

Totaal Nederlanders Europeanen  Koloniale Overige
onderdanen  Aziaten

1898-1905 8.500-10.000 7000 1.000 450 50
1906-1910 10.500-11.500 9.000 1.500 500 100-500
1911-1915 12.000-15.000 13.000 15.00 600 400
1916-1920 15.000-19.500 16.000 1.000 600-1.000 500-1.000
19211925 20.000-22.000 18.000 1.000 1.000 1.000-3.000
1926-1930 22.000-25.500 18.500 1.500? 1.500? 3.500
1931-1935 23.000-25.000 19.500 2.000? 2.000? 2.500
1936-1940 23.500-27.000 19.500 2.000? 2.000? 2.500
1940-1945

1946-1950 22.000-30.000 ¢ 6.000 2.000

GEVAREN VAN EEN WERELDMARKT

De Nederlandse maritieme arbeidsmarkt was een internationale arbeidsmarkt bij
uitstek. Een flink deel van de zeelieden op de Nederlandse koopvaardij was niet-
Nederlands: aanvankelijk zo’n vijftien procent, oplopend tot grofweg 25 procent in
de jaren twintig en dertig. Onder de lagere beroepsgroepen in de zeevaart lag dit
aandeel aanzienlijk hoger, omdat de officieren vrijwel uitsluitend Nederlanders waren.
Internationale rekrutering betekende dat zeelieden van een zeer diverse etnisch-cul-
turele achtergrond direct en indirect met elkaar in contact kwamen aan boord van
stoomschepen en in havens. Hoewel reders groepen zeelieden van verschillende
herkomst vaak gescheiden plaatsten, vonden aan boord van de stoomschepen en
elders ontmoetingen plaats tussen die verschillende groepen. In specifieke ruimtes
of situaties kwamen zeelieden in contact met collega’s van andere herkomst, bij-
voorbeeld in de keuken, in gezamenlijke wasruimtes, in nabij gelegen logies of bij
werk in de machinekamer. Deze interculturele ontmoetingen konden - afgezien van
moeizame communicatie door taalverschillen - probleemloos verlopen, maar kon-
den ook de voedingsbodem vormen voor (etnische) spanningen.

Achter de concrete ontmoetingen aan boord en aan de wal lag echter een ander
type contact, namelijk de meer ‘anonieme’ ontmoeting van groepen op de arbeids-
markt. Daar immers moesten groepen van verschillende herkomst, die werkzaam
waren in dezelfde ‘niche’ of beroepscategorie, met elkaar concurreren om arbeids-
plaatsen. Voordat in de jaren tien het gebruik van collectieve contracten zijn intrede
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deed in de zeevaart, werden de arbeidsvoorwaarden voor iedere reis afzonderlijk
vastgelegd in de monsterrol. Zeelieden werden hoofdzakelijk gerekruteerd door
middel van informele rekruteringspatronen, dat wil zeggen door tussenkomst van
huur- en slaapbazen, ploegbazen of lokale informele netwerken in vissersdorpen of
op de Waddeneilanden. De lonen en arbeidsvoorwaarden verschilden per reis en
waren afhankelijk van de omstandigheden op het moment van aanmonstering: de
aanwezigheid van zeelieden, de bemiddeling van huurbazen, de noodzaak tot snel
vertrek van het schip en de eventuele ‘onwetendheid’ van de aangemonsterde zee-
lieden. In deze situatie was sprake van competitie tussen groepen zeelieden op een
indirecte, meer onbewuste wijze.

De oprichting van de Algemeene Nederlandse Zeemansbond (ANZB) en de over-
winning op de scheepvaartmaatschappijen in de staking van 1901 brachten hierin
verandering. De Amsterdamse zeeliedenbond wist met de staking betere lonen en
hogere voorwaarden af te dwingen, welke bekend werden als de ‘Amsterdamse voor-
waarden’. Het winnen van de staking in 1901 zorgde voor uniformiteit en ontregelde
de vroegere situatie van onuitgesproken concurrentie. Maar de verbeteringen van de
situatie in Amsterdam waren niet onomstreden. De handhaving van de ‘Amsterdamse
voorwaarden’ was afhankelijk van de steeds hernieuwde vaststelling van de hogere
voorwaarden in de overeenkomst tussen de gezagvoerder en bemanning op het
moment van aanmonstering. De reders probeerden zeelieden aan te nemen voor
lagere voorwaarden dan de ‘Amsterdamse voorwaarden’. Een belangrijke strategie
was buiten Amsterdam zeelieden te vinden die gewillig waren om voor lagere voor-
waarden aan te monsteren, zoals met name niet-georganiseerde arbeiders, armen of
vreemdelingen.”

De opkomst van een vakbond van zeelieden in Amsterdam aan het begin van de
twintigste eeuw en de poging om de in 1901 afgedwongen hogere ‘Amsterdamse
voorwaarden’ te behouden, leidden er toe dat zowel de klassenstrijd (tegen werk-
gevers) als de strijd tegen ‘andere’ groepen een impuls kreeg. Buitenlanders, vissers,
arme lieden, en zelfs Rotterdamse zeelieden waren een bedreiging voor de hogere
‘Amsterdamse voorwaarden’. Deze arbeiders zouden zich kunnen laten ‘verleiden’
om voor lagere voorwaarden te gaan varen, waardoor zij een gevaar vormden voor
de hogere arbeidsvoorwaarden of zelfs voor de werkgelegenheid van de (duurdere)
georganiseerde arbeider. Met de constructie van lokale, betere (‘Amsterdamse”) voor-
waarden en de oprichting van vakorganisaties, die deze arbeidsvoorwaarden moesten
behouden, werd verschil gecreéerd ten opzichte van deze andere groepen arbeiders.

8 ‘Waarschuwing, Zeelieden!, De Nederlandsche Zeeman jr. 1, nr. 1 (oktober 1902) 4.
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OPNEMEN OF UITSLUITEN?

De vakbonden stonden hiermee voor een moeilijk dilemma. Wilden de bonden en
georganiseerde zeelieden hun streven naar verbetering van de arbeidsvoorwaarden
voortzetten, dan moesten zij een oplossing vinden voor de zeelieden die buiten de
organisatie vielen en eventueel bereid waren voor lagere voorwaarden aan te mon-
steren. In feite waren hiervoor twee mogelijkheden: vakbonden konden proberen
om hun organisatie naar de zeevarenden die een ‘gevaar’ vormden uit te breiden, of
vakbonden konden proberen de markt af te schermen voor ongeorganiseerde en
andere ongewenste zeelieden.

Terwijl de officierenbonden konden bogen op de aansluiting van bijna alle hogere
zeelieden, kampten de bonden voor het gewone zeevarend personeel met een
veel lagere organisatiegraad. De lagere zeeliedenbonden hadden zodoende niet de
machtsmiddelen, die de hogere zeeliedenbonden wel ter beschikking stonden: het
streven naar het afschermen van de toegang van de arbeidsmarkt door regelgeving
die nationaliteits- of opleidingseisen verplicht stelden of door plaatsing via arbeids-
bureaus in handen van vakbonden. Dit legde bij de lagere zeelieden een grote druk
op de onderlinge verhoudingen. In een open, mondiale maritieme arbeidsmarkt
moesten zij overgaan tot grensoverstijgende organisatie of bikkelharde concur-
rentie. De Nederlandse georganiseerde zeelieden stonden voor de keuze tussen op-
nemen of buitensluiten.

In tegenstelling tot de retoriek van de vakorganisaties was dit echter niet alleen
conflict tussen de ‘wil tot verbetering’ en ‘onwil’, tussen ‘moed’ en ‘lafheid’, en zelfs
niet tussen moderne, klassenbewuste Europeanen en onbewuste, ‘achterlijke’ Azia-
ten. Leek het conflict aan de oppervlakte racistisch of cultureel, het had een andere
voedingsbodem. Het was een conflict tussen groepen arbeiders in volstrekt verschil-
lende sociaal-economische posities, bepaald door verschillen in sociale organisatie-
vormen, rekruteringspatronen en strategieén van belangenbehartiging. Zeevarenden
die via informele rekruteringsnetwerken werden geworven, verkeerden vaak in een
afhankelijkheidspositie ten opzichte van hun bemiddelaar. Daarbij waren zij voor de
Nederlandse zeeliedenbonden vaak moeilijk bereikbaar doordat zij verbleven bij
slaap- en kroegbazen, doordat zij soms andere talen spraken of de weg in een haven-
stad niet kenden.

De strategieén en belangen van rekruteringsnetwerken en vakbonden botsten in
hun strijd om de zeevarenden en de toegang tot de arbeidsmarkt en daarmee botsten
ook de zeevarenden in de invloedssferen van deze informele en formele organisatie-
vormen. De tegenstelling was daarmee niet die tussen Nederlander en buitenlander,
of zelfs Europeaan en Aziaat, maar tussen georganiseerd en niet-georganiseerd. Maar
juist door de opkomst van vakbonden waarin (voornamelijk) Nederlandse, georgani-
seerde zeelieden aaneengesloten waren, kwam de nadruk in toenemende mate op de
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cultureel-etnische scheidslijnen te liggen. Het falen van de zeeliedenbonden om on-
georganiseerden, vissers, armen en vreemdelingen voor zich te winnen versterkte
het gevaar dat deze tegen hen werden ingezet, zoals dit gebeurde in de zeeliedensta-
king van 1911.

HET KLEURLINGENVRAAGSTUK

Interessant is dat in de eerste weken na de staking van 1911 de aandacht voorname-
lijk werd gericht op ‘de onderkruiper’ in het algemeen en op de karakterisering van
onderkruiperij als ‘verachtelijk’, ‘vies’ en ‘beestachtig’ door zowel de sociaal-demo-
cratische zeeliedenbond Volharding als de syndicalistische ANZB. Enige tijd later
zou de aandacht - en het toedichten van de stereotype eigenschappen — niet meer
uitgaan naar de verschillende groepen onderkruipers (Duitse, Spaanse en Chinese
zeelieden, vissers, onbevarenen, ongeorganiseerden), maar worden toegespitst op
één groep: de Chinezen. Zo werd het ‘ongeorganiseerdenvraagstuk’ in toenemende
mate tot een ‘vreemdelingenvraagstuk’ gemaakt. Een vraagstuk dat in de kern draaide
om processen van groepsvorming en belangenbehartiging werd daarmee verweven
met interculturele problematiek.

De houding ten opzichte van dit vraagstuk zou in belangrijke mate het organisa-
torische landschap onder zeelieden in de jaren twintig en dertig bepalen. Vanaf het
begin van de jaren twintig werd door een kleine minderheid van revolutionaire en
communistische georganiseerde zeelieden een internationalistische strategie gevolgd.
Daarin werd geprobeerd om via havenbureaus en organisatorische contacten een
gezamenlijk front te smeden met Indonesische, Chinese en andere Aziatische zee-
lieden. Juist in reactie op dit internationalistische project van de communistische
concurrenten koos de sociaal-democratische CBTA voor een hardere strategie: een
poging tot het verwijderen van de Aziatische vreemdelingen van de Nederlandse
vloot via een landelijke en internationale campagne gericht op publieke steun en
politieke maatregelen.

De uiteindelijke ‘oplossing’ van het ‘kleurlingenvraagstuk’ op de Nederlandse
koopvaardij lag echter niet in de uitkomst van de vele aangevraagde onderzoeken of
in een nationalistische keuze van reders voor ‘de Nederlandse zeeman’. De oplos-
sing werd gevonden in de samenwerking tussen de sociaal-democratische CBTA en
de vakorganisaties van officieren, een nationalistisch verbond tussen officieren en
lagere zeelieden dat werd bestempeld als een “unicum in de zeevarende wereld”.’

9 ‘Dereedersaanval afgeslagen! De slag gewonnen’, De Uitkijk nr. 140 (september 1932) 1; De Laan,
Principiéle strijd, 166. Alleen de Internationale Transport Federatie werkte intensief samen met
de internationale van scheepvaartofficieren, op nationaal niveau was dit vrij ongebruikelijk.
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Een afbeelding in het blad van de Internationale Transportfederatie waarin de Nederlandse
alliantie tussen officieren en zeelieden werd afgebeeld. Deze alliantie werd betiteld als ‘het ware
eenheidsfront’ en werd daarmee ten voorbeeld gesteld aan andere transportbonden (Newsletter
of the I.T.F,, oktober 1932).
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De officieren waren goed georganiseerd en zij hadden krachtige mechanismen om
de toegang tot de arbeidsmarkt te controleren. Door deze alliantie stond de CBTA
sterk ten opzichte van de reders, want alleen door de steun van de officieren kon
worden gegarandeerd “dat tijdens de staking geen enkel schip met onderkruipers
bemand naar zee” vertrok.” Het was deze ‘saamhorigheid’, deze solidariteit tussen
de organisaties van verschillende beroepsgroepen, die de bonden sterk maakten ten
opzichte van de reders én ‘vreemdelingen’. De moderne zeeliedenbond had met haar
alliantie met de officierenbonden in de staking van 1932 een weinig flatteuze, maar
wel effectieve strategie gevonden om het kleurlingengevaar te beteugelen, dat wil
zeggen, om een status quo in stand houden, niet om alle ‘kleurlingen’ van de vloot te
verwijderen. Hoewel Aziatische zeelieden nog altijd aanwezig waren, was de nood-
zaak om via alarmerende berichten de aandacht te vestigen op de aanwezigheid
van ‘kleurlingen’ vanaf 1933 verdwenen, in ieder geval tot de Tweede Wereldoorlog.

CONCLUSIE

Het landschap van conflict en solidariteit onder zeelieden in de eerste helft van
de twintigste eeuw is niet alleen te verklaren door inkadering aan de hand van
racisme of klassenstrijd. Een perspectief waarin ruimte is voor de dynamiek van
een mondiale arbeidsmarkt, processen van groepsvorming, en sociale en discur-
sieve strategieén om belangen te behartigen op het vlak van werkgelegenheid en
arbeidsvoorwaarden biedt meer inzicht. Daarbij zijn tevens de concrete keuzes van
mensen'en organisatorische aaneensluitingen van mensen van belang. De keuze
tussen organisatie of niet, maar vooral de keuze voor groepsoverstijgende solidari-
teit of juist onderling conflict. De culturele en sociaal-economische dimensies van
onderlinge verhoudingen tussen mensen in mondiale, multiculturele situaties zijn
daarbij nauw verweven, en zullen keer op keer ontward moeten worden om van
historische of hedendaagse werkelijkheden iets te begrijpen.

MATTHIAS VAN Rossum (1984) is verbonden aan de Vrije Universiteit en het Inter-
nationaal Instituut voor Sociale Geschiedenis te Amsterdam en werkt aan een pro-
motieonderzoek naar interculturele verhoudingen onder Europese en Aziatische
zeelieden werkzaam voor de Verenigde Oost-Indische Compagnie. Zijn scriptie voor
de Onderzoeksmaster Geschiedenis (VU) werd bekroond met de J.R. Bruijn-prijs
en verscheen in bewerkte vorm onder de titel Hand aan Hand (Blank en Bruin) bij
uitgeverij Aksant.

10 ‘De reedersaanval afgeslagen! De slag gewonnen’, De Uitkijk nr. 140 (september 1932) 1.
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Summaries

Peter Hamer, The hoogaars in Zeeland. The development of a nineteenth-century
fishing vessel

In relevant literature the Zeeuwse hoogaars is generally claimed to be the most
typical fishing vessel used in the Schelde estuary. Analysis of the records of fishing
licenses issued over the period 1850 - 1940 substantiates this claim, indicating that
during this time some 40 percent of the Zeeland fishing fleet consisted of hoogaars.

The hoogaars is thought to originate from the Kinderdijk area in the province of
Zuid-Holland. The original or Kinderdijkse hoogaars was a relatively small multi-
purpose type boat, which was popular throughout the south-western part of the
Netherlands in the latter part of the eighteenth century. This boat proved to be ide-
ally suitable for shell fishing on the sandbanks of the Schelde delta.

Changes in the shellfish fishing laws in the early nineteenth century, which
caused fishing activity to move to deeper waters, as well as the expansion into
coastal fishing grounds led to the development of two new types of hoogaars:
respectively the Oost-Duivelander hoogaars and the Arnemuider hoogaars.

There are no records of hoogaars built in Zeeland before the early nineteenth
century. By the middle of the century, the Zuid-Holland yards where hoogaars were
traditionally built abandoned the use of wood in favour of iron and steel. Sub-
sequently, local shipwrights moved to Zeeland to establish the shipyards where
wooden hoogaars construction continued until the Second World War. However,
larger size and adaptations of the hull shape could not prevent replacement of
hoogaars by different types of fishing boats, far better suited to the mechanisation
of the fishing industry. Finally, by the middle of the 20th century, the hoogaars dis-
appeared altogether.




W.F.J. Morzer Bruyns, “Always in command”: Life and career of A.G. Mérzer
Bruyns, a nineteenth-century merchant naval captain

This essay discusses the life and career of Alex Morzer Bruyns (1838-1900), the
author’s great-grandfather, who went to sea as a cabin boy; passed for his mate’s cer-
tificate, and at the age of 26, became the captain of a barque. In 1872 he joined the
‘Netherland’ Line in Amsterdam, a steamship company that had been founded shortly
before to maintain a regular service between the Netherlands and the Dutch East
Indies. He remained with that Line until 1899 when poor health forced Mérzer
Bruyns to retire. His career was probably similar to that of many captains in the sec-
ond half of the nineteenth century. Much of his professional life can be reconstructed
on the basis of printed sources. However, thanks to the privately controlled family
archive that contains numerous personal documents and correspondence between
him and his ship owners, and his wife, far more is known about Mérzer Bruyns’ life
as a seaman. By using that archive in addition to relevant archival material preserved
in the Maritime Museum, Rotterdam, a more than average personal picture can be
presented. A significant event during Morzer Bruyns career as a captain, was the
sinking of the Koning der Nederlanden, in 1881. This was due to the breaking of her
propeller shaft, near the Chagos Archipelago in the Indian Ocean. It was one of the
best-known Dutch shipping disasters in the second half of the century. The majority
of the passengers, crew and officers, including Morzer Bruyns, survived, but two of
the six ship’s lifeboats, with 91 passengers and crew, were lost without a trace. Morzer
Bruyns was a well-known liner captain, among whose passengers were three Gover-
nors-general en route to the Dutch East Indies to take up their commission.

Filipa Ribeiro da Silva, Nederlandse schepen in Afrikaanse wateren: routes,
handelsstrategieén en -praktijken en intra-continentale handel (¢.1590-1674)

Dit artikel behandelt de intra-Afrikaanse handel vanuit de zeventiende-eeuwse Repu-
bliek. Achtereenvolgens worden de gebruikte kustroutes, de gevolgde strategie bij de
ontwikkeling van dit type handel, de handelspraktijken ter plaatse, de kenmerken van
het aanbod op de Afrikaanse markten en de vraag op de Europese en Amerikaanse
markten behandeld. De auteur toont aan dat de Afrikaanse intra-continentale han-
del en de handel met het achterland van West-Afrika een belangrijke rol speelden in
de vorming van het Atlantische handelssysteem. De toegang tot en de controle over
de Afrikaanse aanbodmarkten waren essentieel voor het succes van de Nederlanders
in de Atlantische koopvaart. De intra-Afrikaanse handel was voor hen geen doel op
zich, maar vooral een middel om een verscheidenheid aan Afrikaanse producten te
verkrijgen en die in Europa en Amerika op de markt te brengen.
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Matthias van Rossum, Colorful sailors. Group formation, class and intercultural
relationships in a globalized maritime labour market (1890-1945)

The Dutch intercontinental merchant fleet of the nineteenth and twentieth cen-
tury was manned internationally with diverse crews consisting of Dutch, German,
Scandinavian, Chinese, Indonesian, Indian and other nationalities. The diversity in
social, geographical and cultural background and the rise of class organizations led
to a complex landscape of conflicts and solidarities among the various groups of
sailors. This article emphasizes that the resulting conflicts cannot be understood
solely by looking at the developments from a perspective of class conflict or racial
hatred, but rather by looking at the modes of formal and informal group formation
and the strategies employed by these different groups of sailors in order to survive
in a globalized maritime labour market,

Summaries




In Memoriam

Ir. H.J. Wimmers (1917-2009)

Onder leden van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis met een vooral
technische belangstelling voor maritieme historie leefde twee decennia geleden enig
ongenoegen. In het bestuur van de Vereniging, zo meenden deze leden, was de tech-
niek ondervertegenwoordigd. In oktober 1989 werd scheepsbouwkundig ingenieur
H.J. Wimmers lid van het bestuur en verdween het onbehagen van de technici. Ir.
Wimmers zou tot juni 1995 bestuurslid blijven.

Henk Wimmers, geboren op 3 januari 1917, volgde in Delft de studie scheepsbouw
en behaalde in 1949 het ingenieursdiploma. De vertraging in zijn opleiding was ver-
oorzaakt door zijn onderduikperiode in de oorlogsjaren. In 1950 werd Wimmers
aangenomen bij de Koninklijke Marine (KM). Tot zijn pensionering in 1982 bleef
hij bij de KM in dienst en werkte hij aan het ontwerp en de bouw van verschillende
marineschepen. Zo was hij verantwoordelijk voor de constructie van de ondiep-
watermijnenvegers en betrokken bij de polyesterbouw van landingsvaartuigen en
loodsafhaalboten. Een groot project was ook de bouw van de mijnenjagers die tri-
partite, in samenwerking met de Franse en Belgische marine, werd uitgevoerd.
Wimmers was daarbij belast met het maken van het eerste ontwerp en het regelen
van de samenwerking. Wimmers sloot zijn marineloopbaan af met het voor een
marinescheepsbouwer hoogst haalbare; de functie van hoofd bureau scheepsbouw.

Na de marine bleef Wimmers actief als scheepsbouwkundig adviseur en in deze
periode kwam ook steeds meer zijn historische belangstelling naar voren. In 1985
werd hij bestuurslid en technisch adviseur van de Stichting Amsterdam bouwt Oost-
indiévaarder. Bij de afdeling Maritieme Historie van de Marinestaf was hij welkom
als vrijwillig medewerker. Thuis werkte hij aan misschien wel zijn grootste liefheb-
berij: de technisch en historisch verantwoorde bouw van scheepsmodellen op schaal.
Jarenlang kregen vrienden en bekenden bij elke jaarwisseling als kerstgroet een
kleurenfoto van een in het afgelopen jaar voltooid scheepsmodel. Meer dan zeventig
modellen kwamen in de loop der jaren tot stand.

Foto Theo Kampa, Spiegel der Zeilvaart

Als lid van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis was Wimmers vrijwel
altijd aanwezig bij de halfjaarlijkse bijeenkomsten en nam hij vaak deel aan de
studiereizen en buitenlandse excursies. Weduwnaar sinds 1977, was Wimmers dan
vaak samen met een goede vriendin en zijn zoon Ubbo. Aimabel en voorkomend
was hij een aangename reisgenoot, die met vrienden en medereizigers graag zijn
maritiem-historische kennis deelde, maar ook het genot van een borrel.

Op 3 december 2009 overleed Henk Wimmers.
Gerard MW, Acda
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Boekbesprekingen

Joke Korteweg (red.), Maritieme geschiedenis. De canon van ons maritiem verleden in
vijftig vensters (Zutphen: Walburg Pers, 2009, 192 p., ill,, ISBN 978-90-5730-593-1;
€34,95)

De Walburg Pers heeft een mooi boek gemaakt van De canon van ons maritiem ver-
leden in vijftig vensters, een initiatief van het Maritiem Museum te Rotterdam.
Canons van het verleden zijn in de mode, dat kan niemand ontgaan zijn. Ook mijn
dorp Oegstgeest heeft er een. Canons vestigen weer eens aandacht op een gemeen-
schappelijke achtergrond. Om de een of andere reden is vijftig bij canons vaak een
heilig getal geworden. Onder een canon verstaat men een verzameling van - in dit
geval - maritiem-historische aspecten die in onze samenleving als referentiepunten
dienen in ons verstaan van het Nederlands maritiem verleden bij boeken, musea en
onderwijs. Een commissie van zeven (maritieme) historici uit de universitaire en
museale wereld heeft onder leiding van Jeroen ter Brugge vijftig vensters op het
maritiem verleden én ook heden gekozen en mevrouw Dr. Joke Korteweg heeft deze
vensters tot een goed leesbaar geheel gemaakt.

Het is natuurlijk interessant hoe deze ‘vervenstering’ in tien thema’s is onder-
gebracht. Ik noem ze alle tien om een indruk te geven van hoe de commissie tewerk
is gegaan: Wonen in waterland, Varen is handel, Water als grens, Schepen en tech-
niek, Brood uit het water, Ondernemerschap, Maritieme cultuur, Alle hens aan dek,
Personenvervoer en De zee als horizon. Niet elk thema heeft evenveel vensters:
Wonen in waterland bijvoorbeeld vier en Varen is handel zeven. Elk thema wordt
met circa tweehonderd woorden ingeleid. Vensters tellen ongeveer drie- tot vier-
honderd woorden, verdeeld over vier bladzijden, die verder vier tot vijf illustraties
met korte onderschriften bevatten. Merkwaardig genoeg hebben toch niet onbe-
langrijke vensters als De zeeman, Slavenvervoer en Walvisvaart maar twee pagina’s.

Het is dus vanzelfsprekend dat de vensterteksten niet diepgravend kunnen zijn
en weinig tot wezenlijke kennisvergroting van een ontwikkelde lezer zullen bijdra-
gen. De Slag in de Javazee bijvoorbeeld is vervat in een tekst over de marine in
Indié. De keuze van de vensters is soms verrassend: een aantal uit de Romeinse
periode, maar ook zeer contemporaine als de Palmeilanden bij Dubai als entree
op Nederlands baggeren op wereldschaal of de Tweede Maasvlakte. In het thema

Ondernemerschap is Egbert Wagenborg zeker een onverwachte en verfrissende
keuze. Dit geldt ook voor Fop Smit. Roentgen en De Ruyter zijn er natuurlijk, zoals
we mochten verwachten. De laatste is weggestopt in het thema Water als grens.
Kniertje en de trekschuit ontbreken evenmin. Bij de herkomst van de vaak fraaie en
soms onbekende illustraties (zie bijvoorbeeld het ‘handschoentje’ op p. 124) is het
Maritiem Museum dominant aanwezig en samen met de veelal Rotterdams georién-
teerde vensters is sprake van de canon van het Maritiem Museum. Als uitwerking
van het boek heeft het Maritiem Museum een semi-permanente tentoonstelling
(van vier jaar) aan zijn canons gewijd. Per venster worden vijftig objecten getoond,
waarbij de vensters in een chronologische volgorde zijn opgesteld. Dit alles laat
onverlet dat voor het Fries Scheepvaart museum in Sneek en zeker voor het Scheep-
vaartmuseum in Amsterdam niet veel in de weg behoeft te staan om zonder veel
overlappingen ook hun canon van ons maritiem verleden te laten maken.

Het begrip canon, zoals in het begin van deze recensie verklaard, wordt dan heel
ruim ingevuld en dat is toch mooi voor een zo veelzijdig en veelkleurig deel van onze
geschiedenis als de zeegeschiedenis is. Alleen moet niet tot de canon behoren dat er
tussen Hoorn en Enkhuizen een trekvaart was, zoals een kaartje op p. 159 aangeeft.
Daar moesten de West-Friezen heus lopen of met de koets gaan.

Jaap R. Bruijn

M. van Groessen, The Representations of the Overseas World in the De Bry Collection of
Voyages (1590-1634), (Leiden/Boston: Brill, 2008; 563 p., ill., ISBN 978-90-041-6449-9;
€99,-)

Ze moeten hun ogen hebben uitgekeken, de eerste Europeanen die de kusten van de
wereld buiten Europa bezeilden. Wat ze aantroffen leek in niets op datgene dat ze
zich hadden voorgesteld. Nu ja, dat geldt dan natuurlijk alleen voor de mensen die
zich een voorstelling hadden gemaakt. Een doorsnee bemanningslid, zonder toe-
gang tot geleerde boeken, zal dat minder hebben gehad dan de verantwoordelijke
officieren en expeditieleiders. Die laatste hadden zich vaak wel een voorstelling
gemaakt van datgene dat ze zochten. Ze haalden hun kennis uit reisverslagen en
andere boeken die vanaf ongeveer de twaalfde eeuw over de wereld buiten Europa
waren verschenen. Dankzij de uitvinding van Johann Gutenberg werd vanaf het
midden-van de vijftiende eeuw het aantal beschikbare boeken sterk uitgebreid. De
illustraties in de reisboeken waren veelal nog geinspireerd op verklaringen van oog-
getuigen uit eerdere perioden. Het probleem daarbij was dat de ooggetuigen zelden
de veilige tekenkamer verlaten hadden maar wel konden beschikken over een rijke
fantasie. Zo werd een beeld geschapen van een nog onbekende wereld die werd

Boekbesprekingen




bevolkt door mensen zonder hoofd, of juist meer hoofden, krankzinnig grote voeten
en andere lichamelijke onwaarschijnlijkheden. Honderd jaar later was de wereld
een hoop kennis rijker maar het principe dat ‘één beeld meer zegt dan honderd
woorden’ werd nog altijd door uitgevers toegepast.

Eén van die uitgevers was Theodore de Bry (Luik 1527 of 1528). Aanvankelijk
werd hij opgeleid tot goudsmid maar hij zou beroemd worden als graveur, illustrator
en later uitgever. De Bry verhuisde met zijn familie van Luik naar Straatsburg, naar
Antwerpen en vervolgens naar Frankfurt waar hij zijn grootste uitgeverssuccessen
zou behalen. Tot die successen behoorden twee veelvuldig herdrukte publicaties,
met de titels India Occidentalis (dertien delen) en India Orientalis (twaalf delen),
verzamelingen reisverslagen van diverse auteurs over respectievelijk West- en
Oost-Indié. De boeken verschenen rond 1600 in verschillende talen. Aanvankelijk
in het Duits en het Latijn en later (deels) in het Frans en Engels. Zeshonderd koper-
gravures van de hand van de familie De Bry, bijgestaan door Mattheus Merian, ver-
luchtigden de reisverslagen.

De afbeeldingen die De Bry in de boeken gebruikte hebben mede het beeld bepaald
dat zestiende- en zeventiende eeuwse Europeanen van Amerika en Azié kregen. Dat
is jammer want erg nauwkeurig waren de afbeeldingen vaak niet. Vaak gold dat
iedere overeenkomst met de werkelijkheid geheel op toeval berustte. Thomas Jef-
ferson die, tweehonderd jaar na het verschijnen van het eerste deel, een incomplete
serie wist aan te kopen meldde daarover: “fact and fable are mingled together”, maar
dat verhinderde niet dat de bibliofiele toekomstige president van Amerika buiten-
gewoon in zijn nopjes was met zijn aankoop.

De Bry, inmiddels bijgestaan door een zoon en een schoonzoon, kende de nieuwe
werelden niet uit eigen ervaring en kreeg zijn gegevens dus alleen uit de tweede
hand. Dat maakte het wellicht eenvoudiger voor de uitgever om die onbekende wereld
naar believen aan te passen aan zijn fantasie of commerci€le overwegingen. Het uit-
gangspunt was daarbij dat afbeeldingen van menseneters, kannibalen en monsters
de verkoop deed stimuleren. Etsplaten van bestaande prenten werden - mede omdat
er geen wettelijke regelingen bestonden die het copyright beschermden - naar hun
inzichten en opvattingen aangepast. Vaak werden daarbij de afgebeelde bevolkings-
groepen opzettelijk minder beschaafd afgebeeld. Dat kon door mensen schaars- of
ongekleed te verbeelden of duivels of andere afgoden aan het plaatje toe te voegen.
Het waren allemaal toevoegingen die het heidendom van de afgebeelde volken bena-
drukten.

De redactie-ingrepen van de familie De Bry bleven niet beperkt tot het gebruikte
beeldmateriaal. Ook de teksten van de reisverslagen werden zodanig geredigeerd
dat gruwelijke details zoals kannibalisme en mensenoffers werden benadrukt. De
wreedheden van de Spanjaarden, de natuurlijk vijanden van de protestantse familie
De Bry, kregen alle aandacht en het is dan ook niet verwonderlijk dat de boeken in
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de protestantse Nederlanden goed verkochten. De familie was daarbij overigens wel
bereid om voor Katholieke lezers elders in Europa aangepaste versies van hun uit-
gaven te verzorgen. In die uitgaven werd de bloeddorst van de Spaanse overheerser
wat minder op de voorgrond geplaatst.

Over de werkwijze van de uitgeversfamilie De Bry schreef Michiel van Groensen
een prachtig Engelstalig proefschrift dat in 2008 verscheen bij een andere beroemde
uitgever: Brill te Leiden. Het moet monnikenwerk geweest zijn om in vele Europese
bibliotheken op zoek te gaan naar uitgaven van De Bry. Waren die eenmaal gevonden
dan moest er nauwkeurig aantekening worden gemaakt van de vele wijzigingen die er
in de uitgaven werden ontdekt. Zeven jaar duurde die zoektocht, een haast Bijbelse
tijdsaanduiding.

In elf hoofdstukken en een inleiding laat Van Groensen de lezer zien hoe uitgever
De Bry en zonen zich ontwikkelden en wat de werkwijze van de onderneming was.
In de inleiding toont hij de vele onderzoekers die hem zijn voorgegaan in het onder-
zoek naar de al of niet verborgen beweegreden van de familie De Bry om deze uit-
gaven te verzorgen. Deden ze het als Calvinisten die boeken uitgaven met het doel
afbreuk te doen aan hun voormalige katholieke onderdrukkers? Of ging het gewoon
om een begaafde familie die uitgevers waren geworden omdat dit een bron van in-
komsten opleverde? Op welke wijze kunnen lezeres en gebruikers van het materiaal
de afbeeldingen interpreteren en classificeren? Van Groensen kiest voor een benade-
ring die zowel, iconografisch, filologisch als boekhistorische perspectieven biedt.

Het boek kan in drie delen worden onderverdeeld. Het eerste deel bevat de eer-
ste vier hoofdstukken. Dit deel besteedt aandacht aan de culturele, religieuze, bio-
grafische en bibliografische context van de late vijftiende en vroege zestiende eeuw.
Wat wist de zestiende-eeuwer van de wereld buiten Europa, op welke wijze kon
hij/zij kennis nemen van de nieuwste ontdekkingen? Hoe verging het de familie De
Bry voordat ze de vrijstad (en boekenstad) Frankfurt als hun woonplaats kozen?
Hoofdstuk vier geeft een overzicht van het groeiproces van de collectie De Bry.

Het tweede deel van het boek behandelt hoe de nieuwe werelden en hun bevol-
kingen werden verbeeld. In hoofdstuk vijf wordt aandacht besteed aan de wereld

van de natuur. Hoe werden planten en dieren getekend? In het volgende hoofdstuk
staat vooral de verbeelding van de bewoners centraal. Heidense en * wilde’ rituelen
komen aan de orde in hoofdstuk zeven en in het laatste hoofdstuk van dit deel wordt
beschreven op welke - soms conflicterende wijze — deze rituelen worden weergege-
ven. Hier tonen de De Bry’s zich ware meesters als het gaat om het aanpassen van
tekst en afbeelding aan potentiéle lezersgroepen.

Het derde en laatste deel besteedt in drie hoofdstukken aandacht aan de vraag op
welke wijze de uitgever kon en moest omgaan met censuur. Het tiende hoofdstuk
behandelt de ontvangst van de boeken door de lezers. Dat is een lastig onderzoek. Er
zijn geen of nauwelijks boeken bewaard die in de marge of elders al of niet instem-
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mende opmerkingen van lezers bevatten. Datzelfde geldt voor het ontbreken van
correspondentie tussen lezers onderling of tussen lezers/afnemers en de uitgever.
In het laatste hoofdstuk komt tenslotte de betekenis van de uitgave voor de zeven-
tiende eeuwse reisliteratuur aan de orde. Alsof het allemaal niet genoeg is bevat het
boek na de conclusie nog een uitgebreid overzicht van alle uitgaven van uitgever De
Bry en een overzicht van de herkomst van de illustraties die daarbij werden ge-
bruikt. Monnikenwerk, ik schreef het al eerder, en dat maakt de forse aanschafprijs
van dit prachtige werk zeer acceptabel.

Dirk J. Tang

R. Prud’homme van Reine, Opkomst en ondergang van Nederlands gouden vioot door
de ogen van de zeeschilders Willem van de Velde de Oude en de Jonge (Amstelfdam:
Arbeiderspers, 2009, 366 p., (deels kleur) ill,, ISBN 978-90-295-6696-4; € 24,95)

De zeventiende eeuw, voor Europa een tijd vol oorlog, ook ter zee. Krachtmetingen
tussen Europese mogendheden in de wateren rond het oude continent, maar toch
vooral op de Noordzee en Atlantische Oceaan. De snel sterker wordende Republiek
en Engeland waren de belangrijkste spelers op het in geografische zin beperkte mari-
tieme slagveld, vaak maar een paar dagen varen van de thuishavens van de vloten.
Partijen bestreden elkaar met kleine eenheden en dan weer met omvangrijke ver-
banden. Aan beide kanten bepaalden de strategische en tactische inzichten van een
relatief beperkt aantal vlagofficieren de uitkomsten van de strijd. Het thuisfront
kende hun namen, het prees of verguisde hen al naar gelang hun prestaties. Hun
namen kwamen terecht in eigentijdse pamfletten en kranten, hun uiterlijk en hun
activiteiten op zee werden vastgelegd door tekenaars en schilders. Zo kende de tijd-
genoot de hoofdrolspelers, zo weten wij nu nog van hun doen en laten.

De auteur van het hier aan de orde zijnde boek kent de hoofdrolspelers van toen
van haver tot gort, hij weet hoe zij er uit zagen, hij kent tot in detail de activiteiten
die zij op zee ten toon spreidden, hij schreef biografieén van Piet Heyn, De Ruyter
en vader en zoon Tromp. Behalve heldere portretten van de Nederlandse hoofdrol-
spelers op het zeventiende-eeuwse maritieme toneel beschreef hij ook wat er zich
op zee afspeelde in die zeventiende eeuw. In dit nieuwe boek borduurt Prud’homme
voort op de inhoud van zijn biografieén, maar hij voegt daar veel aan toe. In feite
weeft hij hier drie verhaallijnen samen tot een fraai borduurwerk.

Eerst en vooral handelt dit boek over de geschiedenis van de oorlogsmarine van
de Republiek in de (tweede helft van de) zeventiende eeuw. De mededeling (p. 15)
dat die geschiedenis “nu eens niet van buitenaf maar van binnenuit [zal] worden be-
schreven” verandert niets aan de vaststelling in mijn vorige zin. Gelukkig maar, want
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de auteur is een vaardig schrijver die in zeer toegankelijk Nederlands een boeiend
verhaal vertelt over gebeurtenissen en spelers op het zeventiende-eeuwse Europese
militair-maritieme toneel - al is hij een enkele maal wel wat érg uitvoerig zoals in
zijn beschrijving van de vorming van de admiraliteiten van de Republiek (p. 42-53).
Prud’homme begint bij de Watergeuzen en belandt via de Duinkerkers en de kracht-
metingen tijdens de drie Engelse zeeoorlogen bij de oorlogsvloot van de tweede gar-
nituur, die de Nederlandse vloot rond 1700 is geworden. Soms stuit de lezer op een
verrassende, in dit geval niet van een voetnoot voorziene mededeling zoals die (p. 128),
dat de wind in de zeventiende eeuw in onze streken vaak uit de (noord)oosthoek
woei - en niet uit de westhoek wat men zou verwachten.

Binnen dit verhaal in grote lijnen over de ‘faits et gestes’ van de Nederlandse
oorlogsmarine en zijn aanvoerders laat de auteur de lezer ook meegenieten van ver-
halen die men karakteriseert als ‘petite histoire’. Voor die details put Prud’homme
uit de nog ten dele beschikbare en leesbare resoluties van de admiraliteiten van
Rotterdam en Amsterdam. Daaruit komen verhalen over politiek gedoe rond de
benoeming van vlagofficieren, over het lot van de gewone zeeman in die tijd, vol
dood en verminking op zee, maar ook over regels die bepalen welke vlagofficier
waar mag zitten in de vergaderkamers en wie tijdens de deliberaties zijn hoofddek-
sel wél mag afzetten en wie niet.

De derde verhaallijn in het boek betreft de verslaglegging in woord, maar vooral in
beeld van de hoogtepunten in de zeeoorlogen van de zeventiende eeuw. Prud’homme
meent dat de verhalen over zeeslagen en vlootvoogden tot in onze tijd nooit zo
populair zouden zijn gebleven zonder de afbeeldingen van admiraals en hun vecht-
partijen — en kijkend naar de kracht van het beeld in onze tijd kun je concluderen
dat zeventiende-eeuwers misschien wel net zo ontvankelijk voor visuele prikkels
waren als wij. Hoe ook, vader en zoon Van de Velde speelden de hoofdrol bij het
vastleggen van de gebeurtenissen ter zee. Prud’homme schetst de opkomst van Van
de Velde sr als ‘oorlogsfotograaf’, vertelt over de bloeitijd aan opdrachten in de jaren
1650-60, over de overgang van sr en jr in de dienst van de Engelse koning in 1674
waarna zij werkten in hun atelier in Greenwich. Hij schenkt ook aandacht aan de
concurrenten/opvolgers van de Van de Veldes in de Republiek en aan de woordkun-
stenaars die vertellen over de zaken waarover de Van de Veldes in beeld berichten;
hij noemt hen zeepoéten. Tussen neus en lippen door vertelt Prud’homme over de
vervaardiging van een penschilderij (na vernissen kon het zelfs een wasbeurt met
een spons doorstaan, p. 114), over de manipulatie van een afbeelding op penschilde-
rij of olieverf - altijd zeer realistisch, maar de werkelijkheid was anders - en over de
letterlijke voorbeeldfunctie van de tekeningen van sr voor de olieverfdoeken van jr.

Een boek dat naar inhoud en verteltrant zeer de moeite waard is.

Leo Akveld
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F.C. Wieder (bezorger en inleider), De stichting van New York in juli 1625. Reconstruc-
ties en nieuwe gegevens ontleend aan de Van Rappard documenten. Werken uitgegeven
door de Linschoten-Vereeniging XXVI, ’s-Gravenhage: Martinus Nijhoff, 1925. Her-
druk (Zutphen: Walburg Pers, 2009, xi en 242 p., ISBN 978-90-5730-594-8; € 39,95)

Als alle Hudsonherdenkingen en -activiteiten iets geleerd hebben, dan is het wel hoe
moeilijk het is om historische kennis over te dragen aan een groot publiek, zelfs als
het gaat om relatieve eenvoudige feiten. Nee, Henry Hudson zette in 1609 geen voet
op Manhattan, al wordt dat zelfs op websites van stichtingen die bij de viering betrok-
ken waren beweerd. Sterker nog, Hudsons stuurman Robert Juet wijdde geen woord
aan het heuvelachtige eiland toen het schip Halve Maen de rivier opvoer. Maar omdat
Manhattan tegenwoordig de kern van een wereldstad is — het centrum van de wereld,
zo denken New Yorkers zelf — is het voor velen moeilijk voor te stellen dat het in het
begin van de zeventiende eeuw een volstrekt onbeduidend eilandje was. Zo onbedui-
dend dat we eigenlijk maar weinig weten over de beginjaren. Zelfs over wat als het
stichtingsjaar van New York beschouwd moeten worden, is nog steeds onduidelijkheid.

Het is dan ook een netelige zaak, waar het stadsbestuur van New York zich enige
malen over uitgelaten heeft. Een zichzelf respecterende stad kan nu eenmaal niet
zonder een officieel vastgesteld stichtingsjaar. Bovendien heb je dan wat te vieren.
Lange tijd werd 1686 als stichtingsjaar beschouwd, aangezien New York in dat jaar
een charter van de Engelse gouverneur Thomas Dongan kreeg. Maar in 1915 werd
gekozen voor 1664. Dat bleef het decennia lang, tot in 1975 onder meer door de lobby
van de Holland Society of New York, 1625 verheven werd tot HET jaar. Daarmee
werd 1653 (de verlening van wat we met wat goede wil als stadsrechten zouden kun-
nen zien) over het hoofd gezien, maar hoe vroeger het jaar, hoe beter het natuurlijk
is. Ouderdom geeft tenslotte aanzien.

0ok 1625 bleek New York op den duur niet vroeg genoeg. Toen in 2007 de stich-
ting van Jamestown in Virginia groots gevierd werd, in aanwezigheid van de Engelse
koningin en de Amerikaanse president, ging het in New York weer jeuken. Daarop
werd besloten om de toch al voor 2009 geplande Quadricentennial Hudson-Ful-
ton-Champlain Commemoration om te dopen tot New York 400. Door middel van
een listige PR-slogan wordt net niet rechtstreeks beweerd dat New York in 1609
gesticht is, maar het scheelt niet veel. Het mag daarom geen verbazing wekken dat
her en der in de minder oplettende media de boodschap verkeerd weergegeven wordt.
Voor de New York Times gold dat niet. Journalist Sam Roberts vroeg een aantal his-
torici om hun mening en ontdekte dat sommigen voor 1625 kozen, terwijl anderen
stelden dat Manhattan toen alleen nog maar gebruikt werd als koeienweide. 1626
leek deze historici dan ook een beter jaartal. Maar ook 1624 zou als stichtingsjaar
gekozen kunnen worden, want toen arriveerden de eerste kolonisten op Nooten
Eylandt (Governors Island). Dat is tegenwoordig een deel van New York City, maar
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lange tijd was het een militaire basis. Wel viel het onder de staat New York, die
daarom 1624 als zijn stichtingsjaar ziet.

Tegen deze achtergrond kon ik een glimlach niet onderdrukken toen de herdruk
van Wieders bronnenuitgave uit 1925 me onder ogen kwam. De stichting van New
York in juli 1625, stelt de titelpagina pontificaal. In zijn inleiding wordt dat met veel
aplomb herhaald. Wieder behoorde tot een generatie historici die op zoek was naar
zekerheden en daarbij tot conclusies kwamen die we tegenwoordig wat overmoedig
zouden vinden. Ter vergelijking, in zijn tijd werden beschadigingen in antieke muur-
schilderingen ingekleurd om een totaalbeeld te scheppen dat overeenkwam met hoe
men dacht dat het origineel eruit had gezien. Tegenwoordig doen we dat anders: de
aanvullingen zijn duidelijk als zodanig herkenbaar, zodat de toeschouwer het onder-
scheid kan maken tussen authentieke elementen en op interpretatie gebaseerde ge-
restaureerde delen. Wieders wat al te stellige conclusie dat New York in juli 1625
gesticht moet zijn, is gebaseerd op impliciete aannames, zoals bijvoorbeeld de ver-
onderstelling dat gegeven orders onmiddellijk en naar de letter werden uitgevoerd.

Zo eenvoudig ligt het natuurlijk niet. Uit de Van Rapparddocumenten die Wieder
heeft opgenomen blijkt dat bij zorgvuldige lezing ook. Artikel 2 (p. 136-137) van de
instructies die commies Willem Verhulst in de eerste maanden van 1625 kreeg, gaven
hem en zijn raad de bevoegdheid om een geschikte plaats te selecteren voor de vesti-
ging van kolonisten. Daarbij werd onder meer de zuidpunt van Manhattan als moge-
lijkheid genoemd. Daarna zwijgen de documenten, met uitzondering van een enkele
opmerking dat het overgebrachte vee op Manhattan werd gestald. Pas uit de brief
van Isaac de Rasiére van september 1626, zeventien maanden later, blijkt dat er op
Manhattan een fort met de naam Amsterdam is gebouwd. Wanneer dat gebeurde, in
1625 of 1626, is onbekend. Charles Gehring heeft verondersteld dat een incident
in het voorjaar van 1626 met de Mohawkindianen op de bovenloop van de Hudson-
rivier, waarbij enkele WIC-dienaren om het leven kwamen, voor de nieuwe directeur,
Pieter Minuit, aanleiding was om alle kolonisten te verzamelen op de zuidpunt van
Manhattan en het gehele eiland van de lokale indianenstam te kopen voor zestig gul-
den aan handelsgoederen. Dat lijkt, met de nodige slagen om de arm, een redelijk
acceptabele hypothese. Maar het is natuurlijk niet zeker en het gaat niet aan om een
veronderstelling tot zekerheid te verheffen.

De heruitgave van Wieders boek uit 1925 vervult me dan ook met ambivalente
gevoelens. Natuurlijk is het goed dat de documenten die Wieder heeft opgenomen
nu eenvoudiger beschikbaar zijn voor geinteresseerde lezers. Maar dat geldt niet
voor zijn inleiding en annotatie. Het zonder enig kritisch commentaar opnieuw ver-
spreiden van verouderde interpretaties van tachtig jaar geleden maakt deze uitgave
tot een gemiste kans.

Jaap Jacobs
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Peter Kirsch, Fireship. The Terror Weapon of the Age of Sail (Barnsley: Seaforth
Publishing, 2009; 256 p., ill., ISBN 978-1-84832-025-3; € 38,35)

Peter C. Kirsch heeft op basis van onderzoek ten behoeve van zijn modelbouw-
activiteiten opnieuw een schitterend geillustreerde publicatie afgeleverd. In 1990
verscheen The Galleon: The Great Ships of the Armada Era en nu zijn Fireship.

Tot in de negentiende eeuw was de brander de gevreesde ‘guided missile’ voor
zeilschepen. Volgeladen met brandbare materialen zoals pek, teer, olie, brandhout,
sulfaat en kruit zeilden ‘vrijwilligers’, afgedankte schepen en later zelfs speciaal
voor dit doel aangepaste scheepstypen naar oorlogsvloten die voor anker lagen of
naar oorlogsbodems die zich in kiellinie formeerden voor een zeeslag. Het voor-
naamste doel was verwarring te zaaien en indien mogelijk vijandelijke schepen aan
te klampen en in brand te zetten. Hoewel deze branders in de praktijk vaak hun doel
misten, veroorzaakte de nadering van deze zeilende bommen onder de opvarenden
van oorlogsschepen grote paniek en chaos. Ondanks dat de meeste zeelui niet kon-
den zwemmen, sprongen velen uit angst voor de branders overboord. Slechts koel-
bloedige commandanten hielden hun bemanningen onder controle en slaagden erin
een branderaanval af te slaan door met kanonvuur de branders tot zinken te brengen
of ze met roeiboten weg te slepen.

Een van de bekendste vroege voorbeelden van het gebruik van branders is de
Engelse aanval op de Spaanse Armada in 1588 bij Grevelingen onder leiding van
viceadmiraal Francis Drake. Acht geimproviseerde branders werden toen naar de
voor anker liggende Spaanse vloot gezeild. De branders beschadigden geen enkel
schip. Wel werd de formatie gebroken; uit angst verlieten alle schepen de veilige
ankerplaats en de gecombineerde Spaanse land- en zeeoperatie lag in duigen. Na dit
succes maakten branders voortaan een integraal onderdeel uit van alle oorlogsvloten.

Fireship bestaat uit een mix van thematische en chronologisch ingedeelde hoofd-
stukken. Na een korte inleiding volgen allereerst drie hoofdstukken over het gebruik
van vuurpotten en ‘Greek Fire’ aan boord van oorlogsschepen in de oudheid, over de
‘helse machine’ van Gianibelli die in 1585 de schipbrug over Schelde tijdens het
beleg van Antwerpen opblies en over het gebruik van een Spaanse brander tegen
John Hawkins’ vloot in de haven van San Juan de Ulia (Vera Cruz) in Nieuw-
Mexico. Daarna beschrijft Kirsch de hierboven reeds genoemde branderaanval op
de Spaanse Armada. Na een uitstapje over het gebruik van branders bij de Chinezen
volgen vijf hoofdstukken over de Engels-Nederlandse zeeoorlogen uit de zeventiende
eeuw. Beide maritieme mogendheden maakten toen veelvuldig van dit ‘wapen’ ge-
bruik. Deze chronologische beschrijving wordt onderbroken door een drietal hoofd-
stukken (met veel tekeningen) over het ontwerp, de bouw en uitrusting, over de
commandanten en opvarenden en over het tactische gebruik en de beperkingen van
en mogelijke maatregelen tegen branders.
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In de achttiende eeuw raakten de branders in de reguliere oorlogsvloten steeds
meer in onbruik. Wel werden zij nog met wisselend succes door zwakkere tegen-
standers ingezet voor verrassingsaanvallen. In het laatste hoofdstuk beschrijft Kirsch
het gebruik van branders tijdens de Griekse Onafhankelijkheidsoorlog (1821-1832).
Dankzij hun branders slaagden de Grieken erin op 20 oktober 1827 in de Slag bij
Navarino een Turks-Egyptische vloot te vernietigen. Door de verijzering van de oor-
logsvloten kwam er uiteindelijk een einde aan het gebruik van branders.

De auteur besluit zijn relaas vreemd genoeg met een beschrijving van Operation
Chariot, een geallieerde commandoraid op het Franse droogdok bij Saint-Nazaire in
maart 1942. De Britse torpedobootjager HMS Campbeltown, volgestopt met explo-
sieven, ramde met succes de dokdeuren en ontplofte. Het droogdok was daardoor
niet meer beschikbaar voor het onderhoud van de grote Duitse slagschepen zoals de
Tirpitz.

Fireship. The Terror Weapon of the Age of Sail is rijk geillustreerd met beeld-
materiaal en tekeningen. Voor zijn onderzoek heeft Kirsch zich vooral gebaseerd op
secundaire Engelse, Duitse en Nederlandse literatuur. Verwacht geen diepgaande
analyses met betrekking tot het tactische gebruik van de branders. Het boek geeft
echter wel een goed overzicht van ‘a much used but little understood weapon’.

Adri P. van Vliet

Annette de Wit, Leven, werken en geloven in zeevarende gemeenschappen. Schiedam,
Maassluis en Ter Heijde (Amsterdam: uitgeverij Aksant, 2008, 376 p. ill., ISBN
978-90-5260-306-3; € 29,90)

Maritieme geschiedenis was lange tijd een geschiedenis van mannen, schepen en
water. In de laatste decennia is daarin verandering gekomen. Historici zijn zich in de
afgelopen jaren meer en meer gaan interesseren voor het leven aan de wal, waarin
ook vrouwen en kinderen een (natuurlijke) plaats hadden. In eerste instantie vond
deze verschuiving vooral in de Angelsaksische wereld veel navolging, maar ook op
het Europese vasteland, onder andere in Portugal en Frankrijk, heeft deze ontwikke-
ling inmiddels zijn sporen nagelaten. Het recente proefschrift van Annette de Wit,
Leven, werken en geloven in zeevarenden gemeenschappen, vormt een mooie bijdrage
aan deze nieuwe stroming binnen de maritieme geschiedschrijving.

Het proefschrift dat De Wit in 2008 aan de Universiteit Leiden verdedigde is een
van de eerste studies die het leven in zeevarende gemeenschappen in het zeventiende-
eeuwse Nederland blootlegt. Zeevarende families spelen weliswaar vaak een bijrol -
in de vele sociaal-economische studies over de Republiek in de zeventiende eeuw die
in de afgelopen jaren het licht hebben gezien, ze stonden in het onderzoek tot nu toe
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nog weinig centraal. Eerdere studies over het leven van zeelieden en hun families in
vroegmodern Holland focusten op de achttiende eeuw, en waren beperkt in ruimte
en het type zeevaart dat werd onderzocht (namelijk: zeemansgezinnen in 18“-eeuwse
VOC-steden). De Wit kiest daarentegen voor een studie waarin allerlei elementen in
het leven in zeventiende-eeuwse zeevarende gemeenschappen belicht worden.

Het onderzoek van De Wit spitst zich toe op één regio: het Maasmondgebied.
Binnen dit gebied selecteerde de auteur drie plaatsen met een verschillende sociaal-
economische structuur: het kustdorp Ter Heijde (circa 560 inwoners), de kleine
havenplaats Maassluis (circa 3.000 inwoners) en de grotere havenstad Schiedam
(circa 6.000 inwoners). Door de keuze van deze plaatsen is De Wit in staat om binnen
één geografische eenheid (het Maasmondgebied) plaatsen met diverse bevolkings-
samenstellingen, economische activiteiten en maritieme karakters te onderzoeken.
Waar de bevolking van Ter Heijde zich toelegde op de kustvisserij, vindt men in het
zeventiende-eeuwse Maasluis een combinatie van kabeljauw- en haringvisserij, en
vonden inwoners van Schiedam werk in de haringvisserij, koopvaardij, walvisvaart,
bij de marine en VOC. Het doel van De Wit is deze samenlevingen te ontleden en te
onderzoeken wat de rol van zeevaart op het leven van-de mensen in deze plaatsen
was. Met haar aanpak sluit ze aan bij een eerder onderzoek van Piet Boon naar het
leven van zeevarenden op het Noord-Hollandse platteland, maar door haar keuze
voor een regio die meer economische specialisatie kende dan het door Boon onder-
zochte West- Friesland, doet ze veel meer dan onze kennis over zeevarende gemeen-
schappen in geografische zin uitbreiden.

Na de inleiding zet de auteur in negen hoofdstukken de diverse facetten van het
zeventiende-eeuwse zeemansleven uiteen. De eerste twee hoofdstukken vormen als
het ware een introductie op de regio. In Hoofdstuk 1 wordt de geschiedenis van het
Maasmondgebied van de Prehistorie tot de Gouden Eeuw besproken, gevolgd door
een meer specifieke beschrijving van de drie zeevarende gemeenschappen in Hoofd-
stuk 2, waarin per plaats telkens de maritieme activiteiten, de bevolkingsomvang en
de beroepsstructuur besproken worden. Omdat in beide hoofdstukken vergelijkbare
thema’s worden behandeld duurt het echter wat lang voor het boek op gang komt.
Het eerste van de drie thema’s aangekondigd in de titel dat aan bod komt in het boek
is ‘Werken’. In Hoofdstuk 3 bespreekt De Wit de arbeidsmarkt voor zeevarenden en
in Hoofdstuk 4 de verhouding tussen werkgevers en werknemers. Hoofdstukken 5
en 6 illustreren de werkzaamheden van respectievelijk de mannen en de vrouwen in
de drie gemeenschappen. In Hoofdstuk 6 doen ook voor het eerst de zeemansvrou-
wen hun intrede. Het thema ‘Leven’ vinden we terug in de Hoofdstukken 7 en 8
waarin achtereenvolgens het zeemanshuwelijk en de sociale status van de zeelieden
besproken worden. Tot slot wordt in Hoofdstuk 9 het derde thema, ‘Geloven’, aan-
gesneden in een hoofdstuk dat het godsdienstig leven van de zeevarenden en achter-
blijvers belicht.
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Hoewel aan alle drie de thema’s, werken, leven en geloven, aandacht besteed
wordt in het boek, speelt het thema ‘arbeid’ de hoofdrol. Zoals De Wit ook zelf aan-
geeft in het hoofdstuk over sociale status en beroepsidentiteit was beroepsarbeid
een belangrijke sociale categorie in de vroegmoderne samenleving. Daarnaast zal de
beschikbaarheid van bronnen van invloed zijn geweest op de prominente plaats van
het thema ‘arbeid’ in het boek; in belastingkohieren, certificatieboeken en notariéle
stukken, allen veelgebruikte bronnen in dit boek, worden historische figuren veelal
geidentificeerd aan de hand van hun beroep. Toch betekent dit niet dat de vele hoofd-
stukken die het werkende leven als uitgangspunt hebben eenzijdig zijn. De auteur
laat op een natuurlijke wijze een veelvuldigheid aan onderwerpen gerelateerd aan
het thema ‘werken’ de revue passeren, van verdiensten tot de door zeelieden en zee-
mansvrouwen gedragen kleding, en van onderwijs tot verzekeringen voor zeelui.

De waaier aan onderwerpen die aan bod komen in dit boek, en het feit dat de
auteur drie verschillende gemeenschappen consequent met elkaar vergelijkt, levert
helaas niet alleen interessante inzichten op; het leidt hier en daar ook tot problemen.
De keuze om in de meeste hoofdstukken achtereenvolgens Schiedam, Maasluis en
Ter Heijde apart te behandelen leidt af en toe tot een herhaling van zetten. Tegelij-
kertijd lijkt het, paradoxaal genoeg, een systematische vergelijking in de weg te
staan. Gaandeweg doet de auteur wel uitspraken over de verschillen tussen de drie
plaatsen, zoals de invloed van de omvang van de gemeenschap op het karakter van
sociale netwerken, en tussen de drie plaatsen en de rest van Holland, bijvoorbeeld
wanneer ze de relatie tussen armoede en zeevaart behandelt of de hoge alfabetise-
ringsgraad van zeemansvrouwen, maar dit krijgt nergens in het boek een centrale
plaats.

Wellicht was er binnen het kader van dit proefschrift geen ruimte voor uit-
gebreide systematische vergelijkingen, maar het boek roept wel degelijk vragen op
over het in de historiografie zo prominente debat over de uitzonderlijke positie van
de zeventiende-eeuwse Republiek en haar inwoners. De Wit refereert wel aan dit
dilemma, bijvoorbeeld wanneer ze de vermeende uitzonderlijke positie van Hol-
landse (zeemans)vrouwen bespreekt, maar gaat het debat nergens écht aan. Andere,
hieraan gerelateerde, vragen die de economische en sociale geschiedenis van het
vroegmoderne Nederland momenteel bezighouden, zoals de invloed op economie
en samenleving van de economische teruggang en stagnatie vanaf het derde kwart
van de zeventiende eeuw, blijven ook onbeantwoord. Hoewel er veelvuldig geput
is uit werken van andere, vooral Angelsaksische, maritiem historici die veel meer
onderzoek gedaan hebben naar het leven aan de wal, geeft de auteur uiteindelijk dan
ook geen doorslaggevend antwoord op de vraag of de zeventiende-eeuwse Hollandse
zeevarende gemeenschappen nu zoveel verschilden van anderen in West-Europa.
Dit is jammer, maar het neemt niet weg dat deze studie door zijn gedetailleerde
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beschrijvingen wél een uitstekend uitgangspunt vormt voor toekomstig vergelijkend
onderzoek.

De grote verdienste van dit boek is dat de auteur een geintegreerde maritieme
geschiedenis heeft geschreven. De Wit legt op aansprekende wijze de vele facetten
bloot van het dagelijks leven in diverse zeevarende gemeenschappen in het vroeg-
moderne Holland. Illustratief is de schets van het leven aan de wal voor alleenstaande
oude zeelieden. De Wit laat zien hoe de mannen in het Schiedamse Fabrihuis na een
leven op zee, en zonder veel bemoeienis van vrouwen, ineens dienden te gehoorzamen
aan de binnenmoeder van dit huis. Ze moesten op een vaste tijd te ontbijten, ’s avonds
op tijd thuis te zijn en mochten géén sterke drank of vrouwen mee naar hun kamer
nemen. Ondanks dat de auteur eerder in het boek heeft aangetoond dat zeelieden
niet altijd de benevelde rokkenjagers waren waarvoor ze lang zijn aangezien, blijkt
dat de strenge regels van het oudemannenhuis voor enkele oude zeerotten wel dege-
lijk problemen opleverden. De binnenmoeder deed dan ook veelvuldig een beroep
op de regenten van het huis om de orde te herstellen. Door dergelijke inkijkjes in het
dagelijks leven van zeemannen, hun vrouwen en kinderen, is Leven, werken en gelo-
ven een boek dat een veelzijdig publiek zal aanspreken. De prettige schrijfstijl en de
vele prachtige (en vaak relatief onbekende) illustraties versterken dit nog maar eens.

Danielle van den Heuvel

Jaap Jacobs, Petrus Stuyvesant. Een levensschets (Amsterdam: Bert Bakker, 2009; 142
p., ill, ISBN 978-90-351-3410-2; 14,95); Kees-Jan Waterman, Jaap Jacobs en Charles
T. Gehring (red.), Indianenverhalen. De vroegste beschrijvingen van Indianen langs
de Hudsonrivier (1609-1680) (Zutphen: Walburg Pers, 2009; 206 p., ill, ISBN
978-90-5730-626-6; € 22,50)

Een kleine natie met een groot verleden. Dat gevoel bekruipt mij als er weer eens
een belangrijke gebeurtenis uit de Gouden Eeuw wordt herdacht. In 2009 stonden
Henry Hudson en Hugo de Groot in de historische schijnwerpers. De eerste legde
in 1609 met zijn ‘ontdekking’ van het eiland Manhattan de basis voor de kolonie
Nieuw-Nederland; de tweede publiceerde in datzelfde jaar zijn beroemd geworden
traktaat Mare Liberum dat de basis vormt voor het internationale zeerecht.

De meeste aandacht is het afgelopen jaar uitgegaan naar Henry Hudson en de
stichting van Nieuw-Nederland. Het was, zoals gebruikelijk bij dit soort evenemen-
ten, vooral een feest voor het bedrijfsleven en hoogwaardigheidsbekleders. In het
crisisjaar 2009 wisten werkgevers en de overheid de nodige miljoenen vrij te maken
voor allerlei culturele activiteiten om Nederland in New York in het zonnetje te
zetten. In Battery Park op de kop van Manhattan werd een door Ben van Berkel
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ontworpen Nederlands paviljoen neergezet en landschapsarchitect Piet Oudhof
ontwierp groenstroken langs de Hudson. Daarnaast werden verschillende Neder-
landse tentoonstellingen en culturele manifestaties in New York georganiseerd. Het
is natuurlijk mooi dat de overheid en het bedrijfsleven zich met ‘Holland promotion’
bezighouden, maar wat heeft dat jaar nu aan interessante historische publicaties
opgeleverd? Veel als we kijken naar de kwantiteit, maar weinig als we het aantal
nieuwe, originele studies tellen. De meest productieve historicus was Jaap Jacobs
die maar liefst vier boeken publiceerde waarvan er hier twee worden besproken.
Het is vreemd, maar over Petrus Stuyvesant, de bekendste bestuurder van Nieuw-
Nederland, is nooit een degelijke biografie verschenen. Jaap Jacobs heeft daar met
zijn Petrus Stuyvesant. Een levensschets nu een aanzet voor gegeven. De jeugd van
Stuyvesant blijft in het boek echter in nevelen gehuld. Hij kwam waarschijnlijk in
het Friese Peperga ter wereld, maar zeker is dat niet. Het lijkt erop dat de jonge
Petrus net als zijn vader predikant wilde worden, maar ook daar zijn geen duidelijke
bewijzen voor gevonden. Kortom: veel ‘circumstantial evidence’, weinig harde fei-
ten. De mist rondom zijn persoon trekt pas op nadat hij in dienst is getreden van de
West-Indische Compagnie (WIC). In 1635 komen we hem als commies tegen op het
Braziliaanse eiland Fernando de Noronha; hij was toen 23 of 24 jaar oud. Vanaf dat
moment wordt hij vaker in bronnen genoemd en is zijn carriére te reconstrueren.
Stuyvesant raakte op Curacao bevriend met de compagniefiscaal Johan Farret, waar-
mee hij jarenlang een dichterlijke correspondentie onderhield. Deze gedichten, waar-
van er enkele in het boek zijn afgedrukt, werpen enig licht op Stuyvesants leven. Zo
dichtte Farret over het verlies van diens rechterbeen tijdens een gevechtsactie op
Sint Maarten, maar ook over Stuyvesants liefde voor Judith Bayard waarmee hij in
augustus 1645 trouwde. Vlak voor zijn huwelijk werd Petrus Stuyvesant tot direc-
teur-generaal van Nieuw-Nederland benoemd, maar hij arriveerde pas in mei 1647
in de kolonie. Direct na zijn aankomst werd hij met een groot aantal problemen
geconfronteerd die Nieuw-Nederland bedreigden: incapabele bestuurders, ruziénde
kolonisten en predikanten, oprukkende Engelsen aan de grenzen en conflicten met
indianen binnen de grenzen. Stuyvesant wordt in de historiografie afgeschilderd als
een autoritaire bestuurder die problemen met harde hand bestreed. Een man met
weinig vrienden. Jacobs echter toont ons een andere Stuyvesant die op diplomatieke
wijze de conflicten met de Engelsen en de indianen probeerde op te lossen; een
man die een doortastend benoemingsbeleid voerde en zo in 1653 stadsrechten voor
Nieuw-Amsterdam wist te verwerven. Dat laatste had tot gevolg dat de kolonisten
een voor hen herkenbaar en vooral acceptabel bestuurssysteem kregen. Een tweede
mythe die Jacobs ontzenuwt, is de vermeende tolerantie in Nieuw-Nederland. Die
mythe is vooral in de wereld geholpen door Russel Shorto, de schrijver van de best-
seller The Island at the Center of the World, een vlotgeschreven ontstaansgeschiede-
nis van New York. Stuyvesant en zijn medebestuurders waren in werkelijkheid
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overtuigde calvinisten die lutheranen, quackers en joden als een bedreiging voor de
eenheid van de kolonie beschouwden. Het gevolg was, dat religieuze minderheden
er minder vrijheid genoten dan in de Republiek. Eind augustus 1664 verscheen een
Engels eskader onder bevel van Richard Nicolls voor Nieuw-Amsterdam. Nicolls eiste
in naam van zijn vorst de overgave van de kolonie. Het was één van de gebeurtenis-
sen die tot de Tweede Engelse Oorlog (1665-1667) zouden leiden. Stuyvesant besefte
dat de overmacht van de Engelsen te groot was en gaf de kolonie aan Nicolls over,
maar niet voordat er gunstige voorwaarden voor de inwoners op papier waren gezet.
Stuyvesant zelf had zich aan de kolonie gehecht en besloot er te blijven. Hij overleed
in 1672 op Manhattan. Jaap Jacobs biedt ons met zijn ‘levensschets’ een nieuwe,
maar tevens beperkte kijk op Petrus Stuyvesant. Zijn verhaal bevat veel ‘omgevings-
geschiedenis’, waarin vooral de wereld rondom Stuyvesant wordt geschetst. Het
wachten is op de ‘volledige biografie met annotatie’ van de belangrijkste bestuurder
van Nieuw-Nederland die Jacobs ons in zijn inleiding in het vooruitzicht stelt.

Jaap Jacobs is ook een van de redacteuren van Indianenverhalen, een bronnen-
publicatie met teksten van Europeanen over indianen in Nieuw-Nederland. De rela-
tie tussen Europeanen en indianen was destijds niet bepaald harmonisch. Vanaf de
‘ontdekking’ van het gebied door Henry Hudson waren er kleine en grote problemen
tussen de indianen en de nieuwkomers. Het ergste conflict vond plaats onder direc-
teur-generaal Willem Kieft, de voorganger van Stuyvesant. Toen Kieft de indianen
rondom Manhattan een belasting wilde opleggen, brak er een oorlog uit die bijna
twee jaar duurde en veel - voornamelijk indiaanse - slachtoffers eiste. Maar de kolo-
nisten hadden de indianen ook nodig als leveranciers van bevervellen, een van de
belangrijkste exportproducten van Nieuw-Nederland. Daarnaast werden er, zij het
beperkt, pogingen ondernomen om de indianen tot het christendom te bekeren. De
fragmenten uit negen verschillende landbeschrijvingen en journaals, merendeels
geschreven in de zeventiende eeuw, geven een goed beeld van de leefomgeving en
cultuur van indianen, maar vooral van de ideeén die de kolonisten daarover hadden.
Als er iets duidelijk wordt uit de teksten, dan is het wel dat de kolonisten de indianen,
die zij vaak als ‘wilden’ betitelden, als een minderwaardig soort mensen beschouw-
den. Robert Juet, stuurman aan boord van Henry Hudsons Halve Maen, beschrijft de
eerste gewelddadige confrontaties met indianen in 1609. Een andere, overigens laat
achttiende-eeuwse tekst, is van de Hernhutter Johann Heckewelder. Deze missiona-
ris beschrijft op basis van indiaanse overlevering de aankomst van de eerste Neder-
landse kooplieden op Manhattan. Het verhaal wil dat zij de indiaanse hoofdmannen
alcohol leerden drinken, met alle gevolgen van dien. De samenstellers van de bundel
hebben niet naar volledigheid gestreefd. Interessante teksten over indianen van
David Pietersz de Vries hebben zij bijvoorbeeld bewust niet opgenomen, omdat diens
Korte historiael in een ‘moderne’ uitgave (1911) beschikbaar is. Dat is enerzijds be-
grijpelijk, maar anderzijds jammer aangezien juist De Vries, die een landbouwkolonie
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op het Staten Eiland bezat, een positief beeld van indianen schetst. Overigens zijn er
wel enkele prenten uit Korte historiael in de bundel afgebeeld.

Petrus Stuyvesant. Een levensschets en Indianenverhalen bieden lezers nieuwe
en voorheen moeilijk toegankelijke informatie over de bekendste directeur-generaal
van Nieuw-Nederland en de ideeén van Europeanen over indianen. Daarmee onder-
scheiden zij zich van veel andere publicaties die ter gelegenheid van het Hudsonjaar
op de markt zijn gebracht. Het wachten is op de volgende historische herdenking.

Henk den Heijer

Sian Rees, Sweet Water and Bitter. The Ships that Stopped the Slave Trade (London:
Chatto & Windus, 2009, 340 p;; ill., foto’s, grav., tek.; ISBN 978-070-1181-59-8; £ 20,-).

Sian Rees groeide op in Cornwall, studeerde Geschiedenis in Oxford en reisde daarna
veel. Tegenwoordig woont ze met haar twee zoons in Brighton. Rees werd bekend
met The Floating Brothel, in het Nederlands vertaald als ‘Het schip van lichte zeden’,
waarvoor ze geruime tijd ‘down under’ verbleef. In het boek wordt verhaald van 237
Britse vrouwelijke gevangenen, vooral prostituees en dievegges die in juli 1789 met
het schip Lady Julian gedeporteerd werden naar de Britse strafkolonie Australié.
Andere boeken zijn The Shadows of Eliza Lynch en The Ship Thieves. Rees houdt
ervan over ietwat beladen onderwerpen rondom smokkel en diefstal te schrijven en
dat is met dit boek, dat de Britse pogingen de slavenhandel te stoppen bespreekt,
zeker ook het geval.

Het boek bestaat uit achttien hoofdstukken waarvan de laatste een synopsis is.
Wat je niet vaak meer ziet is dat alle afbeeldingen in het midden van het gebonden
boek op fotopapier zijn bijeengebracht, voorin het boek zijn deze illustraties ver-
antwoord. Achterin het boek zijn eindnoten opgenomen, een korte bibliografie en
een uitgebreide index. Voor de proloog bevindt zich een kaartje van de West-Afri-
kaanse kust in de negentiende eeuw. Rees beschrijft chronologisch en narratief de
onderdrukking van de slavenhandel door de Engelse marine vanaf circa 1800 tot
1860 aan de hand van de wetenswaardigheden van zowel slavenhalerkapiteins als
marinekapiteins. Rees putte voor haar onderzoek voor een belangrijk deel uit nieuws-
berichten uit de Sierra Leone Gazette, die al begin negentiende eeuw verscheen

De titel Sweet Water and Bitter slaat op de woorden die de voormalige slaaf Otto-
bah Cugoano in Londen sprak in antwoord op het aankopen van land in Sierra
Leone door abolitionisten: “Is it possible’, formuleerde hij ‘that a fountain should
send forth both sweet water and bitter?” Waarmee hij bedoelde of het mogelijk was
dat de slavenhandel uit West-Afrika zou verdwijnen terwijl datzelfde West-Afrika
de bron van oorsprong ervan was? Het antwoord, want daar gaat dit boek uiteraard
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over, luidt nee. In deze studie maakt Rees duidelijk dat ondanks het Engelse verbod
op slavenhandel in 1808, deze handel nog meer dan vijftig jaar in allerlei vormen
bleef floreren.

De laatste vier legale Britse slavenschepen die Afrika verlieten zeilden vanaf de
Sierra Leone rivier in oktober 1807 met 1.100 Afrikanen in hun ruimen en geéscor-
teerd door fregatten van de Royal Navy opdat vijandelijke schepen het konvooi niet
zouden aanvallen. Twee maanden later, vanaf januari 1808, zouden de Britse marine-
schepen verplicht jacht maken op de schepen die ze op dat ogenblik escorteerden.
Het moment was goed gekozen. De Napoleontische oorlogen werden over de hele
wereld uitgevochten en slavenbemanningen en -schepen van de Fransen, Spanjaar-
den, Portugezen en Nederlanders waren opgenomen in de nationale oorlogsvloot.
Ofschoon vooral de moeilijke oorlogsjaren en economische malaise er oorzaak van
waren besloot Nederland in 1814 de slavenhandel te verbieden en vier jaar later, met
een pragmatisch politieke insteek in verband met maritiem onvermogen, stond het
Engeland ook toe haar scheepvaart te controleren op het vervoer van slaven. Illegale
Nederlandse slavenhalers zouden echter nog geruime tijd actief blijven. Sierra Leone
was door de Britten gekozen als plaats waar de Afrikanen na hun herneming terug-
gebracht zouden worden. Ze konden er leven in Freetown en op kleine stukken
grond die tegen de bergen aan waren ontstaan. Het Engelse gezag en de kerk zouden
toezien op alfabetisering en scholing en religieus onderwijs. De Royal Navy was al
gewoon te jagen op muiters, piraten, smokkelaars, deserteurs en schepen die de
blokkades omzeilden. Nu zouden ook de slavenhalers aan de lijst worden toege-
voegd. Daartoe werden prijsgelden in het vooruitzicht gesteld. Er was echter nog
niet nagedacht over wat vertegenwoordigers van de regering met de slaven aan
moesten vangen, noch waren er fondsen voor onderhoud, huisvesting, medicijnen,
onderwijs en regelgeving. Dit prijzengeld had tot gevolg dat de Royal Navy aan sla-
venhalers de vijandige status toekenden en geredde slaven de prijsopbrengst waren,
hetgeen uiteraard problemen ging opleveren.

De Afrikaanse cultuur zelf bezorgde op haar beurt ook juridische obstakels voor
de Royal Navy. De meeste slaven die zuidelijk van de evenaar werden gekocht waren
geen krijgsgevangenen, maar simpelweg verkochte slaven, afkomstig van familie of
schuldenaars. De slaven echter beschouwden het als oneervol om als slaaf geboren
te zijn, een schuldenaar of crimineel te zijn. Ondervragers werd daarom altijd ver-
teld dat ze krijgsgevangen waren gemaakt. Een ander lastig punt was dat slaven wel
bevrijd konden worden maar Britse officieren geen jurisdictie hadden over inwoners
van Amerika, Portugal, Spanje en andere landen. Engelse cargadoors regelden al
snel na het verbod op de slavenhandel nieuwe reizen. Engelse schepen werden uit-
gerust naar buitenlandse havens, daar van nieuwe papieren en een nieuwe interna-
tionale bemanning voorzien en er werd een kapitein ingehuurd wiens nationaliteit
bij een land hoorde dat de slavenhandel toestond. Zolang slavenhalers hun slaven
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niet kochten van Britse, Amerikaanse of Deense personen konden ze niet in beslag
worden genomen.

Aanvankelijk rustte op de schouders van de Royal Navy een onmogelijke taak om
met slechts enkele fregatten de ruim drieduizend kilometer slavenkust te contro-
leren. Werd een schip achtervolgd dan lukte het zelfs nog niet altijd de slavenhaler
op te brengen omdat de bewijslast ontbrak! Slavenhalers gooiden simpelweg de sla-
ven overboord voordat ze opgebracht werden. Telkens weer bleken er mazen in de
wet te zitten die het mogelijk maakten slaven te blijven verhandelen. Zelfs op het
moment dat vrijwel alle landen de slavenhandel zelf hadden verboden en de Royal
Navy ertoe was overgegaan alle slavenhalers die zich in de oceaan bevonden op te
brengen glipten de slavenhalers hun controleurs door de vingers. Zodra Engelse
oorlogsbodems zich op de Afrikaanse kust vertoonden bleven alle slavenhalers voor
anker liggen en werd de complete lading slaven weer aan wal gebracht. Rees geeft
daarvan een fraai Nederlands voorbeeld. Aan boord van het Nederlandse schoener-
schip Eliza werden de slaven uitgeladen en naar de Afrikaanse wal gebracht. Eén
slaaf bleef achter. In het verdrag tussen Nederland en Engeland was sprake van ‘sla-
ven', terwijl er toch echt niet meer dan één slaaf aan boord was. Daarom, zo be-
toogde de Nederlandse zaakgelastigde, was het schip onwettig door de Engelsen in
beslag genomen. Dit soort zaken die tot woedde van de betrokkenen leidde, werd
echter spoedig opgelost. In december 1822 werd een nieuwe overeenkomst gesloten
tussen Nederland en Engeland. Schepen waar één of meerdere slaven aan boord
waren of waren geweest konden onmiddellijk worden geconfisqueerd. Als bewijs
van slavenhandel werd het in bezit hebben van handboeien, kettingen of het hebben
van een grote hoeveelheid water gezien, althans indien deze groter bleek dan nodig
was voor de bemanning alleen. Ook het aanwezig zijn van open luiken in het halfdek
werd gezien als een bewijs voor het vervoer van slaven.

Na enige decennia en een steeds grotere inzet van de marine kreeg de Royal Navy
rond 1840 steeds meer grip op de slavenhandel en er was bijkans geen slavenschip
meer dat ongezien de Afrikaanse kust kon verlaten. Tussen mei 1840 en maart 1842
werden veertig prijzen genomen en 5.360 slaven bevrijd. Toch bleef de handel nog
steeds bestaan simpelweg omdat de vraag groter was dan het aanbod. Slavernij werd
afgeschaft in het Britse Rijk in 1834. Dat betekende geenszins dat het niet meer voor-
kwam. Slaven werden omgedoopt tot ‘apprentice’ en aangezien hun eigenaar kon
bepalen wanneer hun proeftijd voorbij was kon vrijheid lang duren. Toch bleek de
Engelse aanpak effectiever dan de Amerikaanse of Franse aanpak van de handel.
Met de komst van het stoomtijdperk op zee en fotografisch bewijsmateriaal voelden
de slavenhalers dat het net zich sloot. Voormalige slaven hadden zich vrijgewerkt of
gekocht in Amerika en keerden terug naar Afrika. Niet alleen naar Sierra Leone en
Liberia, maar ook naar hun geboortegrond.
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Halverwege de negentiende eeuw bestond de slavenhandel nog steeds in de VS
(of tenminste via cargadoors uit de VS) en op Cuba. Het probleem was echter
onuitroeibaar zolang de winst van één succesvolle reis opwoog tegen het verlies
van zes niet geslaagde overtochten. Zodra een slavenhaler werd opgebracht voor de
kust van Afrika bracht het Britse fregat de buit doorgaans naar Sint Helena. Dat was
het moment voor de andere slavenhalers om snel hun slag te slaan en de op dat
moment onbeveiligde oceaan over te steken. Wat uiteindelijk de slavenhandel in
Afrika beéindigde was de volhardendheid van de Britse eskaders die met steeds
grotere inzet bleven patrouilleren. Stamhoofden, stammen of landen die niet naar
de Britse bevelen wensten te luisteren werden door blokkade en beschieting ge-
dwongen zich wel aan de Britse wensen te conformeren.

Uiteindelijk bleek er nog een grote burgeroorlog nodig om de slavernij en slaven-
handel vanuit Afrika naar de nieuwe wereld uit te bannen. In 1865 maakte het 13“
amendement de slaven van de Verenigde Staten vrij en in 1869 werd slavernij op
Cuba verboden. In het zestigjarige bestaan had het Preventieve eskader ongeveer
160.000 slaven bevrijd en 17.000 zeelieden verloren door ziekte, ongeluk of zeestrijd.
De slavenhandel ging echter door tussen Oost-Afrika en de Arabische landen en ook
tussen de West-Afrikaanse koninkrijken onderling. Rees besluit haar droeve relaas
dan ook met het gegeven dat er heden ten dage nog twaalf miljoen slaven zijn. Hoe-
wel Rees de nodige cijfers geeft mist deze narratieve studie diepte in de vorm van
hard cijfermateriaal en kwantitatieve gegevens. Zo had ik graag cijfers gezien - of
anders toch op zijn minst een schatting - van de illegale slavenhandel in de negen-
tiende eeuw.

Een ander groot nadeel van de aanpak van Rees is dat zij eigenlijk geen moment
inzichtelijk maakt hoe succesvol de Britse aanpak was omdat ook daar het cijfer-
materiaal ontbreekt waarmee het de lezer duidelijk wordt dat de Royal Navy steeds
meer illegale slavenhalers opbrengt en de handel tot stilstand komt. Misschien een
flauwe opmerking omdat de insteek van Rees een andere is, maar je vraagt het je als
lezer toch af. Beperk ik mij tot de beoordeling van Rees’ relaas dan kan ik er toch niet
omheen dat zij het boek iets had moeten inkorten. Rees is een goed verteller die met
veel verhalen en anekdotes boeiende geschiedenis schrijft, maar de laatste paar
hoofdstukken wordt het moeilijk als lezer bij de les te blijven; je krijgt het idee voor
de zoveelste maal een zelfde voorbeeld voorgeschoteld te krijen als er wéér een sla-
venhaler wordt opgebracht. Diverse kapiteins (zowel van de marine als slavenha-
lers) komen erg vaak terug in het relaas zonder dat hun belevenissen wezenlijk van
elkaar afwijken. Rees heeft met Sweet water and bitter een aangrijpend en wederom
origineel boek geschreven dat stof geeft tot nadenken, maar helaas naar het einde
toe steeds zwakker wordt.

Johan Francke
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Erik Hoops en Urusla Feldkamp (red.), Deutsches Schiffahrtsarchiv. Wissenschaft-
liches Jahrbuch des Deutschen Schiffahrtsmuseums. Band 31 (2008). (Bremerhaven:
Deutsches Schiffahrtsmuseum; Wiefelstede, Oceanum Verlag, 2009, 448 p., ill.,
ISBN 978-3-86927-031-9; € 23,50, abonnementsprijs € 19,50)

Traditioneel verschijnt tegen het eindevan het jaar het Deutsches Schiffahrtsarchiv
(DSA), het wetenschappelijke jaarboek van het Deutsches Schiffahrtsmuseum (DSM)
in Bremerhaven. Het verschijnt al sinds 1975 en jaarlijks vanaf 1980. Het DSA biedt
telkens een groot aantal historische artikelen over een gevarieerd aantal maritieme
thema’s, die van belang zijn voor de Duitse scheepvaartgeschiedenis. Hoewel het
niet een in-house publicatie is en ook Engelstalige zowel als Duitstalige bijdragen
welkom zijn, vormen artikelen in het Duits verreweg de hoofdmoot. Alle ingezon-
den bijdragen worden steeds streng beoordeeld en voorzien van een Engelse en
Franse samenvatting. Voor wie een compleet register van de bijdragen in alle delen
zoekt, het is te vinden op de website

Het is ook een traditie dat het DSA aan een gezaghebbende wetenschapper wordt
opgedragen. Deze keer valt Arnold Kludas deze eer te beurt vanwege zijn tachtigste
verjaardag. Kludas was hoofd van de bibliotheek van het DSM van 1976 tot 1992,
maar is vooral bekend vanwege zijn vele publicaties over de geschiedenis van de
Duitse passagiersschepen. In de openingsbijdrage geven Klaus-Peter Kiedel en Lars
U. Scholl in een biografische schets aan hoe die interesse bij Kludas is ontstaan
(p. 9-15). De rubriek ‘Seeschiffahrt, Reisen, Entdeckungen’ bevat drie bijdragen.
Hartmut Noldeke geeft een biografie van de scheeparts Manfred Nahm (1867-1933),
die van 1898 tot 1899 twee jaar doorbracht aan boord van het Duitse opmetingsvaar-
tuig Méwe in de Stille Zuidzee. Nahm hield zelf een uitvoerig en levendig reisverslag
bij, dat hij ook zelf illustreerde met tekeningen van de dagelijkse praktijk (p. 17-61).

Christian Ostersehlte behandelt de ramp van het passagiersschip Titanic in rela-
tie tot het probleem van de reddingboten. De Titanic had 2.206 personen aan boord
en twintig reddingboten met een totale capaciteit van 1.178, een aantal dat voldeed
aan de in 1912 heersende reglementen. Het onderzoek naar de ramp naderhand
bracht hierin verandering. Iedereen aan boord moest voortaan een plaats hebben in
een reddingboot. Onder druk van de publieke opinie gingen scheepseigenaren en
scheepswerven, ook in Duitsland, er toe over om hun oceaanstomers uit te rusten
met het respectievelijke aantal reddingboten (p. 63-124). Harald Focke beschrijft
de wederopbouw en rentabiliteit van de vloot van de Norddeutsche Lloyd na de
Tweede Wereldoorlog (p. 125-184). In de rubriek ‘Schiff- und Bootsbau’ is een artikel
opgenomen. Wolfgang Walter kijkt na vijfentwintig jaar terug op de sluiting van de
scheepswerf AG Weser in Bremen in 1983 (p. 185-203). Twee artikelen zijn te vinden
in de rubriek ‘Kunstgeschichte’. Lars U. Scholl en Riidiger von Ancken behandelen
het leven en werk van de Hamburger zeeschilder Geo Wolters (1866-1943), die zich
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in zijn werk vooral concentreerde op de kleine scheepvaart in het gebied van de
Elbe (p. 205-238). Hans-Walter Keweloh beschrijft het schilderij ‘Houtvlotten op de
Wista (Weichsel)’ van Friedrich Kallmorgen (1856-1924), dat zich sinds 2006 in de
collectie van het DSM bevindt. Het betreft een betrouwbare en informatieve bron
voor de geschiedenis van de houtvlotterij en houthandel van v66r de eerste Wereld-
oorlog in het gebied rond de Wista, Polen (p. 239-254).

De rubriek ‘Quellenkunde’ bevat een artikel van Jochen Haas. Hij onderzoekt de
betrouwbaarheid van geschreven bronnen om daarmee de weers- en atmosferische
omstandigheden in de periode van de zesde tot de tiende eeuw, met name in Noord-
west-Europa, te kunnen reconstrueren (p. 255-287). De rubriek ‘Zeitzeugnisse und
Miszellen’ is het meest uitgebreid met vijf artikelen. Jiirgen W. Schmidt behandelt
een memorandum van de Pruisische officier Ludwig von Wolzogen (1773-1845)
over middelen om een eventuele Russische landing van de Oostpruisische kust rond
1800 te dwarsbomen (p. 289-303). Lars U. Scholl beschrijft het leven en de carriere
van Bernhard Blanke (1818-1877), gezagvoerder en havenmeester in Bremerhaven
(p. 305-318). In de bijdrage van Hermann Winkler staat een reisbeschrijving van
Bruno Kaiser (1906-1983) centraal. Kaiser beschreef in 1972 zijn arbeidstijd als
scheepsjongen aan boord van de Oostzeeschoener Fortuna in 1922 (p. 319-326).
Hans Constabel biedt een persoonlijke kijk in de periode van de Duitse scheepvaart-
geschiedenis tussen 1938 en 1951. Hij geeft een beschrijving van zijn marinecarriére
en zijn moeizame nieuwe begin na de Tweede wereldoorlog (p. 327-352). Wolfgang
Rudolph behandelt tenslotte enkele opmerkelijke veranderingen in de maritieme
cultuur in het Oostzeegebied aan het begin van de eenentwintigste eeuw. Deze variéren
van het dagelijks leven op olieplatforms, de exploitatie van een windmolenpark, de
relatie tussen de atletische disciplines bij het kitesurfen aan de kust en experimen-
ten met vliegers als voortstuwingshulpmiddel bij oceaanschepen, havenlogistiek, en
het leven op het water aan de kust in drijvende woonhuizen (p. 353-362).

In een aparte sectie Vortrige’ aan het eind van de bundel zijn bewerkingen
opgenomen van zes voordrachten die werden gehouden tijdens het congres van
de Deutschen, Osterreichischen und Schweizer Meteorologischen Gesellschaften
(DACH 2007), Sitzung 07 op 12 september 2007 in Hamburg. De titel van het con-
gres luidde ‘Historische Meteorologische und Meereskundliche Forschungen in
Hohen Breiten’ (p. 363-448). De jaarverslagen van het DSM worden vanwege ruim-
tegebrek niet meer in het DSA afgedrukt. Deze zijn via de website beschikbaar.

Voor de derde keer is ook bij deze aflevering van het DSA een zogenaamd Beiheft
gevoegd; een apart boekje van tachtig pagina’s met de titel Die Jungfernreise der
Viermastbark Padua 1926/27. Tagebuchaufzeichnungen von Roderich Murrmann, mit
Fotografien aus einem Album von Gerhard Stérmer. Op 24 juni 1926 werd het laatste
nieuwgebouwde zeilvrachtschip in de geschiedenis - de stalen viermastbark Padua
- te water gelaten bij scheepswerf Joh. C. Tecklenborg in Geestemiinde in opdracht
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van de Hamburger reder Ferdinand Laeisz. Op 30 augustus 1926 voer de Padua voor
zijn eerste reis uit met een lading bulkgoederen naar Chili. Daar werd een lading sal-
peter ingeladen die op 11 april 1927 in Delfzijl werd afgeleverd. Naast het officiéle
scheepsjournaal wordt deze reis ook beschreven in het persoonlijke dagboek van
zeeman Roderich Murrmann (1907-1984). Zijn verhaal wordt geillustreerd met
foto’s uit albums uit het bezit van Gerhard Stérmer (1906-2000).

Geconcludeerd kan worden dat ook deze uitgave van het DSA weer uiterst ge-
varieerd en verzorgd is. Achttien lange en korte bijdragen wisselen elkaar af.

Ron Brand

Jenny Rosenius (red.), Grdnslos Sjéfart Sjohistorisk drsbok 2008-2009 (Stockholm:
Foreningen Sveriges Sjofartsmuseum, 2008, 336p., ill, ISBN: 978-91-976923-4-2;
225 zkr).

De Vereniging van Zweedse Scheepvaartmusea, gezeteld in Stockholm, brengt
om de twee jaar een boekwerk uit dat desalniettemin als ‘zeehistorisch jaarboek’
(Sjohistorisk arsbok) geduid wordt. Bij de jongste uitgave is gekozen voor een mono-
grafie, bestemd voor een breed lezerspubliek (dat het Zweeds wel machtig moet
zijn), die een prachtig overzicht biedt van de geschiedenis van de Zweedse scheep-
vaart gedurende de laatste honderd jaar. De auteur is Torbjorn Dalniis, die zelf in
jonge jaren heeft gevaren en sindsdien zijn leven wijdt aan publicaties over zee en
scheepvaart. In de titel, letterlijk ‘Scheepvaart zonder grenzen’, ligt al de boodschap
besloten dat de scheepvaart van Zweden gedurende de twintigste eeuw sterk inter-
nationaal georiénteerd was en is gebleven, ook al zijn er tal van belangrijke verande-
ringen opgetreden.

Het boek bevat dertien hoofdstukken, die aanvankelijk, tot en met de Tweede
Wereldoorlog (hoofdstuk 5), strikt chronologisch zijn gerangschikt; daarna neemt
een thematische aanpak het over. In een van de bijlagen wordt een handige opsom-
ming gegeven van instanties en instellingen op scheepvaartgebied, terwijl de andere
toegevoegde bijlage speciaal ingaat op de betekenis van de scheepvaart voor de
Zweedse kunst en literatuur, waarbij de Nobelprijswinnaar Harry Martinson, voor-
malig zeeman, niet mag ontbreken. Het boek is fraai geillustreerd, deels in kleur.

De toonaangevende Zweedse rederijen passeren de revue: Brostrém en Salén in
Gotenburg, Nordstjernan (het Johnsonconcern) in Stockholm, de naoorlogse Silja
Line, die jarenlang de verbinding onderhield met Amsterdam, en de recent snel ge-
groeide Stena Line. In het voorbijgaan noemt Dalnds dat de Eerste Wereldoorlog
paradoxaal genoeg voor menige rederij behoorlijk lucratief was maar hij gaat er niet
dieper op in; iiberhaupt moet men in dit boek niet zoeken naar gedetailleerde

Boekbesprekingen




bedrijfshistorische informatie. Langer staat de auteur stil bij de aanzienlijke opoffe-
ringen door zeevarenden in internationale wateren tijdens de Tweede Wereldoor-
log, de enige Zweden die de oorlogshandelingen van dichtbij meemaakten. Terecht
wijst hij op de wel erg late officiéle erkenning voor de humanitaire hulp verstrekt
door Zweedse schepen in die tijd. Het lossen van vierduizend ton levensmiddelen,
waaronder wit brood, te Delfzijl in januari 1945, blijft niet onvermeld.

Bij de naoorlogse ontwikkelingen ligt de nadruk op verdergaande internationali-
sering en standaardisering, in het bijzonder door de opkomst van het containerver-
voer, dat naar de smaak van de auteur de scheepvaart minder tot de verbeelding doet
spreken hoewel de efficiency daarmee ongetwijfeld gebaat is. Ondanks de teloor-
gang van meerdere vooraanstaande rederijen, om maar helemaal te zwijgen over de
Zweedse scheepswerven, heeft de Zweedse vaart zich goed staande weten te hou-
den. Er is veel aanpassing aan gewijzigde omstandigheden voor nodig geweest. In
het overzicht over het toegenomen passagiers- en autovervoer naar naburige landen
staat de auteur even stil bij de ramp van de Estonia in de Oostzee eind september
1994, waarbij circa 850 mensenlevens verloren gingen. Een enigszins vreemdsoortig
hoofdstuk is het allerlaatste, dat gaat over twee kleine gemeenschappen buitengaats
van Gotenburg, het eilandje Donsé en het vissersplaatsje Skirhamn op het eiland
Tjérn. In beide plaatsen werd het maatschappelijke en persoonlijk leven volledig
beheerst door de scheepvaart; ik denk dat de auteur deze gemeenschappen heel
goed heeft gekend.

Dit overzicht richt zich, zoals gezegd, tot een breed publiek. Een gevolg daarvan
is dat er geen noten of specifieke verwijzingen naar literatuur in het boek zijn opge-
nomen, alleen een lijst van titels voor verder lezen. De grote deskundigheid van de
auteur staat er echter borg voor dat het verhaal door de ‘populaire’ aanpak niet ver-
valt tot storende simplificaties. Het blijft een gedegen overzicht.

Dit boek is eigenlijk de moeite waard van aanschaf ook door lezers, die het
Zweeds niet helemaal machtig zijn. Bij wijze van voorproefje geef ik de titels van
de dertien substantiéle hoofdstukken (afgezien van voorwoord en inleiding en bij-
lage) in vertaling:

Linjetrafikens genombrott Doorbraak door de lijnvaart

Parterna formerar sig De partijen groeperen zich

Forsta virldskriget De Eerste Wereldoorlog
Mellankrigsaren Het Interbellum

Andra virldskriget De Tweede Wereldoorlog

Med kurs mot dkad vilfird Op koers naar toegenomen welvaart
Angan ater pa topp i linjesjéfarten Stoom wederom voorop in de lijnvaart
Kylfartygens virld De wereld van koelschepen
Passagerartrafik i ndr och fjarran Personenvervoer dichtbij en ver weg
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10 Sverige - en stor tank- och
Bulksjofartsnation

11 Sorti fran scenen Vertrek van het toneel

12 Overvintrarna De overlevenden

13 Donsd-och Skirhamnsandan De geest van Donsé en Skdrhamn

Zweden - groot in olietankers en bulk

Als motto voor dit boek koos de auteur de uitspraak “gamla fartyg dor aldrig - de
bara férsvinner ur sikte” ofwel “oude schepen overlijden nooit, ze verdwijnen alleen
uit het zicht”. Zeer toepasselijk voor een historisch overzicht dat zozeer de liefde
van de auteur voor zee en scheepvaart weerspiegelt.

Thomas Lindblad

Ron de Vos, Nederlandse schoeners en brikken (Franeker: Uitgeverij Van Wijnen, 2009,
320 p. ill., ISBN 978-90-5194-368-9; € 69,50)

Zes jaar na de uitgave van wat we wel mogen noemen het standaardwerk over de
Nederlandse clippers heeft de auteur Ron de Vos de Nederlandse schoeners en brik-
ken als onderwerp van een nieuwe publicatie gekozen. Bij zijn onderzoek naar de
Nederlandse clippers stuitte hij regelmatig op materiaal over snel zeilende kleine
handelsvaartuigen, welke niet in het boek over de clippers paste. Ron de Vos kwam
tot de conclusie dat er in de maritieme historie van Nederland slechts beperkt aan-
dacht is besteed aan deze boeiende categorie van schepen. Met de publicatie van
Nederlandse schoeners en brikken heeft hij deze leemte gevuld.

Het boek wekte direct mijn nieuwsgierigheid op. Een kloek formaat, een goed
verzorgde opmaak en tal van illustraties, waaronder veel lijnen- en zeilplannen
noden tot een zorgvuldige bestudering.

Het boek begint met een persoonlijke ervaring van de auteur, de aankoop van
een oud vissersscheepje in Denemarken, de Fylla. Dit scheepje werd door de auteur
en zijn broer omgebouwd tot een ‘gaffeltopzeilschoener’. Het versterkte zijn wens
om de geschiedenis van het kleine zeilschip in een standaardwerk te boek te stel-
len. Dit is naar mijn mening uitstekend gelukt. Nu is het begrip standaardwerk een
moeilijk begrip. Je moet vertrouwen op de inzichten en keuzes van de auteur. Ron
de Vos heeft mij overtuigd, mede door een uitgebreide noten- en literatuurlijst.

Nederlandse schoeners en brikken is grof verdeeld in drie delen. Het eerste deel
behandelt de ontwikkeling van het kleine tweemast schip gedurende driehonderd
jaar, beginnend met het zeventiende-eeuwse speeljacht. Het werpt de vraag op,
welke schepen aan de basis stonden van de moderne schoener en brik. Het tweede
deel beschouwt de vaart in de negentiende eeuw. De routes worden afzonderlijk
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behandeld, zoals bijvoorbeeld de vaart op Zuid Amerika, Afrika of de Oost. Het
derde deel behandelt de ontwikkeling van de schoener en de brik, wat betreft vorm,
tuig en functie.

Het boek van Ron de Vos is meegelezen door een begeleidingscommissie, waarin
o.a. H. Hazelhoff Roelfzema, oud directeur van het Nederlands Scheepvaartmuseum
en de historicus drs. C F.L. Paul, oud-conservator van hetzelfde museum zitting had-
den. De andere leden van de commissie waren, prof ir. J. Gerritsma, oud-hoogleraar
TU Delft en ir. H.J. Wimmers, voormalig directeur van het Bureau Scheepsbouw van
de Koninklijke Marine en als adviseur betrokken geweest bij de “Stichting Amster-
dam bouwt Qost-Indiévaarder’.

Doordat veel maritieme fondsen een bijdrage hebben geleverd aan deze uitgave,
was het mogelijk de verkoopprijs enigszins redelijk te houden. De aantrekkelijk-
heid van dit boek is de mengeling van technische beschrijvingen met ervaringen
van opvarenden aan de hand van bewaard gebleven scheepsjournaals. Het voor-
komt een saaie opsomming van technische data, die natuurlijk aantonen, dat de
auteur degelijk onderzoek heeft gedaan, maar voor de lezer wel eens vermoeiend
zijn. Het onderzoek maakt een grondige en gedegen indruk met veel lijnen- en
tuigplannen, die een vergelijking tussen de verschillende schepen mogelijk maakt.
Heb ik dan geen enkele kritiek, Jawel, teveel gaat de auteur van een zekere basis-
kennis uit betreffende de zeilvaart. Als de lezer niet thuis is in de verschillende

tuigvormen, dan komen vooral de mengvormen, zoals schoenerbrik of barkentijn
nogal eens verwarrend over. Maar dat laat onverlet dat Ron de Vos een belangrijke
bijdrage heeft geleverd aan de Nederlandse maritieme historie en zijn boek is zeker
een aanrader.

Ronald J. de Jong

Melanie Leonhard, Die Unternehmerfamilie Rickmers 1834-1918. Schiffbau, Schifffahrt,
Handel (Bremen: Verlag H.M. Hauschild, 2009, XVI + 272 p,, ill., (Deutsche Mari-
time Studien/German Maritime Studies 8) ; ISBN 978-3-89757-452-6; € 34,00)

Jorn Lindner, Schifffahrt und Schiffbau in einer Hand. Die Firmen der Familie Rickmers
1918-2000 (Bremen: Verlag H.M. Hauschild, 2009, XXIV + 400 p., ill (Deutsche
Maritime Studien/German Maritime Studies 9) ; ISBN 978-3-89757-453-3; € 48,00)
Lars U. Scoll (red.), 175 Jahre Rickmers. Eine Familien- und Firmengeschichte (Bre-
merhaven, Deutsches Schiffahrts Museum, 2009, 64 p., ill. - museumuitgave)

In de zomer van 2009 werd in het Duitse Scheepvaartmuseum in Bremen (Deutsches

Schiffahrtsmuseum) de tentoonstelling “175 Jahre Rickmers, Eine familien und Fir-
mengeschichte” voor het publiek geopend. De tentoonstelling die tot medio januari
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2010 te bezichtigen zal zijn, besteed aandacht aan de firma die volgens de museum-
tekst “net zo met Bremerhaven is verbonden als spanten met de kiel van een schip”.

Bij de tentoonstelling verscheen van de hand van samensteller Prof. dr. Lars U.
Scholl een publicatie met dezelfde titel. De festiviteiten bleven niet beperkt tot het
museum. In hetzelfde kader verschenen maar liefst twee dissertaties in de lopende
serie ‘Deutsche Maritime Studien’. Melanie Leonard behandelde de vroege geschie-
denis van de Rickmer’s onderneming in: Die Unternehmerfamilie Rickmers 1834-1918.
Jorn Lindner deed dat met de aansluitende periode: Schifffahrt und Schiffbau in
einer Hand, die Firmen der familie Rickmers 1918-2000.

De pas gehuwde scheepstimmerman Rickmer Clasen Rickmers zag zich in 1831
genoodzaakt om na een splijtende ruzie tussen zijn familie en die van zijn bruid het
eiland Helgoland te verlaten. Samen met zijn nieuwe echtgenote vestigde hij zich in
het verre Bremerhaven. Al na drie jaar was hij in staat om de zelfstandige Rickmers
werf op te richten. Zijn eiland zou hij nooit vergeten en om dat te symboliseren
opent de tentoonstelling met een groot roodkleurig rotsblok. Echte ‘Helgolander-
Fels’ als verbeelding van een symbolische ‘eerste steen’.

Het bleef niet bij het bouwen van schepen. De opeenvolgende generaties Rick-
mer ontwikkelden naast de scheepswerf diverse commerciéle activiteiten, waar-
onder een rederij, een bankbedrijf, een zeer succesvolle rijsthandel en een eigen
rijstpelmolen en een international handelshuis. Tot op de dag van vandaag is de
familie (internationaal) zakelijk actief.

Twee vertegenwoordigers van de inmiddels vijfde generatie Rickmers, Bertram
en Erck, vonden na de dood van hun moeder - het is een klassiek verhaal - op zolder
een grote kist met aandenkens en documenten over het bedrijf. Het was een wel-
kome aanvulling op het officiéle bedrijfsarchief dat - in de loop van de tijd - groten-
deels verloren is gegaan. De vondst vormde tevens de aanleiding voor de broers een
stipendium in te stellen dat het mogelijk maakte dat twee historici een promotie-
onderzoek naar de ontwikkeling van het bedrijf konden uitvoeren. Het Deutsches
Schiffahrtsmuseum werd bij het plan betrokken en zag naast de begeleiding van het
onderzoek ook een mogelijkheid een tentoonstelling aan de onderneming te wijden.

De tentoonstelling toont aan de hand van objecten, kaarten, en documenten hoe
het bedrijf zich ontwikkelde, een plaats kreeg in de periode van de Duitse koloniale
expansie en twee wereldoorlogen overleefde. Kort na 1945 dreigde het even fout te
gaan toen een schip van de rederij bij Taiwan werd opgebracht door de Taiwanese
marine. Men verdacht de Mai Rickmers er van met ‘ contrabande’ op weg te zijn naar
de nieuwe Chinese Volksrepubliek. Pas toen men beloofde nooit meer met China te
handelen, kwam het schip weer vrij. Na een moeilijke periode begon in de jaren
tachtig van de vorige eeuw de onvermijdelijke neergang van de rederij. De internatio-
nale containervaart en scheepsbouw brachten dankzij een moordende concurrentie
steeds grotere verliezen. In 1986 beéindigde de werf haar werkzaamheden en 1988
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ging de rederij op in de HAPAG-LIOYD. Dat veranderde weer in 2004 toen de fami-
lie er weer in slaagde de rederij  terug te kopen’. De Rickmers-Linie beschikt thans
over 124 schepen van diverse tonnage.

De twee dissertaties beschrijven in respectievelijk 272 (Leonard) en 400 (Lind-
ner) bladzijden met tekst, noten, register en literatuurverwijzingen op gedegen wijze
de geschiedenis van het bedrijf. Boeken uit de serie Deutsche Maritime Studien zijn
eerder onderwerp van bespreking geweest in dit blad. Het zijn stuk voor stuk fraaie,
gebonden Duitstalige uitgaven met een minimum aan illustraties die kwalificaties
verdienen als: grondig en degelijk. Lees- en kijkplezier schieten er echter wel een
beetje bij in.

In haar boek beschrijft Leonard in negentien hoofdstukken hoe de eenvoudige
scheepstimmerman Rickmers in staat was om de fundamenten van een ‘wereld-
bedrijf’ te leggen. Een combinatie van hard werken, de juiste ondernemersgeest, een
groeiende stamboom en zo nu en dan een aardige economische of politieke ont-
wikkeling (bijvoorbeeld de vorming van het Duitse Keizerrijk in 1871) zijn daarbij
belangrijke ingrediénten. Merkwaardig is de waanzinnig succesvolle ontwikkeling
rond de vorige eeuwwisseling van de rijstpelmolen. Dat begon ooit als een taak voor
een van de Rickmer familieleden die iets om handen moest hebben en dat groeide
uit tot een belangrijke ‘moneymaker’ voor het bedrijf. Uiteraard is er aandacht voor
de voortdurende onderlinge strijd tussen de ondernemende familieleden.

Lindner neemt de geschiedenis van het bedrijf vanaf 1918 voor zijn rekening.
Daarbij heeft hij het iets makkelijker dan Leonard. De meeste familieconflicten zijn
in 1918 uitgevochten en het bedrijf gaat zich concentreren op twee hoofdactiviteiten:
de scheepsbouw, de Rickmers Werft en de scheepvaartonderneming Rickmers-Rhe-
derei en de Rickmers-Linie.

Wat de scheepvaart betreft concentreerde men zich met hulp van de Duitse
overheid op de lijnen met het Verre Oosten. Handel (veelal illegaal) in wapens met
China hoorde daar in de jaren voor de Tweede Wereldoorlog ook bij. De economi-
sche crisis van de jaren twintig en dertig en de Japanse expansie in China brachten
daar nauwelijks verandering in aan. Het bedrijf ging zonder problemen op in de
Nationaalsocialistische economie van Hitler-Duitsland. Uiteraard produceerde men,
met hulp van dwangarbeid, (kleinere) schepen voor de Kriegsmarine. De werf in
Bremerhaven wist aan de ergste gevolgen van de zware bombardementen van de
geallieerde luchtmacht te ontkomen. Rickmer slaagde er in om al in 1945 opdrach-
ten te verwerven van de bezettingsmacht. De restricties die aanvankelijk golden
voor de Duitse scheepsbouw werden begin jaren vijftig opgeheven. De crisis die
volgde in de jaren zestig door de concurrentie van Aziatische scheepswerven kon
men echter op de duur niet overwinnen. De scheepvaartonderneming wist zich in de
naoorlogse jaren redelijk te ontwikkelen, maar de komst van het containerverkeer
leidde er uiteindelijk toe dat het bedrijf werd overgenomen door HAPAG-LLOYD.
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Sinds het jaar 2000 is de scheepvaarttak echter weer in handen van de vijfde gene-
ratie Rickmer.

Dirk J. Tang

W.H.A. Wessels, De KNSM in de 2e Wereldoorlog; Gedenkboek van de KNSM 1937-1947
(Hoorn: , 2008 ; 481 p., ill, ISBN 978-90-7957-501-5; € 39,50)

De Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij werd op 1 oktober 1856
opgericht door een koffiehandelaar. Aanvankelijk voeren de gehuurde schepen van
de KNSM naar Rusland en Frankrijk. Weldra had de maatschappij eigen schepen die
Amsterdam als thuishaven hadden. Op haar hoogtepunt had de KNSM ongeveer
honderd zeeschepen. Het werkgebied van de ‘Koninklijke Boot’ was uitgebreid tot
de Middellandse Zee, Europa, Midden-Amerika en het Caribische gebied. In 1903
richtte de KNSM zich ook op de binnenvaart en na een overname in 1912 werd het
vaargebied verder uitgebreid. Tijdens de Eerste Wereldoorlog verloor de maatschap-
pij 22 schepen. In de crisisjaren kon men ternauwernood het hoofd boven water
houden. De Tweede Wereldoorlog bracht meer ellende. De KNSM verloor iets meer
dan veertig schepen, de helft van haar vloot. Bijna tweehonderd bemanningsleden
kwamen om het leven.

In zijn boek de KNSM in de 2° Wereldoorlog; Gedenkboek van de KNSM 1937-1947
beschrijft de auteur de wederwaardigheden van schepen en medewerkers van de
KNSM. Het boek bevat vooral verhalen over de schepen die getorpedeerd, gebom-
bardeerd of beschoten werden of op een mijn liepen. Verhalen van opvarenden en
het thuisfront. De auteur houdt het klein, dicht bij de mens, het schip en de familie.
Hij laat de effecten van de oorlog op de KNSM als scheepvaartmaatschappij com-
pleet buiten beschouwing. Over de schepen en hun bemanningen die heelhuids de
oorlog doorkwamen wordt nauwelijks een woord gerept.

De auteur stelt in zijn voorwoord dat auteurs van werken over de Tweede Wereld-
oorlog, als Von Miinching, Bezemer, Graaf Limburg van Stirum en anderen onvol-
ledig waren, soms achterhaald. Maar hij geeft niet of nauwelijks aan waar zijn voor-
gangers kennelijke leemtes hebben gelaten. Wat dit betreft is hij niet overtuigend.
Sterker nog, hij draagt niet bij aan inzichtelijke en navolgbare geschiedschrijving.

Hij maakt op een — voor een boek als dit - opmerkelijke manier gebruik van de
bronnen. Deze worden per onderwerp, bijvoorbeeld de ondergang van een schip,
achtereenvolgens weergegeven. Dit leidt er toe dat verhalen, in andere bewoording,
herhaald worden. Het komt voor dat van één gebeurtenis vier bronnen worden geci-
teerd. De bronnen worden niet nader geanalyseerd of gecorrigeerd. Van een kriti-
sche houding is niets te merken. De schrijver laat het over aan de lezer. In dit boek
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worden bronnen aangehaald die van elkaar verschillen in feiten. Zo vermeldt de
auteur op verschillende plaatsen in zijn werk verschillende aantallen slachtoffers
van de ondergang van de Simon Bolivar. De auteur maakt zich druk om namen die
volgens hem onterecht op een monument ontbreken. Maar hij laat onderzoek naar
de reden daarvan achterwege. In het boek zitten ook nogal wat tekstuele slordig-
heden. Zaken worden dubbel weergegeven, zo komen namen van omgekomen
opvarenden op meerdere lijsten voor.

Het centrale onderwerp - de KNSM in de Tweede Wereldoorlog - had beter af-
gebakend kunnen zijn. Het geweld en de verschrikkingen ter zee tijdens de Tweede
Wereldoorlog zijn niet te vergelijken met de ervaringen van de Nederlandse koop-
vaardij ten tijde van de Spaanse Burgeroorlog. De schrijver maakt niet duidelijk
waarom hij een verhaal over de koloniale oorlog toevoegt. Had hij ook de koopvaar-
dij na de oorlog in beschouwing genomen en verhaald over de mannen die na vijf of
meer jaren varen in de oorlog na een paar weken thuis weer moesten aanmonsteren,
omdat dat nodig was om het land er weer bovenop te krijgen, dan had het verhaal
over de koloniale oorlog een context gehad. Nu is het een los eindje.

In een historisch boek wordt een weging van verschillende bronnen verwacht.
Met dit volumeschrijven, het hele lappen tekst letterlijk overnemen, kritiekloos,
zonder analyse, zonder verbindend verhaal, zonder eigen schrijfstijl ontstijgt de
auteur zelden het niveau van een kopieermachine. Er mankeert nog al wat aan dit

werk, maar de auteur heeft gelijk; er is zonder twijfel ook in de 21 eeuw een
nieuw boek te wijden aan de geschiedenis van de KNSM in de Tweede Wereldoor-
log, de schepen en de bemanningen.

Maar dit boek? Nee, het is niet af.

Jacob Bart Hak

Cor Heijkoop, Klein venijn. Kleinkampfmittel en de konvooivaart op Antwerpen
1944-1945 (Vlissingen: Uitgeverij ADZ, 2009, 127 p., ill., ISBN 978-90-72838-47-6;
€19,95)

Na pionierspogingen met mini-onderzeeboten en bemande torpedo’s door de Italia-
nen, de Britten (die er de Tirpitz mee opbliezen) en de Japanners, begonnen ook
de Duitsers in het najaar van 1943 met de opbouw van een Kleinkampfverband
(K-Verband), dat eind 1944 operationeel werd. Voor deze afdeling ontwikkelde de
Kriegsmarine vier typen kleine duikboten, de Biber (ook Bieber), de Molch, de See-
hund en de Hecht, waarvan de laatste niet voldeed en niet in productie genomen
werd. De Bibers (9 meter lang) en de Molche (10 meter) waren eenmansduikboten,
de Seehunde (12 meter) tweemansduikboten: zij beschikten over twee torpedo’s, of
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anders één enkele torpedo plus een of twee mijnen. In totaal zijn er circa 320 Bibers
gebouwd, 390 Molche en 285 Seehunde. Naast deze duikbootjes beschikten de Duit-
sers ook over bemande torpedo’s. Van een eerste type, de Neger, zijn er tweehon-
derd geproduceerd, van de verbeterde Marder driechonderd. Tenslotte waren ook de
Kampfschwimmer ofwel kikvorsmannen bij het K-Verband ondergebracht en had
het Verband nog een afdeling Linse of Sprengboote voor de strijd 6p het water. Dit
waren eenpersoons torpedobootjes, die ingezet werden onder leiding van een com-
mandoboot. De piloot voer zijn bootje met grote snelheid op zijn doel af en sprong
dan op het laatste moment het water in, waarna de commandoboot de aanval met
radiografische besturing afmaakte. Daarna moest de commandoboot de piloot uit
het water opvissen.

Klein Venijn van Cor Heijkoop gaat over de inzet van het K-Verband in en vanuit
Nederland. In dertien hoofdstukken geeft de auteur een gedetailleerd beeld van het
ontstaan van het Verband, de middelen, de Nederlandse operaties, het geallieerde
weerwoord en de naoorlogse bergingen, om te eindigen met een uitgebreid over-
zicht van nog bestaande Kleinkampfmittel als militair erfgoed over de hele wereld.
De inzet van de Kleinkampfmittel vanuit Nederland is vanaf eind 1944 aanzienlijk
geweest. Het actiegebied lag voornamelijk rond de Scheldemonding, al is er ook een
enkeling op Terschelling en zelfs op de Britse kust gestrand. In het kader van het
Ardennenoffensief moesten de boten de geallieerde bevoorrading via Antwerpen
saboteren. Rotterdam, met Hellevoetsluis en Poortershaven als uitvalsbases, huisde
de 4.K-Division met Bibers, Molche en Linse, terwijl de 5.K-Division vanuit IJmuiden
met Seehunde opereerde. In Scheveningen, Den Helder en Groningen lagen kleinere
steunpunten. Verder had Duitsland eenheden gestationeerd aan de eigen noordkust,
aan de Franse kust en in Noorwegen. Uit Duitsland werden met treinen geregeld
nieuwe vaartuigen aangevoerd. In Nederland probeerde het verzet de ontplooiing
van de Kleinkampfmittel nauwlettend te volgen.

In de maanden december 1944 tot april 1945 zijn er tientallen sorties door
de Kleinkampfmittel vanuit de Nederlandse havens uitgevoerd. De verliezen waren
schrikbarend, vaak tachtig procent per operatie. De grootste vijanden in deze win-
termaanden waren het weer, technische mankementen en de eenzaamheid. Gedu-
rende de dagenlange acties hielden de bestuurders zich met pepmiddelen op de
been. Veel boten gingen verloren door overslaand water door een open toren of
door koolmonoxidevorming, andere werden gespot en bestookt door kustbatterijen,
vliegtuigen of mijnenjagers met dieptebommen. Een bekend voorval betreft de
twee duikbootjes die door mariniers van de Prinses Irenebrigade bij Domburg wer-
den gesignaleerd en door hen met mitrailleurs buiten gevecht werden gesteld.

De successen, voor zover meetbaar, waren uiterst gering: van nog geen tien geal-
lieerde schepen staat met zekerheid vast dat zij door torpedo’s van minionderzeeboten
zijn gezonken. Van de mijnen die de bootjes legden is het resultaat niet te bepalen.
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De acties van de Linse liepen allen op een fiasco uit. Wel wisten de Kleinkampfmittel
de geallieerden behoorlijk te binden en zorgden zij voor veel onrust. Een bescheiden
succes boekten de Seehunde in april 1945 met verschillende Butterfahrten vanuit de
Nederlandse bases naar Duinkerken om de ingesloten Duitse troepen daar te be-
voorraden. Het grootste succes van de Kampfschwimmer was het opblazen van de
spoorbrug over de Waal bij Nijmegen op 28 september 1945. Over de inzet van de
bemande torpedo’s is weinig of niets bekend.

Naar schatting 450 Duitse militairen verloren bij de Einsatz van het K-Verband
het leven. Het Verband behoorde tot de elite van de Duitse zeemacht en het per-
soneel genoot daardoor een voorkeursbehandeling. In tegenstelling tot wat in het
verleden vaak over deze operaties werd gedacht, ging het niet om kamikazeacties: de
manschappen waren zeer goed opgeleid en werden van gedegen reddingmiddelen
voorzien, zodat toch nog velen hun avonturen hebben kunnen navertellen.

Er is in het verleden vaker over de Kleinkampfmittel geschreven, maar met deze
detailstudie vult Heijkoop een belangrijk gat in het historisch beeld. Alle lof voor
zijn onderzoek, waarvoor hij veel buitenlandse archieven heeft geraadpleegd en oog-
getuigen en deskundigen heeft geinterviewd. De vele zwart-wit foto’s vormen een
waardevolle ondersteuning van de verhalen. Jammer is daarom het ontbreken van
voetnoten, een gemiste kans gezien de prestatie die hier verder is geleverd. Het boek
is feitelijk van opzet, overzichtelijk ingedeeld, goed leesbaar en zeer informatief.

Alan Lemmers

E.A. Bik, Raad voor de Scheepvaart 1909 -~ 2009 (Amsterdam: Raad voor de Scheep-
vaart, 2009) p. 64, ill., geen ISBN - gelegenheidsuitgave)

Om de veiligheid op zee te bevorderen werd in 1909 de Schepenwet in het leven
geroepen. De wet was ook de aanleiding om een Raad voor de Scheepvaart in het
leven te roepen. Het Maritiem Museum in Rotterdam vierde dit jubileum met een
speciale tentoonstelling Lering uit Leed, waarin scheepsrampen uit het verleden aan
de orde komen.

Tijdens het jubileumsymposium van de Raad in november 2009 zag een klein
maar lezenswaardig jubelboekje over de Raad voor de Scheepvaart het levenslicht,
geschreven door plaatsvervangend voorzitter E.A. Bik. Bik publiceerde eerder het
boekje ‘Met man en muis... Uitspraken van de Raad voor de Scheepvaart 1909-1997
(Amsterdam, 1998). Het boekje staat vol met anekdotes over de Raad.

In 1905 trad een Staatscommissie aan onder leiding van J.L.A. Salverda de Grave.
Die moest bekijken hoe het Rijk meer toezicht kon krijgen op de scheepvaart. Die
commissie moest ook onderzoeken hoe scheepsrampen konden worden voorkomen,
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kortom er moest lering worden getrokken uit leed. En zo kwam er in september
1909 een Raad voor de Scheepvaart, die rampen met koopvaardij- en vissersschepen
kon gaan bestuderen. Bij die onderzoeken wordt ook de schuldvraag beoordeeld.
Mocht de Raad van oordeel zijn dat een scheepsramp te wijten is aan de schuld van
één of meerdere scheepsofficieren, dan kan de Raad een maatregel van tucht opleg-
gen. Het begrip ‘scheepsramp’ kan volgens de schepenwet ruim worden geinter-
preteerd, zo kan ook een ‘bijna-aanvaring’ of een ongeval aan boord van een schip
onder dit begrip vallen. De belangrijkste taak was toch wel om de scheepvaart van
adviezen te voorzien om rampen te voorkomen.

De eerste ‘zaak’ was al op 1 oktober 1909. Het betrof het vastlopen van het
stoomschip Westland, dat tijdens een reis van Goole naar Schiedam met een lading
kolen op de Humber aan de grond was gelopen. Het schip kon op eigen kracht weer
los komen, maar liep vlak voor de Nederlandse kust met slecht zicht op de Hinder
Ribben, ten zuiden van de huidige Maasvlakte, opnieuw aan de grond. De Raad
achtte de kapitein niet schuldig, maar richtte zich voornamelijk op het hoe en waarom
van de strandingen. Een jaar later werd de uitspraak van de nieuwe Raad in de
Staatscourant gepubliceerd. Tegenwoordig zijn de uitspraken van de Raad voor de
Scheepvaart te vinden op het Internet. Gemiddeld werden er per jaar ongeveer
twintig uitspraken gedaan.

Het jubileumboekje maakt de ontwikkeling van de Schepenwet en het belang
van de Raad van de Scheepvaart duidelijk. Het is zeker onderhoudend en met enige
humor geschreven. Ook de beide wereldoorlogen komen kort aan de orde. Tijdens
de Eerste Wereldoorlog werd vaak onderzoek gedaan naar vissersschepen die door
een mijnontploffing met ‘man en muis’ waren vergaan. Standaarduitspraken van de
Raad waren het gevolg, van zulke gevallen was immers niets te leren. Anders was dat
met de Raad in de Tweede Wereldoorlog, waarbij uitspraak gedaan werd in 230
zaken. De laatste reguliere uitspraken verschenen in januari 1944 in de Staatscourant.
Daarna hield het werk van de Raad tijdelijk op. Buiten Nederland ging het ‘gewone’
onderzoek ook door, want al eind 1940 was in Londen de Buitengewone Raad voor
de Scheepvaart geinstalleerd. Deze Raad had alle bevoegdheden volgens de Sche-
penwet en bleef tot in 1946 actief. Begin dat jaar maakte de Raad in Amsterdam een
nieuwe start.

Lange tijd was het onzeker of de Raad, gevestigd in de Beurs van Berlage in
Amsterdam, nog aan een eeuwfeest zou toekomen. Een nieuw tuchtcollege moet de
Raad vervangen. Keer op keer is de overgang uitgesteld. Die vertraging of, zo men
wil, dit uitstel was onder meer het gevolg van een begin 1998 ingediende motie van
de Tweede Kamerleden JW. van Waning (D66) en J.D. Blaauw (VVD). In die motie
stelden zij vast dat opheffing van de Raad voor de Scheepvaart tevens beéindiging
van het tuchtrecht in de zeescheepvaart zou betekenen, terwijl de scheepvaart-
sector unaniem een pleidooi had gehouden voor het behouden van deze vorm van
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tuchtrechtspraak. Hoewel de minister zich verklaarde zich aan de motie te houden,
verscheen kort daarna een bericht in de Staatscourant waarin stond te lezen dat zij
er niets voor voelde het tuchtrecht te handhaven. Bij de behandeling in de Eerste
Kamer verklaarde de minister opnieuw achter de motie te staan, maar gezien het
unanieme verzoek van de scheepvaartsector ging zij er wel vanuit dat de sector zelf
bereid was de kosten van een tuchtcollege voor de scheepvaart voor zijn rekening te
nemen. Bik beschrijft dit alles zeer helder. Vreemd genoeg vermeldt hij zelf niet in
de literatuuropgave dat hij in Schip & Werf de Zee (februari 1999) over de nieuwe
Raad voor de Transportveiligheid al een duidelijk standpunt had ingenomen. Wel-
licht een vorm van bescheidenheid om dit artikel niet te noemen?

In 2004 verscheen in het Staatsblad een wijziging van de Zeevaartbemannings-
wet, die voor de Raad uiteindelijk dan toch belangrijke gevolgen zou hebben. De
wijziging behelsde een gemoderniseerd stelsel van tuchtrechtspraak voor beman-
ningsleden van Nederlandse zeeschepen. De verandering werd nodig geacht in ver-
band met het voornemen om het in de Schepenwet opgenomen zogenoemde ‘ter
lering onderzoek naar scheepsrampen’ los te koppelen van een gelijktijdig naar
aanleiding van dergelijke rampen in te stellen disciplinair onderzoek. Toch vergde
het nog heel veel tijd voordat een nieuw tuchtcollege het levenslicht zou zien.

Per 1 januari 2010 is het onderzoek naar de oorzaak van scheepsrampen daadwer-
kelijk overgegaan naar de Onderzoeksraad voor Veiligheid en treden er twee nieuwe
tuchtcolleges voor de zeescheepvaart aan, in Amsterdam en in Willemstad (Curagao).
Tedere belanghebbende kan voortaan een klacht indienen over een kapitein en/of een
scheepsofficier van een Nederlands schip. Bij de Raad voor de Scheepvaart ging hetin
de eerste plaats om wat de oorzaak van de ramp was en wat we daaruit leren. Het
tuchtrecht kwam op de tweede plaats.

De feitelijke opvolger van de Raad, het nieuwe Tuchtcollege voor de Scheep-
vaart, gaat ook zetelen in de Beurs van Berlage. Wanneer het nieuwe tuchtcollege is
geinstalleerd, handelt de oude Raad de laatst lopende zaken af. Er zal echter in de
toekomst nog heel wat water vloeien door de tuchtcolleges en er blijft genoeg te
leren van de scheepsongevallen.

C.P.P. van Romburgh
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Hajo Neumann, Vom Forschungsreaktor zum “Atomschiff” Otto Hahn. Die Entwick-
lung von Kernenergieantrieben fiir die Handelsmarine in Deutschland (Bremen: Verlag
H.M. Hauschild, 2009, XVI + 261 p., ill., (Deutsche Maritime Studien/German Mari-
time Studies 7) ; ISBN 978-3-89757-446-5; € 32,00)

Na Eisenhowers ‘Atoms for peace’ rede in 1953 en het gelijknamige programma van
de USA heerste wereldwijd euforie over de civiele toepassing van kernenergie, in-
clusief de voortstuwing van schepen. Later groeide de maatschappelijke weerstand
tegen kernenergie en na oplopende kosten en enkele nucleaire ongevallen ziet alleen
een wereldvreemde futuroloog nog iets in nucleaire schepen.

Neumanns boek over onderzoek, ontwerp, bouw en exploitatie van het Duitse
kernschip Otto Hahn, uitgegeven als handelseditie van zijn dissertatie in de reeks
Maritieme Studien van het Deutsches Schiffahrtsmuseum, weerspiegelt duidelijk
die overgang van euforie naar afwijzing. Die begon in 1955, toen de Geallieerden
Duitsland en Japan toestonden kernonderzoek uit te voeren voor civiele doeleinden.
Duitse wetenschappers gingen hier snel op in, met als drijfveer het land weer de
vooraanstaande plaats te geven die het volgens hen toekwam. Duitse natuurkundi-
gen hadden immers vo6r 1945 baanbrekend werk verricht op dit terrein. Twee van
hen waren Erich Bagge (1912-1996) en Kurt Diebner (1905-1964), waarvan vooral de
laatste een twijfelachtige reputatie had verworven met Hitlers atoomwapen pro-
gramma. Samen met de scheepsbouwkundige Kurt Illies (1906-1987) richtten ze een
studiegroep op voor kernvoortstuwing van koopvaardijschepen. In 1956 kwam hier-
uit voort de Gesellschaft fiir Kernenergieverwertung in Schiffahrt und Schiffbau
mbH (GKSS), met het doel een nucleair koopvaardijschip in de vaart te brengen. De
GKSS was een Noordduitse aangelegenheid, met als participanten de kustlanden
Hamburg, Bremen, Sleeswijk-Holstein en Neder Saksen, enkele grote werven en
toeleveringsbedrijven, en de beroepsvereniging van scheepbouwers.

Voortvarend werden een onderzoeksreactor en laboratoria ingericht in Geest-
hacht bij Hamburg. Rond 1960 begon een tweede fase van onderzoek en ontwerp en
in 1962 luidde het besluit een bulkcarrier met kernvoortstuwing te bouwen de derde
fase in. In 1968 kwam deze als Otto Hahn in de vaart, waarmee de vierde fase, de
exploitatie, begon. Die eindigde in 1979, toen het schip werd opgelegd en na ontman-
teling van de reactor werd omgebouwd tot containerschip met dieselvoortstuwing.
Dit ogenschijnlijk rationele proces was echter alles behalve helder gepland. Het
werd gekenmerkt door korte termijn denken en opportunisme, en werd geplaagd
door de ene onvoorziene hindernis na de andere.

——Zo-was er herhaaldelijk oenduidelijkheid over doel en onderzoeksbeleid van het
GKSS. Men ging pas nadenken over het onderzoeksprogramma toen de reactor er
al stond. Er ontstond een kloof tussen natuurkundigen, die eigenlijk fundamenteel
onderzoek wilden doen, en ingenieurs, die de toepassing voorstonden. Ook aarzelde
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men lang tussen de eigen ontwikkeling van een reactor of overname van technologie
uit Amerika. Op een laat moment, toen het schip al in aanbouw was, werd het reactor-
type nog gewijzigd. Op aandringen van de overheid werd in 1971 een diversificatie
doorgevoerd naar milieutechniek, marine techniek en onderwatertechniek.

Een belangrijke hindernis was het gebrek aan regelgeving en een duidelijke
structuur van toezichthoudende instanties. Dat speelde de GKSS parten bij de opzet
van de onderzoeksreactor in Geesthacht, leidde tot grote vertraging tijdens de bouw
van het schip en tot aanzienlijke kostenverhogingen bij de exploitatie. Dit probleem
was te verwachten bij de toepassing van een nieuwe en kritische technologie als
kernenergie, maar was desondanks door de GKSS onderschat. Het werd nog ver-
ergerd door competentiestrijd tussen verschillende instanties, hun onkunde op dit
nieuwe terrein en een ambtelijke neiging elk risico te mijden en zich politiek vol-
ledig in te dekken.

Ten tweede belemmerde het gebrek aan internationale afspraken over de aan-
sprakelijkheid en verzekering van kernschepen het verkrijgen van aanlooprechten
voor de Otto Hahn. Slechts met veel moeite konden bilaterale en eenmalige overeen-
komsten afgesloten worden met een klein aantal havens, waarvan de meeste in ont-
wikkelingslanden. Een normale exploitatie van het schip werd daardoor praktisch
onmogelijk. Merkwaardig genoeg hielden landen die zelf kernschepen opereerden,
zoals de VS, Japan, Frankrijk en aanvankelijk Groot-Brittannié, hun havens voor de
Otto Hahn gesloten. Nederland sloot in 1978, als eerste en enige, een staatsverdrag
voor de toegang van het schip.

Tenslotte werd de GKSS geplaagd door persoonlijke tegenstellingen tussen
bestuurders en financiéle zorgen. Aanvankelijk was het de bedoeling dat de GKSS
grotendeels gefinancierd zou worden door de particuliere sector, die een dienover-
eenkomstige invloed kreeg in de Raad van Toezicht. De scheepswerven, toeleveran-
ciers en in mindere mate reders bleken echter bereid substantieel bij te dragen en na
enkele jaren werden alle kosten gedragen door de overheid, aangevuld met subsidies
van Euratom. Vooral de aanzienlijke politieke en financiéle steun van de centrale
overheid stelde de GKSS in staat de Otto Hahn in de vaart te brengen en te houden.

Toen het schip uit dienst werd gesteld, was duidelijk dat kernvoortstuwing van
koopvaardijschepen voorlopig geen economische optie zou zijn. Naast Duitsland heb-
ben uiteindelijk slechts drie andere landen een civiel schip met kernvoortstuwing in
de vaart gebracht: de USA het vrachtpassagiersschip Savannah (1962-1972), de USSR
de ijsbreker Lenin (1959-1989) en Japan het onderzoeksschip Mutsu (1974-1992). In
Nederland is een project opgezet maar niet uitgevoerd.

Neumann geeft een duidelijk beeld van de opzet en uitbouw van de GKSS en
daarmee van de opkomst en ondergang van de kernvoortstuwing in Duitsland, voor-
namelijk vanuit een administratief, organisatorisch en politiek perspectief. Het boek
is chronologisch opgezet volgens de vier eerdergenoemde fasen in dat ontwikke-
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lingsproces, en binnen die fasen naar thema’s die vaak ook chronologisch op elkaar
aansluiten. Hoewel de bekende lange Duitse woorden niet ontbreken, is het goed en
vlot leesbaar. Toch zijn er enkele punten van kritiek.

Ten eerste zijn de technologische aspecten erg mager belicht. Hoewel admini-
stratieve en politieke zaken belangrijk bijgedragen zullen hebben aan de groei en
invloed van de GKSS, kon dat niet zonder technologische successen. Daar wordt
echter nauwelijks over gerept: slechts enkele bijzonderheden worden genoemd als
de inrichting van een slingertafel, om het gedrag van apparatuur en componenten in
beweging te onderzoeken, en het afschermingsonderzoek.

Ten tweede is het merkwaardig dat de ommekeer in maatschappelijke houding
tegenover kernenergie die in de beschreven periode plaatsvond, slechts op de laat-
ste bladzijden kort wordt genoemd. Neumann constateert daar dat het werk aan de
Otto Hahn nooit is belemmerd door de anti-kernenergiebeweging, behalve toen de
reactor na de ontmanteling naar Geesthacht werd vervoerd voor opslag. Het is ech-
ter onvermijdelijk dat die ommekeer heeft doorgewerkt in de nationale en interna-
tionale politieke opvattingen, dus ook in de financiering, regelgeving en andere
beslissingen van de overheid. Het boek zou aan waarde gewonnen hebben als deze
invloeden waren onderzocht en de gebeurtenissen in dit bredere perspectief ge-
plaatst zouden zijn.

Hoewel de ontwikkeling van kernvoortstuwing voor koopvaardijschepen voorals-
nog vruchteloos is gebleken, is het zowel technisch als maatschappelijk een belang-
rijke fase geweest in de internationale scheepsbouwgeschiedenis. Tot Neumanns
onderzoek was daar eigenlijk nog nauwelijks onderzoek naar uitgevoerd en zijn stu-
die levert dan ook een waardevolle en lezenswaardige bijdrage. Het zou interessant
zijn het proces in Duitsland te vergelijken met dat in een voortrekkersland als de
USA, en Nederland, waar het bij plannen van de Koninklijke Marine, de Stichting

Kernvoortstuwing Koopvaardijschepen en het Reactor Centrum Nederland (nu ECN)
is gebleven.

Gerbrand Moeyes
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Signalementen

Frank L. Fox, The Four Days’ Battle. The Greatest Sea Fight of the Age of Sail (Barns-
ley: Seaforth Publishing, 2009, X1, 404 p., ill., ISBN 978-1-84832-044-4; £ 30,-)

De Vierdaagse Zeeslag vond plaats in het zuidelijk deel van de Noordzee tijdens de
Tweede Engelse Oorlog (1665-1667) en was een kolossaal treffen tussen twee vloten
van wereldfaam. De Nederlandse vloot stond onder het commando van Michiel
Adriaensz. de Ruyter, die benoemd was als opvolger van de in 1665 bij Lowestoft
gesneuvelde Jacob van Wassenaer Obdam. De Engelse vloot stond onder leiding van
de hertog van Albemarle en prins Rupert. De Ruyter wist op de vierde dag de Engelse
vloot te verslaan. Het was zo’n overweldigende en complexe gebeurtenis, dat het
eeuwen duurde voordat gedetailleerde studies verschenen over het precieze verloop
van de gevechten. Nadat H.A. van Foreest en R.E.J. Weber dat deden met hun studie
De Vierdaagse Zeeslag, 11-14 juni 1666 (Amsterdam 1984), verscheen twaalf jaar daarna
van de hand van de Amerikaan Frank L. Fox het boek A Distant Storm. The Four days
Battle of 1666. The Greatest Sea Fight of the Age of Sail (Rotherfield, 1996) (besproken
door Ronald Prud’homme van Reine in TvZ 16, 1997, nr. 2, 183-184). Prud’homme van
Reine gaf al aan dat het een tijd duurt voordat Fox komt tot het eigenlijke onderwerp
van de Vierdaagse Zeeslag. Deze wordt dan belicht aan de hand van vooral Engels
bronnenmateriaal.

Het boek bestaat uit negentien hoofdstukken over het voorspel tot de zeeslag, de
zeeslag zelf en de nasleep ervan. Daarna volgen dertien bijlagen met gegevens over
de vloten. Het boek sluit af met een uitgebreid noten- en bronnenapparaat en een
register. De enige verschillen tussen de beide uitgaven uit 1996 en 2009 zijn datin de
tweede druk enkele correcties zijn aangebracht in fouten die ontdekt zijn in de der-
tien jaar sinds de eerste editie verscheen. Verder is het formaat handzamer en is het
grote aantal illustraties teruggebracht; dit alles om het boek toegankelijker te maken
voor een breed en geinteresseerd lezerspubliek.

Kwalificaties

Aard publicatie: standaardwerk over een van de belangrijkste zeeslagen uit de zeven-
tiende eeuw.

Niveau: wetenschappelijk.

Doelgroep: breed publiek, dat geinteresseerd is in de oorlogvoering op zee tijdens de
zeiltijd.

Minpunt: het aantal afbeeldingen is ten opzichte van de eerste uitgave sterk terug-
gebracht; vooral gebaseerd op Engels bronnenmateriaal.

Pluspunt: handzaam formaat.

Ron Brand

Femme S. Gaastra, Geschiedenis van de VOC. Opkomst, bloei en ondergang. (Zutphen:
Walburg Pers, 2009, 216 p., ill., ISBN 978-90-5730-605-1; € 29,95)

Dit is de tiende druk van hét standaardwerk over de Verenigde Qost-Indische Com-
pagnie. De enorme aanwas aan literatuur over allerlei verschillende aspecten van de
geschiedenis van de VOC hebben hoogleraar zeegeschiedenis Femme Gaastra er toe
gebracht met een geheel herziene editie van zijn studie uit 1992 te komen. De the-
matische structuur van het boek is nog hetzelfde. De veranderingen en aanvullingen
betreffen vooral de onderwerpen de expansie van de VOC in Azié, het karakter van
de vestigingen overzee en de omvang en samenstelling van het Compagnieperso-
neel. Voorts is de literatuurlijst vernieuwd en uitgebreid en bevat het boek meer en
andere illustraties, die bovendien veelal in kleur zijn afgedrukt.

Kwalificaties

Aard publicatie: Heruitgave van het standaardwerk over de geschiedenis van de VOC.
Niveau: wetenschappelijk, maar ook toegankelijk voor een breed publiek.
Doelgroep: (maritieme) historici en liefhebbers van zeegeschiedenis en koloniale
geschiedenis.

Minpunt: geen.

Pluspunt: prachtige gebonden heruitgave met veel kleurenillustraties.

Annette de Wit
Ursula Feldkamp, Inga Brantzky en Antje-Kathrin Hinrichsen-Mohr, Erwachsen wer-

den in Sturm und Stille (Bremerhaven: Deutsches Schiffarths Museum, Wiefelstede
Oceanum Verlag e.K., 2009; 84 p,, ill., ISBN 978-3-86927-005-0; € 9,90)

’

Op initiatief van een leraar van een Duits gymnasium hebben zijn leerlingen (7 klas)
een project in nauwe samenwerking met het Deutsches Schiffahrts Museum te
Bremerhaven uitgevoerd. De leerlingen hebben het journaal bewerkt van een
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scheepsjongen, Enno Rudolph Koch, die zijn eerste zeereis maakte in 1903 met het
volschip Arthur Fitger. Na de geschreven tekst overgezet te hebben in hedendaagse
drukletters werden in het kader van een leerproject de ‘nautische termen’ verklaard.
Vervolgens beantwoordden de leerlingen een aantal vragen ten aanzien van de reis.
Vragen als: afstamming van Enno en zijn verdere lot (hij kwam als 2° officier in 1913
om bij een scheepsramp); gegevens over het zeilschip; hoe werden zieken behan-
deld gedurende de reis; wat werd er gegeten; welke dieren waren er aan boord en
hoe gevaarlijk was een zeereis met een zeilschip? De drie medewerksters van het
DSM die de groep leerlingen mede hebben begeleid tekenen voor het zeer geslaagde
eindresultaat.

Kwalificaties

Aard publicatie: Een blik op het leven van een gewone scheepsjongen die zijn eerste
reis maakte op een volschip aan het begin van de twintigste eeuw.

Niveau: populair.

Doelgroep: leraren en scholieren VWO en geinteresseerden in de zeilvaart en het

leven op zee.

Minpunt: wat gemakzuchtig om 17 keer de tweede bladzijde van het originele manu-
script als steun achtergrond te gebruiken.

Pluspunt: Eigenlijk alleen maar. Een voortreffelijk voorbeeld van tot welke hoogte
een leeropdracht kan worden uitgewerkt. Tevens prachtig zowel gekleurd als
zwart-wit beeldmateriaal.

S.J. de Groot

Roger Crowley, Empires of the sea. The siege of Malta, the battle of Lepanto, and the
contest for the center of the world (New York: Random House, 2008, 334 p., ill, ISBN
978-0-8129-7764-6; $30,- hardcover)

Dit boek beschrijft de geschiedenis van de (zee)oorlogen in het Middellandse Zee-
gebied tussen 1521 en 1580, met vooral aandacht voor de bloedige Ottomaanse be-
legering van Malta (1565) en de zeeslag bij Lepanto (1571). De historicus Crowley,
die eerder het boek 1453, the holy war for Constantinople and the Clash of the Islam
and the West schreef, schrijft op een gedegen en intrigerende manier. Hoe de twee
machtige rijken onder de Habsburgse vlag en de Ottomaanse elkaar zestig jaar
bevochten komt goed naar voren. Onder het motto “One empire, one faith and one
sovereignty” behaalde de Ottomaanse heerser Suleiman de Prachtige menig over-
winning. Daarentegen behaalden de Habsburgers ook grote overwinningen, zoals de
verovering van Tunis in 1535. Van beide kanten leidde dat vaak tot grote moordpar-
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tijen. De vloot van de Johannieters ridders, die hun vestiging hadden gevonden op
Malta, was één van de machtigste van de Middellandse Zee. De vloot droeg bij aan
de totale vernietiging van de Ottomaanse zeemacht onder Ali Pascha tijdens de zee-
slag van Lepanto.

Kwalificaties

Aard publicatie: geschiedenis Middellandse Zeegebied.

Niveau: populair wetenschappelijk.

Doelgroep: brede groep geinteresseerden.

Minpunt: soms te eenzijdig belicht vanuit het ‘Christelijke’ gezichtspunt.
Pluspunt: goed en plezierig geschreven.

C.P.P. van Romburgh

Hans Haalmeijer, Pinassen, fluiten en galjassen. Zeilschepen van de Lage Landen - kust-
vaart en grote vaart (Alkmaar: De Alk: 2009, 239 p.,, ill., ISBN 978-90-6013-308-8;
€17,90)

In de serie Zeilschepen van de Lage Landen verschenen eerder de uitgaven over de
binnenvaart: Aken, tjalken en kraken (2006) en over de visserij: Buizen, bommen,
bonzen en botters (2007). Hans Haalmeijer en Dik Vuik tekenden voor deze twee
publicaties. Nu is er dan het derde deel over de kustvaart en de grote vaart, een
soloproductie van Haalmeijer. Volgens de flaptekst geeft dit boek een beschrijving
van de zeilschepen, die vanaf de Middeleeuwen tot in het begin van de twintigste
eeuw voor de kustvaart en de grote vaart werden gebruikt. Haalmeijer geeft aan de
hand van jaartallen eerst een historisch overzicht van de Nederlandse zeilende koop-
vaardij van 450 voor Chr. tot 1920. Een apart hoofdstuk is gewijd aan verschillende
handelsorganisaties, zoals het Hanzeverbond, de Oost- en West-Indische Compag-
nieén en handelsroutes. Daarna volgt de hoofdmoot van het boek met in alfabetische
volgorde de beschrijvingen van 43 verschillende scheepstypen. Daarin zijn ook
diverse anekdotes verwerkt, zoals bijv. de kritiek van William Bligh, gezagvoerder
van de Bounty, op de bemanning van de pakketboot Vlijt, waarop hij in 1789-1790 als
passagier van Batavia naar Portsmouth reisde. Het boek sluit af met een bibliografie,
een verklarende woordenlijst, een scheepsnamenregister, notenapparaat en persoons-
namenregister. De gegevens en afbeeldingen zijn afkomstig uit diverse Europese
(scheepvaart)musea.

De teksten zijn deels overgenomen uit het in 2002 door Haalmeijer en Vuik
gepubliceerde boek Fluiten, katten en fregatten. De schepen van de Verenigde Oost-
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Indische Compagnie, 1602-1798 (besproken door Robert Parthesius in TvZ 22 (2003)
2, p. 205-206).

Kwalificaties

Aard publicatie: naslagwerk over zeilschepen in de kustvaart en grote vaart.

Niveau: populair.

Doelgroep: algemeen publiek, dat geinteresseerd is in zeilschepen.

Minpunt: gedeeltelijk al eerder gepubliceerd. De afbeeldingen en tekst zijn in blauwe
inkt afgedrukt.

Pluspunt: in kort bestek veel informatie over de geschiedenis van diverse zeilschepen.

Ron Brand

K. Berenpas e.a. (red.), Het was slechts oorlog. 15 interviews met oude en jonge Friese
veteranen Media en Entertainment Management Stenden hogeschool Leeuwarden
(Franeker: Van Wijnen, 2009, 120 p., ill,, ISBN 978-90-5194-357-3; € 19,95)

In het boek Het was slechts oorlog ontmoeten de lezers vijftien in Friesland woon-
achtige Nederlandse veteranen van de Tweede Wereldoorlog tot en met de burger-
oorlogen in Bosnié-Herzegovina in het midden van de jaren 1990. Deze getuigenissen
zijn opgetekend in het kader van een interviewproject van studenten van de Stenden
Hogeschool in Leeuwarden in samenwerking met de Stichting Veteranen Friesland.
De (oud-) militairen nemen geen blad voor de mond en hun verhalen geven op een
welhaast ontwapenende manier weer hoe zij tegen hun toenmalige inzet aankijken.
Uit maritiem-historisch oogpunt spreken de verhalen van vier marinemannen het
meest aan. Van matroos eerste klas radaroperator Piet Kok, die zijn inzet tijdens de
politionele acties in Nederlands-Indié beschrijft als een “driejarige vakantie”, tot de
huidige vlootpredikant Jur Majoor, die zijn deelname aan de VN-missie in Cam-
bodja in 1993 kenschetst als “een zware periode”.

Kwalificaties

Aard publicatie: informatief.

Niveau: populair.

Doelgroep: (regionaal) breed publiek dat aan de hand van directe en ongecompli-
ceerde interviews inzicht krijgt in wat veteranen zijn.

Minpunten: erg glossy uitgave.

Pluspunt: makkelijke schrijfstijl en rijk geillustreerd.

Anselm van der Peet
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W. Bareman & A. van de Wege, Het mysterie van de s.s. Cornelis en de geschiedenis
van rederij Lensen (Terneuzen: Heemkundige Vereniging Terneuzen, 2009, 127 p, ill.,
ISBN 978-90-803089-8-5; € 22,90)

In de vroege ochtend van zondag 15 oktober 1922 liep het s.s. Cornelis, met hout
onderweg van Uleaborg naar Terneuzen, op de Grundkallen rotsen voor de Zweedse
kust in de zuidelijke Botnische Golf. Vermoedelijk had men het licht van Grundkal-
len, dat kort daarvoor van karakter was gewijzigd, aangezien voor Storbrotten aan
de Finse kust. Overdag maakten bergers contact met de Cornelis, maar de kapitein
wilde niet van boord en bleef proberen het schip op eigen kracht vlot te krijgen. Het
weer verslechterde echter en op 16 oktober was het schip grotendeels gezonken en
waren scheepsboten en bemanning verdwenen. Geen van de 23 bemanningsleden
heeft de ramp overleefd: zeven lijken spoelden aan en werden in Zweden begraven.
Omdat één van hen steekwonden had, ontstond het gerucht dat er muiterij was uit-
gebroken, misschien na de weigering van de kapitein om van boord te gaan.

Reder van de Cornelis was A.C. Lensen uit Terneuzen en twaalf bemanningsleden
waren uit de thuishaven afkomstig. Terwijl het graf in Zweden piéteitsvol door de
plaatselijke bevolking in ere wordt gehouden, was er in Terneuzen geen enkel teken
van herinnering aan deze ramp. Door toedoen van de Heemkundige Vereniging Ter-
neuzen is daarom een gedenkteken opgericht aan de Scheldeboulevard, op 15 oktober
2009. Dit boek is naar aanleiding hiervan samengesteld en toen ook gepresenteerd.
Het bevat de weinige informatie, zowel schriftelijk als mondeling overgeleverd, die
men over de Cornelis en haar ondergang heeft kunnen vinden, aangevuld met een
korte geschiedenis en vlootlijst van rederij Lensen. Dit alles is gelardeerd met enkele
in die tijd geplaatste fictieve verhalen, en helaas vage herinneringen van verre nabe-
staanden. Een nader onderzoek en analyse van de gebeurtenissen is niet uitgevoerd.

Kwalificaties

Aard publicatie: herdenkingsboek.

Niveau: populair.

Doelgroep: geinteresseerden in de geschiedenis van Terneuzen en omgeving, scheeps-
documentalisten.

Minpunten: gefragmenteerde en onsamenhangende structuur.

Pluspunten: verzorgde uitvoering, rijk geillustreerd met kopieén van originele docu-
menten en oude foto’s.

Gerbrand Moeyes
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H. Hovinga, Op dood spoor. Het drama van de Pakan Baroe-spoorweg 1943-1945 (Frane-
ker: Uitgeverij Van Wijnen, 2009, 320 p., ill., ISBN 978-90-5194-364-1; € 48,50)

Het boek van Henk Hovinga gaat niet alleen over de Pakan Baroe-spoorweg op
Sumatra aangelegd onder de Japanse bezetter tijdens de Tweede Wereldoorlog,
maar ook over een van de grootste scheepsrampen aller tijden: de ondergang van de
Junyo Maru. Op 18 september 1944 vonden meer dan vijfduizend mensen de dood,
nadat Britse torpedo’s het schip vol hadden getroffen. Het vrachtschip, vertrokken
vanuit Tandjong Priok, afgeladen met meer dan tweeduizend krijgsgevangenen van
verschillende nationaliteiten, samen met nog eens extra vierduizend romusha’s,
Javaanse dwangarbeiders. De gevangenen moesten aan het werk bij de Pakan Baroe-
spoorweg dwars door het oerwoud van Sumatra. Twee dagen na vertrek van Java
werd het schip getorpedeerd op nog geen 17 mijl vanuit de kust van Sumatra. 5620
gevangen en dwangarbeiders kwamen om. De rest werd gered en alsnog onder er-
barmelijke omstandigheden tewerkgesteld. Nog geen honderd opvarenden haalden
uiteindelijk het einde van de Tweede Wereldoorlog. Bij elkaar is het een indringend
relaas geworden. Bij het boek verschijnt een cd-rom met een televisiedocumentaire
over de spoorlijn.

Kwalificaties

Aard publicatie: indringend verhaal over Pakan Baroe-spoorweg tijdens Japanse be-
zetting van Nederlands-Indié.

Niveau: populair wetenschappelijk.

Doelgroep: brede groep geinteresseerden.

Minpunt: je moet na het lezen nog wel zin hebben in een film.

Pluspunt: uitvoerig met veel hedendaagse foto’s.

C.P.P. van Romburgh

Willem A.J.P. Valkenier, Op de valreep (Assen: Lanasta, 2008, 248 p., ill., ISBN
078-90-8616-44-0; € 29,95)

An sich boeiend en divers autobiografisch verslag van oud-zeeofficier W.(Willem)
A.J.P. Valkenier. Zijn betoog kent een chronologische opbouw, waarbij de jaren van
de auteur als aankomend en jong officier op tankers in oorlogstijd, zijn carriére bij
de Koninklijke Marine tot de eindrang van kapitein-luitenant-ter-zee, en postpen-
sioen werkzaamheden in de maritieme sector (0.a. bevordering van een wereldwijde
scheepvaartinspectie), de revue passeren. Valkenier laat niet na zijn anekdotes af te
wisselen met commentaar over de context waarin zijn getuigenissen plaatsvinden.
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Zo komen de Slag om de Atlantische Oceaan, de dekolonisatie van Indonesié,
de Amerikaanse macht ter zee, maar ook de val van Srebrenica aan de orde. De
oud-officier gaat krasse uitspraken hierbij niet uit de weg. Het aplomb waarmee hij
dit (structureel) doet, roept bij de lezer gaandeweg enige weerstand op. Niettegen-
staande is Op de valreep een aardig boek. Daarbij zal vermoedelijk menig oud zee-
varende de belevenissen van Valkenier als een aha-erlebnis ervaren.

Kwalificaties

Aard publicatie: autobiografie.

Niveau: populair.

Doelgroep: breed publiek en liefhebbers van zeemansverhalen.
Minpunten: de algemene beschouwingen versterken het verhaal niet.
Pluspunt: makkelijke schrijfstijl.

Anselm van der Peet
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dat in 2008 verscheen; behandelt het functioneren van Nicolaes Witsen als onderzoeker en de
vraag wat hij met zijn onderzoek en zijn in druk gebrachte werken heeft beoogd)

49954. ROOLJEN, CORNELIUS A. DEN, Eb en vloed: de zee, nooit zonder gevaar. BW 64,
2009, 436-438, ill.

49955. RUDOLPH, WOLFGANG, Maritiem-kulturelle Innovationen im Ostseeraum zu Beginn
des 21. Jahrhunderts. DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 353-362, ill. (met Engelse en Franse
samenvattingen)

49956. SAMMARTINO, HELLA, Van lichtmatroos tot schrijver: Jan de Hartog, een biografie.
Amsterdam, Atlas, 2009, 420 p., ill.

49957. TRIGO CHACON, MANUEL, La navegacién por la mar océana y el Tratado de Tor-
desillas. RHN 27, 2009, Num. 106, 7-21, ill.

MARITIEME ICONOGRAFIE

49958. BOOM, FRED, Driemaal scheepsrecht voor ‘Amphitrite’. BW 64, 2009, 344, ill. (betreft
de ‘Amphitrite-beeldengroep’ van beeldhouwer Albert Termote, in 1956 aangeboden door het
KNSM-personeel aan de directie; zie ook nrs. 43903 en 49974)

49959. BRUGGE, JEROEN TER, Museumvondsten: Gezicht op Vlaardingen door Ludolf Bak-
huysen. Musis: cultureel magazine 15, 2009, nr. 1, 12, ill.

49960. CADRINGHER, GABRIELE, ANNE WEALLEANS, Schiffsplakate, 1873-1962. Miin-
chen, Hirmer Verlag, 2009, 199 p., ill.

49961, CANWELL, DIANE, JON SUTHERLAND, U-Boats at war in World Wars I and II: rare
photographs from wartime archives. Barnsley, Pen and Sword Books, 2009, 160 p., ill. (serie
‘Images of War’)

49962. DAALDER, REMMELT, Drama op de Hollandse kust. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 3, 12,
ill. (betreft een schilderij van George Lourens Kiers (1838-1916) uit 1858 in de collectie van het
Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam)

49963. DEFLESSELLES, ALAIN, Urbain Valentin 4 Gravelines, éditeur de cartes postales
(1902-1914). RSDHA 2009, no. 42, 233-258, ill. (betreft onder meer ansichtkaarten met een
maritieme voorstelling; met Engelse, Franse en Nederlandse samenvattingen)

49964. DOOREMALEN, ERICA VAN, De kwartierstaat van kunstschilder A.P. Schotel
(1890-1958) en zijn broer P.L. Schotel (1893-1972). GN 64, 2009, 319-323, ill. (themanummer
‘Dordrecht’)

49965. ENTHOVEN, VICTOR, Een jeugdavontuur: het schilderij ‘Schip Phoenix met Maleise
zeerovers in Straat Madoera, 1869’. Zeeland: tijdschrift van het Koninklijk Zeeuwsch
Genootschap der Wetenschappen 14, 2005, 89-96, ill. (herziene versie van nr. 40602)

49966. FLATMAN, JOE, Ships & shipping in medieval manuscripts. Londen, The British
Library, 2009, 160 p., ill.

49967. GMELICH MEIJLING-VAN HEMERT, GEES, Han Reijnhout: portret van een Zeeuws
kunstenaar; red. Aarnout Dorleijn e.a. Vlissingen, Den Boer/De Ruiter; Middelburg,
Stichting Behoud Werk Reijnhout, 2009, 96 p., ill.

49968. GROOT, ERLEND DE, The Dutch Embassy to Isfahan (Persia) in 1651-52 led by Johan-
nes Cunaeus: a new interpretation of Weenix’s monumental history painting. RMB 57, 2009,
312-325, ill. (passim maritiem)

49969. HAM, WILLEM VAN, Een Jeruzalemvlag op de rede van Elmina (Ghana). Vlag! 2009,
nr. 3, 8-10, ill.
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49970. HOVING, AB, Willem van de Velde de Oude: pentekening op vellum. In: (Henk van der
Biezen e.a. (red.)), Scheepshistorie: het schaalmodel als reconstructie, nr. 8 (Emmen,
Lanasta, 2009) 48-49, ill. (betreft een pentekening van een ‘wat-convojer of uytlegger’)

49971. KEWELOH, HANS-WALTER, Die Gemiilde “Fléfle auf der Weichsel” von Friedrich
Kallmorgen: ein Dokument zer Weichselfléflerei und zur Geschichte des Holzhandels.
DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 239-254, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

49972. KIEDEL, KLAUS-PETER, Mit Sextant und Fotoapparat: ein Rostocker Seemann sieht
Afrika: DSM-Sonderausstellung mit Fotografien von Hermann Winkler. DSI 31, 2009, nr. 1,
14-15, ill.

49973. KNOPS, AAD, Jan C.A. Goedhart: schilder naar het leven. Schiedam, De Boekfabriek,
2009,176 p., ill. (passim maritiem; vervolg op ‘Met het oog op de zee: JC.A. Goedhart 1893-1975
(Leiden, 2006); zie nr. 42877)

49974. KORPORAAL, ARNOLD, Amphitrite: de omzwervingen van een zeegodin en de
geschiedenis van de KNSM; red. Ina Pronk e.a. [Amsterdam], Stichting Loods 6, 2009, 112
p., ill. (betreft de geschiedenis van de beeldengroep ‘Amphitrite’ door Albert Termote, aange-
boden door het personeel van de KNSM aan de directie ter gelegenheid van het honderdjarig
bestaan; zie ook nrs, 43903 en 49958)

49975. MEER, SJOERD DE, Een negentiende-eeuws vlaggenschildersbedrijf in Rotterdam:
de firma Pijnappels. RJ 2009, 202-226, ill.

49976. MERWE, PIETER VAN DER, Another Lichfield sailor. MM 95, 2009, 483, ill.

49977. MOOJEN, WILLEM H. (red./samenst.), Nederlandse koopvaardij in beeld: 1920-1929
(I). Emmen, Lanasta, 2009, 128 p., ill.

49978. OCAMPO, JOSE ANTONIO, La historia maritima en elmundo: “navegadores” en la
numismatica portuguesa: el descubrimiento del archipiélago de Cabo Verde. RHN 27, 2009,
Ntm. 105, 139-145, ill.

49979. PARTINGTON, ANTHONY, A memorial to Hibberts. MM 95, 2009, 441-458, ill. (betreft
Hibbert Gate, het hek van de West India Docks in Londen, waarin een model van het Britse
slavenschip ‘Hibbert’ een centrale plaats inneemt)

49980. QUARLES VAN UFFORD, CYP, Andreas Schelfhout (1787-1870): landschapschilder in
Den Haag: naar eigentijdse bronnen. Leiden, Primavera Pers, 2009, 255 p., ill. (passim
maritiem)

49981. RUFF, ERIC, The barque Sarah. Argonauta 26, 20009, nr. 4, 9-16, ill. (betreft twee scheeps-
portretten, een toegeschreven aan Aristidius De Clerck, de ander anoniem) E

49982. RUITENBERG, LIESBETH, The gentlemen’s voyage 1889: views of a trip to Norway.
RMB 57, 2009, 216-235, ill. (betreft foto’s door Paul Giififeldt en Carl Saltzmann van een reis
van Keizer Wilhelm IT)

49983. SAVOURS, ANN, Kathleen Scott’s statue of Captain Smith of the Titanic. MM 95, 2009,
478-483, ill.

49984. SCHOLL, LARS U, Schenkung von fiinf Bildern des Malers Eduard Edler. DSI 31,
2009, nr. 1, 25-26, ill. (betreft de zeeschilder Eduard Edler (1887-1969); zie ook nr. 41793)

49985, -, RUDIGER VON ANCKEN, Der Marinemaler Geo Wolters (1866-1943). DSA 31, 2008
(verschenen 2009) 205-238, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

49986. SINGELS, HAN (foto’s), GEERT MAK (tekst), Het Amsterdams Oostelijk Haven-
gebied gefotografeerd 1974-2002. Amsterdam, De Verbeelding, 2009 (eerder verschenen als
‘De Eilanden: het Amsterdams Oostelijk Havengebied in stadsgezichten 1974-2002" (Amster-
dam, De Verbeelding, 2002))
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49987 SINT NICOLAAS, EVELINE, William Leckie, trader in Paramaribo: a diorama of 1820.
RMB 57, 2009, 244-257, ill. (passim maritiem)

49988. SNIJDER, GEORGE, Maandag wasdag? Bokkepoot 209, nr. 190, 44-45, ill. (betreft een
aantal foto’s van binnenschepen waarop de was te drogen hangt)

49989. WEGMAN, TON, De rede van Zierikzee: een mysterieus schilderij geeft zijn geheimen
prijs. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 3, 10-11, ill. (betreft een anoniem schilderij uit de zestiende
eeuw in de collectie van het Maritiem Museum Zierikzee)

49990. WILDEMAN, DIEDERICK, ‘Het afloopen van een schip’ door Reinier Nooms. Amste-
lodamum 96, 2009, 181-188, ill.

49991. WILLEMSEN, DAPHNE, De Eerste Nederlandsche Tentoonstelling op Scheepvaart-
gebied & Hobbe Smith. Amsterdam, eigen uitgave, 2008, 70 p., ill. (verslag van een onder-
zoeksstage in het Amsterdams Historisch Museum in het kader van de studierichting
Kunstgeschiedenis aan de Universiteit van Amsterdam)

49992. (CATALOGUS), Johan Barthold Jongkind: des Pays-Bas au Dauphiné; Chantal Spille-
maecker (dir.). Lyon, Libel, 2009, 128 p., ill. (catalogus bij een tentoonstelling in het Musée
Hector-Berlioz, Isére; passim maritiem)

49993. -, Phantasien, Topographien: Niederlindische Landschaften des 16. und 17. Jahr-
hunderts in Druckgraphik, Zeichnung und Malerei; red. Matthias Wohlgemuth, Konrad
Bitterli. St. Gallen, Kunstmuseum St. Gallen, 2009, 112 p., ill. (passim maritiem)

49994. -, Sargent and the sea; ed. Sarah Cash. New Haven/Londen, Yale University Press;
Washington, Corcoran Gallery, 2009, xvi, 170 p., ill. (betreft Amerikaanse kunstschilder John
Singer Sargent (1856-1925) en zijn maritieme werk)

49995, -, Turner and the masters; ed. David Solkin; bijdragen Guillaume Faroult e.a. Londen,
Tate Publishing, 2009, 240 p., ill. (passim maritiem)

49996. (N.N.), Wieringeraak. Z.Pl, Stichting Vrienden van de Wieringeraak, 2009, 21 p., ill.
(betreft een kunstwerk van Hans Blank)

MARINE — ALGEMEEN

49997. BEUZEKOM, BAS VAN, Wetenswaardigheden over Dordrecht en de marine (2). Oud-
Dordrecht 27, 2009, nr. 2, 63-67, ill. (behandelt Dordtse vlagofficieren bij de marine; vervolg
van nr. 49027)

49998. BREMMER, MARIUS, Schoonschip op historische begraafplaats. BW 64, 2009,
432-433, ill. (betreft de militaire begraafplaats op Curagao)

49999. CASADO, DAVID, La marina illustrada: suefio y ambicién de la Espafia del XVIII.
Madrid, Ediciones Artigas/Ministerio de Defensa, 2009, 676 p.

50000. LAMBERT, ANDREW, Admirals: the naval commanders who made Britain great.
Londen, Faber and Faber, 2008, xx, 492 p., ill.

50001. NIELAND, ANTON W.P,, Achter de muren van het Marine Etablissement. Zeemaga-
zijn 36, 2009, nr. 2, 14-15, ill.

50002. PEET, A.J. VAN DER, De relatie Verenigde Staten-Nederland: 400 jaar na Hudson.
MB 119, 2009, nr. 5, 36-40, ill.

50003. PORTES, JACQUES, L’ impossible retour de la France: de “La Capricieuse a4 De Gaulle.
Montréal, VLB Editeur, 2008, 109 p.
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50004. BARAZZUTTI, ROBERTO, La marine hollandaise sous IAncien Régime et les officiers,
ses héros. CHM 2009, no. 66, 45-59
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50010. ENTHOVEN, VICTOR, A diabolical dilemma: Zeeland and the command of the Scheldt
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nr. 1, 36-37

50026. MARCHESSEAU, PATRICK, Geiselnahme af der Le Ponant: der Bericht des Kapitiins
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sur Le Ponant: le récit du capitaine’ (Neuilly-sur-Seine, Michel Lafon, 2008))

50027. McCLUSKEY, PHILIP, Commerce before crusade?: France, the Ottoman Empire and
the Barbary pirates (1661-1669). FH 23, 2009, 1-21

50028. MEER, A.P. VAN, Plucket in Krimpen aan den Lek 1806-1822: een ex-Duinkerker kaper
als burgemeester. Historische Vereniging Krimpen aan den Lek, 2009, 106 p., ill. (serie
‘Crempene’, deel 7; zie ook nr. 50032)

50029. MURPHY, MARTIN N., Contemporary piracy and maritime terrorism: the threat to
international security. Abingdon, Routledge for The International Institute for Strategic
Studies, 2007, 108 p., ill. (serie ‘Adelphi paper’, 388)

50030. MURPHY, MARTIN N., Small boats, weak states, dirty money: piracy and maritime
terrorism in the modern world. Londen, Hurst Publishers, 2008, 539 p.

50031. PAESIE, RUUD, ‘Met nut ende proffijt tot affbreuck van Spangien’: plannen voor de
oprichting van een geoctrooieerde Vlissingse Compagnie van Kaapvaart in 1623. Nehalennia
2009, nr. 165, 17-21

50032. POVEE, HENK, Een zeerover als burgemeester: Krimpen aan den Lek bestuurd door
een Duinkerker kaper. HEK 33, 2009, 29-49, ill. (betreft de Fransman Pierre-Edouard Plucket
(1759-1845), een voormalige Duinkerker kaper, die rond 1820 burgemeester van Krimpen aan
den Lek was; zie ook nr. 50028)

50033. PRESTON, DIANA & MICHAEL, A pirate of exquisite mind: the life of William
Dampier: explorer, naturalist and buccaneer. Londen, Corgi Books, 2005, 512 p.

50034. SIMPSON, MICHAEL, Un rdle d’équipage corsaire dunkerquois de 1745. RSDHA 2009,
no. 42, 111-120, ill. (betreft het kaperschip ‘Le Matou’ van 80 ton met een bemanning van 95
koppen, dat in de nacht van 18 op 19 maart 1745 werd gekaapt door HMS ‘St. Quintin’; met
Engelse, Franse en Nederlandse samenvattingen)

50035. SMIT, PETER, Piraten van de Lage Landen; tek. Typex. Amsterdam, Rubinstein, 2009,
107 p., ill.

50036. SPARKS, LIESBETH, ‘Die schaede is soo groot ende excessyff’: maatregelen tegen
geweld en geweldsdreiging op de Europese zeehandelsroutes van de Republiek, 1600-1630.
Utrecht, eigen uitgave, 2008, 156 p., ill. (masterscriptie Universiteit Utrecht; zie ook nr. 49058)

50037. UNALI, ANNA, Marineros, piratas y corsarios catalanes en la Baja Edad Media.
Madrid, Renacimiento, 2008, 280 p.

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

MARINE - 18" EN 19”* EEUW

50038. BAGGERMAN, ARIANE, Zo een vrijheid begeer ik nimmer meer te beleven’: het
witwassen van het verleden in Nederlandse ego-documenten (1800-1850). NE 33, 2009,
73-95, ill. (betreft onder meer de memoires van vice-admiraal Jacobus Boelen (1791-1850),
marine-officier Marin Henry Jansen (1817-1893), en vice-admiraal Olke Arnoldus Uhlenbeck
(1810-1888))

50039. BAKER, KEVIN, Lieutenant Guy Gaunt and the Samoan War of 1899, Journal of Aus-
tralian Naval History 6, 2009, no. 1, 62-78, ill.

50040. BLACK, JEREMY, The three sieges of Quebec. HT 59, 2009, nr. 6, 50-55, ill. (betreft
drie Britse belegeringen van Quebec in 1759, 1760 en 1775-1776; passim maritiem)

50041. BRAND, RON, ‘Daar zijn ook duijzende onaangenaamigheden’: ‘s Lands zeemacht in
Curacao. In: (Erik van der Doe e.a. (red.)), De smeekbede van een oude slavin (Zutphen,
2009) 102-108, ill.

50042. BRUGGE, JEROEN TER, Museumvondsten: Van Speijk herdacht. Musis: cultureel
magazine 15, 2009, nr. 2, 13, ill.

50043. DURKIN, JOSEPH T., Confederate Navy chief: Stephen R. Mallory. Tuscaloosa, Uni-
versity of Alabama Press, 2005, 446 p.

50044. ENTHOVEN, VICTOR (red.), Een haven te ver: de Britse expeditie naar de Schelde
van 1809; met bijdr. van Adriaan M.J. de Kraker e.a. Nijmegen, Vantilt, 2009, 367 p., ill.

50045. GARCIA DEL VALLE GOMEZ, JESUS, El buque de guerra en el siglo XIX: la estra-
tegia naval durante la Restauracion. RHN 27, 2009, Ntim. 106, 23-48, ill.

50046. GIL MUNOZ, MARGARITA, Marinos en el Madrid des siglo XVIII: entorno vital.
RHN 27, 2009, Ntum. 105, 39-69

50047 HILTON, J. DAVID, An admiral and his money: Collingwood. MM 95, 2009, 296-300

50048. HOOCK, HOLGER (ed.), History, commemoration, and national preoccupation: Tra-
falgar, 1805-2005. Oxford, Oxford University Press, 2007, x, 130 p. (serie *British Academy
Occasional Paper’, 8)

50049. JOHNSTON, A.J.B., Endgame 1758: the promise, the glory, and the despair of Louis-
bourg’s last decade. Lincoln, University of Nebraska Press, 2007, 365 p. (serie ‘France Over-
seas: Studies in Empire and Decolonization’)

50050. MACDONALD, JANET, Documentary sources relating to the work of the British Royal
Navy’s Victualling Board during the French Revolutionary and Napoleontic Wars, 1793-1815.
LJMH 21, 2009, nr. 1, 239-262, ill. (met Engelse, Duitse, Spaanse en Franse samenvattingen)

50051. O’CONNOR, DAMIAN, Defending Australia: imperial expansion and local defence.
Journal of Australian Naval History 6, 2009, no. 1, 5-31, ill.

50052. REAY, JUSTIN, A place of considerable importance: Lord Cochrane and the Siege of
Roses 1808. MM 95, 2009, 400-428, ill.

50053. ROBSON, JOHN, Captain Cook’s war and peace: the Royal Navy years 1755-1768.
Barnsley, Seaforth Publishing, 2009, 208 p.

50054. SCHMIDT, JURGEN W, Ludwig von Wolzogen, Herzog Eugen von Wiirttemberg
und die Denkschrift iiber die Abwehr einer russischen Seelandung in Ostpreufien. DSA 31,
2008 (verschenen 2009) 289-303, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

50055. SERRANO ALVAREZ, JOSE MANUEL, La Revitalizacién del Astillero de la Habana
en época de Lorenzo Montalvo, 1765-1772. RHN 27, 2009, Ntum. 105, 71-100

50056. TAYLOR, STEPHEN, Storm and conquest: the battle for the Indian Ocean, 1809.
Londen, Faber & Faber, 2007, xx, 380 p. (zie ook nr. 48143)

Nieuwe boeken en artikelen




50057. ULLMAN, M., Fran Hogland till Svensksund: om drabbningarna till sj6ss under Gustav
11’s ryska krig 1788/1790. Mariehamn, Alandstryckeriet, 2009, 160 p., ill. (studie over de ten
dele op zee gevoerde strijd tussen de Zweedse koning Gustaaf IIT en de Russische tsarina
Catherina II, die in augustus 1790 in vrede eindigde nadat de Zweedse vloot de Russen in juli
1790 had verslagen)

50058. VOELCKER, TIM, Admiral Saumarez versus Napoleon: the Naltic, 1807-12. Wood-
bridge, Boydell press, 2008, xii, 280 p., ill.

50059. (N.N.), Documento: noticias del desastre del navio La Limefia (1785). RHN 27, 2009,
Num. 105, 131-138

MARINE - 20°™ EN 217" EEUW

50060. BLOEMENDAAL, MICHIEL, 65 jaar vrouwen in de Koninklijke Marine: veranderen
van blauw naar goud. BW 64, 20009, 431, ill.

50061. EY, TONY, RAN Clearance Diving Team 3: war service in South Vietnam, 1967-1971.
Journal of Australian Naval History 6, 2009, no. 1, 32-61, ill.

50062. FRANK, JR., WILLARD C., Un peso muerto o una fuerza frustrada?: las dificultades
estratégicas de la Marina Republicana durante la Guerra Civil, 1936-1939. RHN 27, 2009,
Num. 105, 7-38

50063. FRANKUM JR., RONALD B., Operation Passage to Freedom: the United States Navy
in Vietnam, 1954-1955. Lubbock, Texas Tech University Press, 2008, xxvi, 251 p.

50064. JANSEN, F.N.J,, Wettelijke grondslag voor de Kustwacht voor de Nederlandse Antillen
en Aruba. MB 119, 2009, nr. 7/8, 22-26, ill.

50065. KRAMER, AAT, Paul Kriiger aan boord van Hr. Ms. “Gelderland”. NoordKOPstukken
(NGV afd. Den Helder) 23, 2009, nr. 3

50066. MUELLER, MICHAEL, Canaris: the life and death of Hitler’s spymaster. Londen,
Chatham Publishing, 2007, xv, 368 p., ill.

50067. PEET, ANSELM VAN DER, ‘Looking at you makes us seasick’: de Koninklijke Marine
en de Odysee van een Ethiopische mijnenveger, 1971-1972. Mars et Historia 43, 2009, nr. 4,
20-27,ill.

50068. PLATJE, WIES, Een zee van geheimen: inlichtingenoperaties tijdens de Koude Oorlog.
Amsterdam, Boom, 2010, 350 p., ill.

50069. SUKONO e.a. (red.), Dan toch maar...!: herinneringen, ervaringen en overpeinzingen
van Indonesiche adelborsten tijdens en na hun opleiding aan het Koninklijk Instituut voor
de Marine te Den Helder, 1949-2009. Den Haag, 2009, 250 p., ill.

50070. WOUTERS, P.R,, Een koe en twee kalfjes. MB 119, 2009, nr. 6, 28-29, ill. (persoonlijke
herinneringen van de auteur aan zijn vaartijd aan boord van Hr. Ms. ‘Groningen’ in Nieuw-
Guinea in 1962)

MARINE - 20" EEUW / EERSTE WERELDOORLOG

50071. EPKENHANS, MICHAEL, JORG HILLMANN, FRANK NAGLER (Hrsg.), Skagerrak-
schlacht: Vorgeschichte-Ereignis-Verarbeitung. Miinchen, Oldenbourg Wissenschaftsverlag,
2009, 391 p., ill. (serie ‘Beitrdge zur Militdrgeschichte’, Band 66; zie ook nr. 50072)

50072. NOTTELMANN, DIRK, Anmerkungen iiber den Wandel in der Wahrnehmung der
offiziellen Militirgeschichtsschreibung: am Beispiel einer aktuellen Verdffentlichung tiber
die Skagerrakschlacht 1916. Logbuch 45, 2009, 130-133 (betreft Michael Epkenhans e.a.

134 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

(Hrsg.), ‘Skagerrakschlacht: Vorgeschichte-Ereignis-Verarbeitung’ (Miinchen, Oldenbourg,
2009); zie ook nr. 50071)

50073. RAMSAY, DAVID, ‘Blinker’ Hall, spymaster: the man who brought America into World
War I. Stroud, The History Press (Spellmount Publishing), 2008, 320 p., ill.

50074. STAFF, GARY, Battle for the Baltic Islands 1917: triumph of the Imperial German Navy.
Barnsley, Pen and Sword Maritime, 2008, 192 p., ill.

STE

MARINE - 20" EEUW / TWEEDE WERELDOORLOG

50075. ADAMS, JOHN A., If Mahan ran the Great Pacific War: an analysis of World War 11
naval strategy. Bloomington (IN), Indiana University Press, 2008, x, 458 p.

50076. APPEL, JEROEN, De oorlog in Hoek van Holland: de Wild Swan en het Nederlandse
goud. Terugblik ‘40-'45: maandblad van de Documentatiegroep ‘40-’45 47, 2009, nr. 7/8
(486), 2-4, ill.

50077. BALL, SIMON, Divide and rule. HT 59, 2009, nr. 5, 30-36, ill. (aan de vooravond van de
Tweede Wereldoorlog zochten de marines van Groot-Brittannié, Frankrijk en Itali¢ naar
dominantie in de Middellandse Zee)

50078. BEEVOR, ANTHONY, D-Day: van de landing in Normandié tot de bevrijding van Parijs;
vert. Bep Fontijn en Willem van Paassen. Amsterdam, Ambo, 2009, 536 p., ill. (vertaling
van: D-Day: the battle for Normandy, 2009; passim maritiem)

50079. BUSSEMAKER, HTH., De weg naar Pearl Harbor: internationale conferentie in Tokyo,
18-19 september 2008. Mars et Historia 43, 2009, nr. 4, 14-19, ill.

50080. COZ, ALEXANDRE, L'enfer de Dunkerque: récit d’un témoin (19-30 mai 1940). RSDHA
2009, no. 42, 307-346, ill. (persoonlijke getuigenis van de auteur aan Operatie Dynamo; met
Engelse, Franse en Nederlandse samenvattingen)

50081. CUMMING, ANTHONY J., The air marshall versus the admiral: air marshall Sir Hugh
Dowding and admiral of the fleet Sir Charles Morton Forbes in the Pantheon. History 94,
2009, 203-228

50082. DIAMOND, HANNA, Fleeing Hitler: France, 1940. Oxford, Oxford University Press,
2007, xvi, 255 p. (behandelt onder meer de evacuatie van Britse troepen uit Duinkerken)

50083. GRANIER, HUBERT, Histoire des marins francais (1940-1945): la deuxiéme guerre
mondiale et les premiéres révoltes dans 'Empire. Rennes, Marines Editions, 2008, 559 p.

50084. GRIER, HOWARD D., Hitler, Dénitz and the Baltic Sea: the Third Reich’s last hope,
1944-1945. Annapolis (MD), Naval Institute Press, 2007, xxii, 287 p-

50085. NESBIT, ROY CONYERS, Ultra versus U-Boats: Enigma decrypt in the National
Archives. Barnsley, Pen and Sword, 2008, viii, 248 p., ill.

50086. PATERSON, LAWRENCE, Black flag: the surrender of Germany’s U-Boat force on
land and at sea. Barnsley, Pen and Sword Books, 2009, 192 p., ill.

50087. -, Donitz’s last gamble: the inshore U-boat campaign, 1944-45, Barnsley, Seaforth Pub-
lishing, 2008, 200 p., ill.

50088. RHYS-JONES, GRAHAM, Churchill and the Norway campaign. Barnsley, Pen and
Sword Military, 2008, 223 p., ill.

50089. WALKER, RICHARD I.B., PQ17. MM 95, 2009, 313-317, ill. (betreft enkele fragmenten
van het dagboek, door de auteur bijgehouden tijdens een konvooi aan boord van HMS
‘Ledbury’ in de periode juni-juli 1942)

Nieuwe boeken en artikelen




KOOPVAARDIJ - ALGEMEEN

50090. BARNEY, JOHN, North Sea and Baltic convoy, 1793-1816: as experienced by merchant
masters employed by Michael Henley & Son. MM 95, 2009, 429-440, ill.

50091. BLACK, JEREMY, Trade, empire and British foreign politics, 1689-1815: the politics of
a commercial state. Londen, Routledge, 2007, 219 p.

50092. BROCKEY, LIAM MATTHEW (ed.), Portuguese colonial cities in the early modern
world. Farnham, Ashgate, 2008, xvi, 282 p.

50093. CAMPBELL, MALCOLM, Ireland’s new worlds: immigrants, politics, and society in
the United States and Australia, 1815-1922. Madison (W1I), University of Wisconsin Press,
2008, 296 p., ill.

50094. FIEBIG, EVA SUSANNE, Hanseatenkreuz und Halbmond: die hanseatischen Konsulate
in der Levante im 19. Jahrhundert. Marburg, Tectum Verlag, 2005, 330 p. (passim maritiern)

50095. LAAKSO, SEIJA-RITTA, Across the oceans: development of overseas business infor-
mation transmission 1815-1875. Helsinki, Studia Fennica Historica, 2007, 459 p.

50096. MILNE, GRAEME J., North East England shipping in the 1890s: investment and
entrepreneurship. IJMH 21, 2009, nr. 1, 1-26, ill. (met Engelse, Duitse, Spaanse en Franse
samenvattingen)

50097. ST. LEON, MARK VALENTINE, Long voyages and muscular vigour: maritime themes
in Australia’s circus history. GC 31, 2009, no. 1, 30-58, ill.

50098. STERN, PHILIP J., Review essay: neither east nor west, border, nor breed, nor birth:
early modern Empire and global history. HLQ 72, 2009, 113-126 (betreft van onder meer
Miles Ogborn, Indian ink (Chicago, University of Chicago Press, 2007) en Alison Games, The
web of empire (New York, Oxford University Press, 2008); zie nrs. 48237 en 50333)

50099. TULLY, JOHN, A Victorian ecological disaster: Imperialism, the telegraph, and gutta-
percha. JWH 20, 2009, 559-579, ill. (telegraafkabels, die in de negentiende eeuw in de
wereldzeeén werden gelegd, werden beschermd met een soort rubber, waarvoor veel bomen in
Zuidoost-Azié werden gekapt)

50100. WOUDE, S. VAN DER, Nieuw licht op de Friese koopvaardij: de Sonttolregisters online.
Ons genealogisch erfgoed 17, 2009, nr. 3

50101. (N.N.), Beesten aan boord zetten de wereld op z'n kop. MMM 2009, nr. 4, 2-5, ill.
(betreft het vervoer van dieren aan boord van schepen; zie ook nr. 50102)

50102. -, Van zeilschip tot vrachtwagen. MMM 2009, nr. 4, 6-9, ill (betreft het vervoer van
dieren aan boord van schepen; zie ook nr. 50101)

KOOPVAARDIJ — REDERIJ

50103. ADSERSEN, TORKIL, Danmarks Rederiforening: skibsfartens interesseorganisation
gennem 125 ar, HSK 2009, 5-29, ill. (betreft de geschiedenis van de Deense redersvereniging;
met Engelse samenvatting) k

50104. BLUSSE VAN OUD-ALBLAS, P, Rederijen A. Blussé van Oud-Alblas en Gebrs Blussé.
Rotterdam, eigen uitgave, 2009, 46 bl., ill. il 5%

50105. CARRAZ, DAMIEN, Les Lengres 4 Marseille au XIVe siécle: les activités militaires
d’une famille d’armateurs dans un port de croisade. RH 131, 2009, 755-777 (met Franse en
Engelse samenvattingen)

50106. EEKHOF, WILTO, Wijnne & Barends Delfzijl: nieuw beeldmerk voor Nederlands
oudste scheepvaartbedrijf. BW 64, 2009, 444-445, ill.

136 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50107. FOCKE, HARALD, Gute Schiffe, schlechte Zahlen?: zum Rentabilitit der Transatlan-
tikliner des Norddeutschen Lloyd nach dem Zweiten Weltkrieg. DSA 31, 2008 (verschenen
2009) 125-184, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

50108. GERHARDT, JOHANNES, Sophie Christine und Carl Heinrich Laeisz: eine biogra-
phische Anniiherung an die Zeiten und Themen ihres Lebens. Hamburg, Hamburg Univer-
sity Press, 2007, 48 p., ill. (serie ‘Mdzene der Wissenschaft’, Band 2)

50109. HAAS, KEES DE, Holland-Amerika Lijn-nieuws rond 1900. BW 64, 2009, 425-428, ill.

50110. JACOBS, IRENE, De Holland West-Afrika Lijn. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 7

50111. JOHANNESEN, OLE STIG, Da Orient gik fra damp til diesel: et blik p de nye motorskibe.
HSK 2009, 74-90, ill. (betreft de overgang van stoom naar diesel bij de schepen van de Danish
East Asiatic Company; met vlootoverzicht en Engelse samenvatting)

50112, KRijER-KOPISKE, KARSTEN KUNIBERT, Die Schiffe der Deutschen Afrika-Linien:
Zeichnungen und Lebensliufe. Hamburg, Koehlers Verlagsgesellschaft, 2009, 128 p., ill.
50113. RUBNER, HARTMUT, Rettungsanker in der Flaute: das Verhiltnis von Staat und Unter-
nehmen beim Krisenmanagement der deutschen Grofireedereien 1931-1942. VSW 95, 2008,

291-318, ill. (met Engelse samenvatting)

50114. -, LARS U. SCHOLL, Major German shipping lines during the 1920s and 1930s. IJMH
21,2009, nr. 1, 27-54, ill. (met Engelse, Duitse, Spaanse en Franse samenvattingen)

50115. WITTHOFT, HANS JURGEN, Hamburg Siid: eine illustrierte Chronik der Ereignisse.
Hamburg, Koehlers Verlagsgesellschaft, 2008, 232 p., ill.

KoOPVAARDIJ - TOT 1800

50116. BERGWERF, EVELINE, De ‘Kamer’ Dordrecht: het belang van Hollands oudste stad in
de Verenigde Oost- en West-Indische Compagnie (1602-1795). Papendrecht, eigen uitgave,
2007, 137 bl,, ill. (doctoraalscriptie Universiteit Leiden)

50117. BRAND, HANNO (ed.), The German Hanse in past & present Europe: a medieval league
as a model for modern interregional cooperation? Groningen, Hanse Passage/Castel Inter-
national Publishers, 2007, 300 p. (zie ook nr. 50118)

50118. -, EGGE KNOL (red.), Koggen, kooplieden en kantoren: de Hanze, een praktisch net-
werk. Hilversum, Verloren, 2009, 228 p., ill. (serie * Groninger Hanze Studies’, 4; zie ook
nr. 50117)

50119. FLAVIN, SUSAN, EVAN T. JONES (eds.), Bristol’s trade with Ireland and the Continent
1503-1601: the evidence of the exchequer customs accounts. Dublin, Four Courts Press,
2009, 1094 p.

50120. FRIEL, TAN, Guns, gales and God: Elizabeth I's ‘Merchant Navy’. HT 60, 2010, nr. 1,
45-51, ill.

50121. GELDER, MAARTJE VAN, Trading places: the Netherlandish merchants in early
modern Venice. Leiden/Boston, Brill, 2009, xviii, 241 p., ill. (proefschrift Universiteit van
Amsterdam; serie ‘Library of Economic History’, vol. I; zie ook nr. 48215)

50122. JUTTE, DANIEL, Handel, Wissenstransfer und Netzwerke: eine Fallstudie zu Gren-
zen und Moglichkeiten unternehmerischen Handelns unter Juden zwischen Reich, Italien
und Levante um 1600. VSW 95, 2008, 263-290 (met Engelse samenvatting)

50123. MILANES, VICTOR MALLIA (ed.), In the service of the Venetian Republic: Massi-
miliano Buzzacarini Gonzaga’s letters from Malta to Venice’s magistry of trade 1754-1776.
Malta, Publishers Enterprises Group, 2008, xxi, 688 p., ill.

Nieuwe boeken en artikelen




50124, PAESIE, RUUD, Heshuijsen & De Jonge een firma voor velerlei handel. Kroniek van
het land van de zeemeermin (Schouwen-Duiveland) 33, 2008, 5-18

50125. ROSSNER, PHILIPP ROBINSON, Scottish trade with German ports, 1700-1770: a sketch
of the North Sea trades and the Atlantic economy on ground level. Stuttgart, Franz Steiner
Verlag, 2008, 236 p., ill. (zie ook nr. 49207)

50126. SCHNAKENBOURG, ERIC, Lindispensable ennemi: le gouvernement frangais et le
commerce hollandais pendant la guerre de Succession d’Espagne, 1702-1713: approche
politique et diplomatique. RN 91, 2009, nr. 379, 85-101 (met Engelse, Franse en Nederlandse
samenvattingen)

KOOPVAARDIJ — OM DE QOOST

50127. ANDERSON, CLARE e.a., Roundtable: reviews of Kerry Ward, Networks of empire:
forced migration in the Dutch East India Company; with a response by Kerry Ward. IJMH
21, 2009, nr. 1, 297-350 (zie nr. 50149)

50128. BARBOUR, RICHMOND, The East India Company journal of Anthony Marlowe,
1607-1608. HLQ 71, 2008, 255-301, ill.

50129. BERSEE, LEO, Hollandse aanval op Macao. BW 64, 2009, 307-309, ill.

50130. -, Nederland-Japan: 400 jaar handelsbetrekkingen. BW 64, 2009, 422-424, ill.

50131. BLANKER, PETER, Als de ratten het spek uitvreten: het verhaal van de schipbreuk van
Oostindiévaarder de Lastdrager. Maassluis, Compaan Uitgevers, 2009, 232 p. (geroman-
tiseerd verlag van de schipbreuk van de ‘Lastdrager’ op een van de Shetlandeilanden in 1653,
aan de hand van het verslag van Jan Camphuys, een van de 26 overlevenden)

50132. CURTIS, EMILY BYRNE, Glass exchange between Europe and China, 1550-1800: dip-
lomatic, mercantile and technological interactions. Burlington (VT), Ashgate, 2009, xiv,
156 p., ill. (serie ‘Transculturalisms, 1400-1700°)

50133. DELOBETTE, EDOUARD, Une histoire singuliére au Havre en 1670: la Compagnie des
Indes orientales, I'escadre de Perse et le vaisseau le Rouen. CHM 2009, no. 66, 11-43, ill.
50134, GAASTRA, FEMME 8., Geschiedenis van de VOC: opkomst, bloei en ondergang.

Zutphen, Walburg Pers, 2009, 216 p., ill. (heruitgave)

50135. -, Soldiers and merchants: aspects of migration from Europe to Asia in the Dutch East
India Company in the eighteenth century. In: (Wim Klooster (ed.)), Migration, trade, and
slavery in an expanding world (Leiden/Boston (MA), 2009) 99-116 (zie nr. 49200)

50136. GLASSON, TRAVIS, Missionaries, Methodists, and a ghost: Philip Quaque in London
and Cape Coast, 1756-1816. JBS 48, 2009, 29-50

50137. GULIK, WILLEM VAN, Van hier tot Tokio: twee eeuwen exclusieve Nederlands-Japanse
betrekkingen. Nationaal Archief Magazine 2009, nr. 3, 4-9, ill. (zie ook nr. 50152)

50138. JACOBS, ELS M., In pursuit of pepper and tea: the story of the Dutch East India Com-
pany. Zutphen, Walburg Pers, 2009, 96 p., ill. (heruitgave)

50139. LELJEN, R., P. GROEN, Egmond en de Verenigde Oostindische Compagnie. Geest-
gronden: Egmonds historisch tijdschrift 9, 2002, nr. 4, 99-106, ill. (behandelt onder meer de
stranding van de ‘Overhout’ van schipper Pieter Angelvorst)

50140. LEQUIN, FRANK, De particuliere correspondentie van Isaac Titsingh (1783-1812), 1.
Text brieven, 2. Commentaar. Alphen aan den Rijn, Canaletto/Repro-Holland, 2009, 2 dl.
(951 p.) (serie ‘Titsingh Studies’, 4.1 en 4.2)

50141. NIEMEIJER, HENDRIK E., Zoeken naar genealogische bronnen in Indonesié. Genea-
logie 15, 2009, 98-101, ill. (betreft archiefmateriaal uit de periode van de VOC-overheersing)

138 TI1JDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50142. PANHUYSEN, LUC, ‘Ontziet uw vijanden niet, God is met ons’. HN 18, 2009/2010, nr.
10, 32-41, ill. (betreft Jan Pieterszoon Coen (1587-1629) en de kolonisatie van Nederlands-
Indié)

50143. PRAKASH, OM, The Dutch factories in India: a collection of Dutch East India Com-
pany documents pertaining to India, Vol. I1: 1624-1627. Delhi, Manohar Publishers, 2007,
413 p. (vervolg op deel 1, dat in 1984 verscheen bij Munchiram Manoharlal Publishers)

50144. PRENTIS, MALCOLM, The Scots in Australia. Sydney, UNSW Press, 2008, xii, 352 p.

50145. SILVA JAYASURIYA, SHIHAN DE, The Portuguese in the East: a cultural history of a
maritime trading empire. Londen/New York, I.B. Tauris, 2008, 256 p.

50146. SLOT, BEN, De contacten van Oman met de Europese mogendheden. In: (Luitgard
Mols e.a. (red.)), Oman (Amsterdam, Stichting Producties De Nieuwe Kerk/Hermitage
Amsterdam, 2009) 94-103, ill.

50147. STIPHOUT, ROBERT, De bittere succesmissie van het schip de Liefde: tragisch begin
van 400 jaar Nederland-Japan. Elsevier 65, 2009, nr. 28/29, 40-43, ill.

50148. WARD, KERRY, Defining and defiling the criminal body at the Cape of Good Hope:
punishing the crime of suicide under Dutch East India Company rule ¢ 1652-1795. In: (Ste-
ven Pierce, Anupama Rao (eds.)), Discipline and the other body: correction, corporeality,
colonialism (Durham, Duke University Press, 2006)

50149. WARD, KERRY, Networks of empire: forced migration in the Dutch East India Com-
pany. Cambridge, Cambridge University Press, 2009, 328 p., ill. (serie ‘Studies in Compara-
tive World History Series’; zie ook nr. 50127)

50150. WELLINGTON, DONALD C., French East India Companies: a historical account and
record of trade. Lanham (MD), Hamilton Books, 2006, xi, 241 p.

50151. ZIJLSTRA, SUZE, ‘Het vervloekt en schelms verraadt’: beeldvorming en schuld in
de berichtgeving over de Chinezenmoord van 1740 in Batavia. SHT 31, 2007, 83-95, ill.
(behandelt onder meer de rol van de VOC in deze kwestie)

50152. (CATALOGUS), Van hier tot Tokio: 400 jaar handel met Japan = From here to Tokio:
400 years of trade with Japan; samenst., teksten, red. Karijn Delen, Willem van Gulik,
Reinder Storm; eindred. Paul Brood. Den Haag, De Verdieping van Nederland, 2009, 127 P
ill. (begeleidende publicatie bij de gelijknamige tentoonstelling in De Verdieping van Neder-
land, de gezamenlijke tentoonstellingsruimte van de Koninklijke Bibliotheek en het Nationaal
Archief; teksten in het Nederlands, Engels en Japans; zie ook nr. 50137)

KOOPVAARDIJ - OM DE WEST

50153. ALOFS, LUC, ‘Daar komt den oorlog, die verbreekt alles’: brieven over Engelse oor-
logen en Nederlandse handel op de Antillen. In: (Erik van der Doe e.a. (red.)), De smeekbede
van een oude slavin (Zutphen, 2009) 21-31, ill.

50154. ASFORA, CARLOS ALBERTO, De tijd van de goede vrede: Johan Maurits van Nassau
in Nederlands Brazili§; vert. Barend Voorham. [Recife], eigen uitgave, [2009], 24 p,, ill.

50155. BARREVELD, DIRK J,, Opkomst en ondergang van Nieuw Amsterdam. Tilburg,
Mabuhay, 2008, 274 p., ill.

50156. BERSEE, LEO, Historisch saluut op Sint Eustatius. BW 64, 2009, 439-440, ill.

50157. -, Nederlanders aan de Goudkust. BW 64, 2009, 476-477, ill.

50158. BODE, PETER DE, ‘Wij konde geen andere gelegenheid onder gelijde van ‘t convoij
vinden’: de handelsvloot van Sint-Eustatius gekaapt. In: (Erik van der Doe e.a. (red.)), De
smeekbede van een oude slavin (Zutphen, 2009) 92-101, ill.

Nieuwe boeken en artikelen




50159. BOUCHER, PHILIP P, France and the American tropics to 1700: tropics of discontent?
Baltimore (MD), The John Hopkins University Press, 2008, xiii, 372 p.

50160. BROUWER, JUDITH, Bijbel, bier en brandewijn: een predikant met een tapperij? In:
(Erik van der Doe e.a. (red.)), De smeekbede van een oude slavin (Zutphen, 2009) 77-82, ill.
(betreft een brief van Balthasar Schouten vanuit Amsterdam aan Philippus Specht in Curagao
in 1672)

50161. DOE, ERIK VAN DER, PERRY MOREE, DIRK J. TANG (red.), De smeekbede van een
oude slavin en andere verhalen uit de West; met medew. van Peter de Bode. Zutphen,
Walburg Pers, 2009, 142 p., ill. + dvd (serie ‘Sailing Letters Journaal’, II; selectie geanno-
teerde Nederlandse brieven, die bewaard worden in het High Court of Admiralty, The National
Archives in Kew)

50162. DONCK, ADRIAEN VAN DER, A description of New Netherland; ed. Charles T.
Gehring, William A. Starna; vert. Diederik Willem Goethuys; voorw. Russell Shorto. Lin-
coln (NE), University of Nebraska Press, 2008, 208 p., ill. (vertaling van ‘Beschryving van
Nieuw-Nederlant, dat in 1655 voor het eerst en een jaar later in uitgebreide vorm verscheen)

50163. EEKHOF, WILTO, Lading uit Veendam. BW 65, 2009, 14-15, ill. (betreft een lading aard-
appelmeel en dextrine, die door Jonker’s Expeditiebedrijven te Veendam in mei 1938 werd
meegegeven met het passagiersschip ‘Nieuw Amsterdam’ van de Holland-Amerika Lijn)

50164. GLOVER, LORRI, DANIEL BLAKE SMITH, The shipwreck that saved Jamestown:
the Sea Venture castaways and the fate of America. New York, Holt, 2008, xii, 322 p. (Wil-
liam Shakespeare baseerde zijn toneelstuk ‘The Tempest® (1611) op het waar gebeurde verhaal
van de schipbreuk van de ‘Sea Venture’ in 1609 op het eiland Bermuda met de matrozen die op
weg waren naar Virginia)

50165. GREENE, JACK P, PHILIP D. MORGAN (eds.), Atlantic history: a critical appraisal.
Oxford/New York, Oxford University Press, 2009, x, 371 p.

50166. GROESEN, MICHIEL VAN, Herinneringen aan Holland: de verbeelding van de Opstand
in Salvador de Bahia. Holland 41, 2009, 291-303, ill.

50167. HASETH, CAREL DE, Beliac en Indiaanse pokken: bedorven geneesmiddelen en
vreemde ziekten. In: (Erik van der Doe e.a. (red.)), De smeekbede van een oude slavin
(Zutphen, 2009) 83-91, ill.

50168. JACOBS, JAAP, Op zoek naar Nederlands New York: een historisch reisboek. Amster-
dam, Bom, 2009, 207 p., ill.

50169. -, Petrus Stuyvesant: een levensschets. Amsterdam, Bert Bakker, 2009, 142 p., ill. (korte
biografie van de Nederlandse koloniale bestuurder in dienst van de West-Indische Compagnie;
zie ook nr. 48250)

50170. -, The colony of New Netherland: a Dutch settlement in seventeenth-century America.
Ithaka/Londen, Cornell University Press, 2009, 344 p.

50171. KNECHT, ROBERT, France’s fiasco in Brazil. HT 58, 2008, nr. 12, 34-39, ill.

50172. KRABBENDAM, HANS, CORNELIS A. VAN MINNEN, GILES SCOTT-SMITH (red.),
Four centuries of Dutch-American relations, 1609-2009. Amsterdam, Boom i.s.m. Roose-
velt Study Center, 2009, 1190 p., ill.

50173. KROHN, DEBORAH L., PETER N. MILLER (eds.), Dutch New York between East and
West: the world of Margrieta van Varick; met Marybeth De Filippis; bijdragen Natalie
Zemon Davis e.a. New York, Bard Graduate Center: Decorative Arts, Design History; New
York, The New-York Historical Society; New Haven/Londen, Yale University Press, 2009,
xxii, 399 p., ill. (Margrieta van Varick née Visboom (1649-1695) kwam met haar man, die

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

dominee was, in 1686 in New York en zette daar een textielwinkel op met producten uit het
Verre Qosten en Europa; zie ook nr. 50190)

50174. LAES, CHRISTIAN, TOON VAN HOUDT, Over Goten, Germanen en indianen: de con-
troverse Grotius-De Laet. ZE 25, 2009, nr. 1, 120-139

50175. LAET, JOHANNES DE, Suiker, verfhout & tabak: het Braziliaanse handboek van
Johannes de Laet, 1637; bez., inl. B.N. Teensma. Zutphen, Walburg Pers, 2009, 190 p,, ill.
(serie ‘Werken uitgegeven door de Linschoten-Vereeniging’, dl. 108)

50176. McMICHAEL, ANDREW, Atlantic loyalties: Americans in Spanish West Florida,
1785-1810. Athens (GA)/Londen, University of Georgia Press, 2008, xiv, 226 p.

50177. McNEESE, TIM, New Amsterdam. New York (NY), Chelsea House Publishers, 2007,
109 p., ill. (serie ‘Colonial settlements in America’)

50178. MELJER, ALBERT, ‘Alsoo ick niet wel ter penne en ben’: een Vlissinger op Sint-Maarten.
In: (Erik van der Doe e.a. (red.)), De smeekbede van een oude slavin (Zutphen, 2009) 69-76,
ill. (betreft een aantal brieven van de Zeeuw Jan Symoensen de Buck, planter op Sint-Maarten,
in 1665 aan kooplieden te Vlissingen)

50179. MERCER, KEITH e.a., Is there a “Canadian” Atlantic world? ILJMH 21, 2009, nr. 1,
269-295 (forum: “Canadian” Atlantic world: zie ook nr. 50187)

50180. MOOIJWEER, MARIANNE, Burgers, boeren en handelaren in beverhuiden: de kolonie
Nieuw Nederland 1624-1664. GM 44, 2009, nr. 6, 18-19, ill.

50181. NOVAK, MAXIMILLIAN E., Notes and documents: Defoe as a defender of the govern-
ment, 1727-29: a re-attribution and a new attribution. HLQ 71, 2008, 503-512 (met Engelse
samenvatting; de auteur schrijft een anoniem pamflet over de handel tussen Spanje en de
Britse kolonies toe aan Daniel Defoe op basis van vergelijking met bekende werken van de
auteur)

50182. OLWELL, ROBERT, Atlantic histories. RAH 37, 2009, nr. 1, 6-12 (bespreking van Peter
C. Mancall (ed.), The Atlantic world and Virginia, 1550-1624 (Chapel Hill, University of North
Carolina Press, 2007); zie nr. 48252)

50183. PACH, HILDE, Waar bleven de limmetjes?: Jiddisje brieven uit Curacao. In: (Erik van
der Doe e.a. (red.)), De smeekbede van een oude slavin (Zutphen, 2009) 117-125, ill.

50184. PAESIE, RUUD, ‘Ach kust dezelve nog eens van mij’: brieven aan vrienden en geliefden
uit de kolonies Essequebo en Demerary. In: (Erik van der Doe e.a. (red.)), De smeekbede
van een oude slavin (Zutphen, 2009) 46-57, ill.

50185. -, Van monopolie naar vrijhandel: de illegale slavenhandel tijdens het octrooi van de
Tweede West-Indische Compagnie, 1674-1730. Oso: tijdschrift voor Surinamistiek en het
Caraibisch gebied 28, 2009, nr. 2, 103-121, ill.

50186. PARKER, ROY, Uprooted: the shipment of poor children to Canada, 1867-1917. Vancou-
ver, University of British Columbia Press, 2008, xiv, 354 p.

50187. REID, JOHN G., HW. BOWEN, ELIZABETH MANCKE, Introduction. IJMH 21, 2009,
nr. 1, 263-268 (forum: “Canadian” Atlantic world: zie ook nr. 50179)

50188. RIBEIRO DA SILVA, FILIPA, Dutch labor migration to West Africa (c. 1590-1674). In:
(Wim Klooster (ed.)), Migration, trade, and slavery in an expanding world (Leiden/Boston
(MA), 2009) 73-97, ill. (zie nr. 49200)

50189. RICHTER, KLAUS, Zwei hamburger Kolonisationsvereine und ihre Bedeutung fiir die
deutsche Kolonisation in Siidbrasilien 1846-1851. ZVHG 94, 2008, 21-56, ill.

50190. ROEVER, MARGRIET DE, Grietje Dircks alias Margrieta van Varick: kind op de
Prinsengracht, weduwe in Malakka, domineesvrouw in New York. Amstelodamum 96,
2009, 169-180, ill. (zie ook nr. 50173)

Nieuwe boeken en artikelen




50191. RUPERT, LINDA M., Marronage, manumission and maritime trade in the early mod-
ern Caribbean. SA 30, 2009, 361-382

50192. SHATTUCK, MARTHA DICKINSON (ed.), Explorers, fortunes and love letters: a
window on New Netherland. Albany (NY), New Netherland Institute/Mount Ida Press,
2009, 184 p.,ill.

50193. SHORTO, RUSSELL, Nieuw-Amsterdam: de oorsprong van New York. Amsterdam,
Forum, 2009, 428 p., ill.

50194. SICKING, LOUIS, Colonial borderlands: France and the Netherlands in the Atlantic in
the 19th century. 2008, xiv, 218 p. (serie ‘History of International Relations, Diplomacy, and
Intelligence’, 4; zie ook nr. 44197)

50195. SMITH, S.D., T.R. WHEELEY, ‘Requisites of a considerable trade’: the letters of Robert
Plumsted, Atlantic merchant, 1752-58. EHR 124, 2009, 545-570, ill.

50196. STERKENBURG, PIET VAN, ‘Onse negerssvolc soo kijven omdat negerijnen haer niet
wijlt laten fijke fijke’: zeventiende-eeuws Guadeloupe in Zeeuws dialect. In: (Erik van der
Doe e.a. (red.)), De smeekbede van een oude slavin (Zutphen, 2009) 58-68, ill.

50197. TANG, DIRK J., JEAN JACQUES VRI1J, ‘Mijn meester, ach neemt mijn beede aan’: een
voormalige slavin vertelt. In: (Erik van der Doe e.a. (red.)), De smeekbede van een oude
slavin (Zutphen, 2009) 109-116, ill. (zie ook nr. 50198)

50198. -, -, ‘Mijn meester, ach neemt mijn beede aan...: unieke brief gevonden van Surinaamse
(ex-)slavin. GM 44, 2009, nr. 5, 44-49, ill. (zie ook nr. 50197)

50199. TRUXES, THOMAS M., Defying empire: trading with the enemy in colonial New York.
New Haven/Londen, Yale University Press, 2008, xiii, 228 p., ill.

50200. VOWELL, SARAH, The wordy shipmates. New York, Riverhead Books, 2008, 254 p.
(betreft de eerste generatie Engelsen die zich vestigden in Massachusetts Bay)

50201. VRLJ, JEAN JACQUES, ‘Schatje lief, nu heeft ik maar een slaav meer te verkoopen’:
brieven uit de slavenkolonie Suriname. In: (Erik van der Doe e.a. (red.)), De smeekbede van
een oude slavin (Zutphen, 2009) 32-45, ill.

50202. WELLS, BRIGID, From India to the Caribbean. HT 58, 2009, nr. 10, 42-48, ill. (betreft
de komst van de eerste werklieden uit Bengalen in West-Indié, zoals beschreven in het dag-
boek van scheepsarts Theophilus Richmond in 1838)

KOOPVAARDILJ — SLAVENVAART

50203. BORUCKI, ALEX, The ‘African colonists’ of Montevideo: new light on the illegal slave
trade to Rio de Janeiro and the Rio de la Plata (1830-42). SA 30, 2009, 427-444, ill.

50204. FRANCIS, JACQUELINE, The Brooks slave ship icon: a ‘universal symbol’? SA 30,
2009, 327-338, ill.

50205. GOBEL, ERIK, Det danske slavehandelsforbud 1792: studies og kilder til forhistorien,
forordningen og folgerne. Odense, Syddansk Universitetsforlag, 2008, 335 p.

50206. HANDLER, JEROME S., The middle passage and the material culture of captive Afri-
cans. SA 30, 3009, 1-26

50207. HENDERSON, GRAEME, Redemption of a slave ship: the James Matthews. Welsh-
pool (WA), Western Australia Museum, 2009, [384] p., ill.

50208. HONDIUS, DIENKE, Afrikanen in Zeeland, Moren in Middelburg. Zeeland: tijd-
schrift van het Koninklijk Zeeuwsch Genootschap der Wetenschappen 14, 2005, 13-24, ill.

50209. LINDSAY, LISA A., Captives as commodities: the transatlantic slave trade. New Jersey,
Pearson, 2008, xiv, 174 p.

142 T1JDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50210. MAMIGONIAN, BEATRIZ G., In the name of freedom: slave trade abolition, the law
and the Brazilian branch of the African emigration scheme (Brazil-British West Indies,
1830s-1850s). SA 30, 2009, 41-66, ill.

50211. MORGAN, KENNETH, Slavery and the British empire: from Africa to America. Oxford,
Oxford University Press, 2007, x, 221 p.

50212. NEWSON, LINDA A., SUSIE MINCHIN, From capture to sale: the Portuguese slave
trade to Spanish South America in the early seventeenth century. Leiden, Brill, 2007, xii,
372 p.

50213. OBADELE-STARKS, ERNEST, Freebooters and smugglers: the foreign slave trade in
the United States after 1808. Fayetteville, University of Arkansas Press, 2007, x, 270 p.

STE

KOOPVAARDIJ — ZEILVAART 19”° EN 20°™ EEUW

50214. AD WILLEMS, BOUDEWIJN VERSTRAETEN, Jan Geensen, een jongen van de “‘West-
kant’: jeugdjaren in Terneuzen, omzwervingen op de kust- en diepwaterzeilvaart, periode
1895-1910; bew., Terneuzen, Heemkundige Vereniging Terneuzen, 2008, 182 p., ill.

50215. McNEILL, CAROL (ed.), Round the world flying: the journal of a Scottish emigrant’s
voyage from London to Melbourne on the clipper Macduff in 1869. Kirkaldy, Fife Publicity,
2008, 68 p., ll.

50216. PAWLIK, PETER-MICHAEL, Von der Weser in die Welt, Band III: Die Geschichte
der Segelschiffe von Weser und Geeste und ihrer Bauwerften von 1710 bis 1927: Bre-
men-Bremerhaven-Geestemiinde. Bremen, Verlag Hauschild, 2008, 536 p., ill. (vervolg
van nr. 39588)

50217. PLATT, ALAN, ROBERT T. SEXTON, Philanthropy and the Cutty Sark: Capt. W.H.
Dowman and Mrs Catherine Dowman nee Courtauld. MM 95, 2009, 459-474, ill.

50218. ROEVER, JOHANNIS GERRIT DE, Korte reisbeschrijving van Johannis Gerrit de
Roever, geboren 21 december 1824; eindred. Roosaanie Kromhout, anootatie en hertaling
Cees Paul en Louis Horneman. Hoorn, Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaarders, 2009,
96 p., ill. (reismemoires van De Roever (1824-1880), een Amsterdamse gezagvoerder op de
zeilvaart; serie Jaarboek 2009 Stichting Nederlandse Kaap-Hoornvaarders’)

50219. STEUSLOFF, WOLFGANG (Hrsg.), Die Jungfernreise der Viermastbark “Padua”
1926/27: Tagebuchaufzeichnungen von Roderich Murrmann, mit Fotografien aus einem
Album von Gerhard Stormer, kommentiert von Wolfgang Steusloff; met medew. van
Marianne Stérmer en Wolfgang Murrmann. Wiefelstede, Oceanum Verlag; Bremerhaven,
Deutsches Schiffahrtsmuseum, 2009, 80 p., ill. (serie ‘Beihefte zum Deutschen Schiffahrts-
archiv’, 31, 2008; met Engelse en Franse samenvattingen)

KOOPVAARDIJ — STOOM- EN MOTORVAART

50220. BAREMAN, WOUT, ADRI VAN DE WEGE, Het mysterie van de s.s. Cornelis en de
geschiedenis van rederij Lensen. Terneuzen, Heemkundige Vereniging Terneuzen, 2009,
128 p., ill. (in oktober 1922 kwam het schip, onderweg met een lading hout van Uleaborg naar
Terneuzen, in een zware storm terecht waarbij het bij Grundhalle op de rotsen liep en de
voltallige bemanning van 23 koppen om het leven kwam; zie ook nr. 50222)

50221. BECKER, BERT, The German colony of Kiaochow and its postal steamer service,
1898-1914. IJMH 21, 2009, nr. 1, 201-238, ill. (met Engelse, Duitse, Spaanse en Franse samen-

vattingen)

Nieuwe boeken en artikelen




50222. BLOEMENDAAL, MICHIEL, De ramp met het ss ‘Cornelis’: Terneuzen krijgt monu-
ment ter nagedachtenis. BW 65, 2009, 16-17, ill. (zie ook nr. 50220)

50223. DRENT, JAN, Two shipwrecks in heavy weather on the BC coast. Argonauta 26, 2009,
nr. 2, 13416, ill. (betreft de schipbreuken van de marineschepen HMS ‘Condor’ in december
1901 en HMCS ‘Galiano’ in oktober 1930)

50224. FORD, JACK, The ‘Floating Dutchmen’: the Netherlands merchant navy in the Pacific
War, Journal of Australian Naval History 6, 2009, nr. 1, 79-99, ill. (beschrijft de bijdrage van
vooral de KPM aan de oorlogvoering in de Zuid-West Pacific tijdens de Tweede Wereldoorlog)

50225. GOMEZ VIZCAINO, JUAN ANTONIO, Los acontecimientos de marzo de 1939 en
Cartagena: el hundimiento del buque Castillo Olite, la mayor tragedia naval de la Guerra
Civil. RHN 27, 2009, Niim. 106, 73-86

50226. HAAS, KEES DE, Nederlandse koopvaardijverliezen: de oorlogsmaanden september-
december 1939. BW 65, 2009, 10-13, ill.

50227. HAHN-PEDERSEN, MORTEN (ed.), North Sea passenger lines. Esbjerg, Fiskeri- og
Sefartsmuseet, 2009, 88 p., ill.

50228. HEIJKOOP, COR, De duvel zit in het water: scheepsrampen in het Nauw van Bath.
Vlissingen, Uitgeverij ADZ, 2009, 128 p., ill.

50229. -, Klein venijn: Kleinkampfmittel en de konvooivaart op Antwerpen 1944-1945. Vlis-
singen, ADZ, 2009, 127 p., ill.

50230. JONG, MENSO DE, Scheepvaart wil en moet schoner. BW 64, 2009, 416-418, ill.

50231, SINOUE, GILBERT, Boot naar de hel: de Joodse odyssee met de SS Saint-Louis; vert.
Hans Willem Steensma. Kampen, Omniboek, 2009, 288 p. (vertaling van ‘Un bateau pour
lenfer’ (Parijs, Calmann-Lévy, 2005); gedramatiseerd verslag van een bootreis van 937 Duitse
joden die in 1939 toestemming kregen het land te verlaten, maar nergens werden toegelaten)

50232. TENOLD, STIG, Vernon’s product life cycle and maritime innovation: specialised ship-
ping in Bergen, Norway, 1970-1987. BH 51, 2009, 770-786, ill. (met Engelse samenvatting)

WALVISVAART

50233. BARTHELMESS, KLAUS, Die denkwiirdigste Harpunenkanone der deutschen Walf-
anggeschichte: DSM-Exponar wird 110 Jahre alt. DSI 31, 2009, nr. 2, 2-4, ill.

50234. DEKKER, P, De walvisvaarders uit noordelijk Noord-Holland van 1770-1803. Noord-
KOPstukken (NGV afd. Den Helder) 23, 2009, nr. 3

50235. KREBBERS, JOOP, Zeebonken en zeehelden: de eerste walvisvaart van de Willem
Barendsz; red. Annemarie Franken. Breda, Van Ierland, 2008, 133 p,, ill.

50236. POL, BARBER VAN DE, Mobydickiana. Middelburg, Stichting CBK Zeeland, 2009, 45
p., ill. (serie ‘Slibreeks’, nr. 128; verslag van een studiereis van de auteur naar New England
naar aanleiding van haar vertaling van de roman ‘Moby Dick’ door Herman Melville)

50237. RICHARDS, RHYS, Research note: Sir William Crowther’s Hobart whaling collection
in context. GC 31, 2009, no. 1, 59-65

50238. SCORESBY JR., WILLIAM, The Arctic whaling journals of William Scoresby the
Younger, vol. III:: The voyages of 1817, 1818 and 1820; ed. C. Ian Jackson. Londen, The
Hakluyt Society, 2009, xlii, 245 p., ill. (serie “Works issued by the Hakluyt Society. Third
Series’, No. 21)

50239. SONGINI, MARC, The lost fleet: a yankee whaler’s struggle against the Confederate
navy and Arctic disaster. New York, St. Martin’s Press, 2007, 432 p,, ill.

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

ZEE- EN BINNENVISSERILJ

50240. AMORIM, INES, Portuguese fisheries, c. 1100-1830. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)), A
history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009) 279-298, ill.

50241. ARNOLD, DAVID F,, The fishermen’s frontier: people and salmon in Southeast Alaska.
Seattle, University of Washington Press, 2008, xvii, 267 p., ill.

50242. BAALBERGEN, WILLEM, Visserij. Zwolle, Waanders, 2009, 96 p., ill. (serie ‘Ach lieve
tijd: 1000 jaar Duin- en Bollenstreek’, deel 8)

50243. BARKHAM, MICHAEL M., The offshore and distant-water fisheries of the Spanish
Basques, ¢. 1500-1650. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fish-
eries, Volume 1 (Bremen, 2009) 229-249

50244. BARRE, ERIC, Les pécheries de la baie de Seine du XIVe au Xve siecle, CHM 2009, no.
66, 61-78, ill.

50245. BEELEN, JAN C. VAN, DICK VAN DER PLAS, Katwijk, 60 km van zee: visserij
1945-1960. Katwijk, Stichting Katwijks Museum, 2009, 152 p., ill. (met vlootlijst 1945-1960)

50246. BJORK, FREDRIK, PER ELIASSON, BO POULSEN, Transcending boundaries. Malma,
Malmd University, 2009, 141 p., ill. (serie ‘Skrifter med historiska perspektiv’, 9)

50247. BLAAUBOER, CEES, De Egmondse visserij na de bomschuit. Geestgronden: Egmonds
historisch tijdschrift 10, 2003, nr. 4, 78-91, ill.

50248. BLACKFORD, MANSEL G., Fishers, fishing, and overfishing: American experiences in
global perspective, 1976-2006. BHR 83, 2009, 239-266, ill.

50249. BRUGGE, JEROEN TER, Een Vlaardinger in Groningen. Musis: cultureel magazine 15,
2009, nr. 4, 14

50250. CANDOW, JAMES E., Migrants and residents: the interplay between European and
domestic fisheries in Northeast North America, 1502-1854. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)),
A history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009) 416-452

50251. -, The organisation and conduct of European and domestic fisheries in Northeast North
America, 1502-1854. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fisher-
ies, Volume 1 (Bremen, 2009) 387-415

50252. CARMONA, JOAM, ERNESTO LOPEZ LOSA, Spain’s Atlantic coast fisheries, c.
1100-1880. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fisheries, Vol-
ume 1 (Bremen, 2009) 250-278, ill.

50253. CHEN, HENRY T., Taiwanese distant-water fisheries in Southeast Asia, 1936-1977. St.
John's (NF), International Maritime Economic History Assoxiation, 2009, xvi, 211 p., ill.
(serie ‘Research in maritime history’, no. 39)

50254. CHIANG, CONNY Y., Shaping the shoreline: fisheries and tourism on the Monterey
Coast. Seattle, University of Washington Press, 2008, xviii, 282 p.

50255. GRIFFITHS, BILL, Fishing and folk: life and dialect on the North Sea coast. Newcas-
tle-upon-Tyne, Northumbria University Press, 2008, xiv, 266 p., ill.

50256. HANSEN, LARS IVAR, Sami fishing in the pre-modern era: household sustenance and
market relations. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fisheries,
Volume 1 (Bremen, 2009) 65-82, ill.

50257. JANSEN, COR, ‘Effen kieken, effen proaten”: Harderwijker vissers vertellen hun ver-
haal. Harderwijk, Herderewich, Oudheidkundige Vereniging Harderwijk en Hierden, 2008,
60 p., ill.

Nieuwe boeken en artikelen




50258. JOENSEN, JOAN PAULI, Fishing in the ‘“raditional’ society of the Faroe Islands. In:
(David J. Starkey e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen,
2009) 312-322

50259. JONSSON, GUDMUNDUR, Fishing nations in crisis: the response of the Icelandic and
Norwegian fisheries to the Great Depression. LIMH 21, 2009, nr. 1, 127-151 (met Engelse,
Duitse, Spaanse en Franse samenvattingen)

50260. KEENLYSIDE, DAVID L., CLAUS ANDREASEN, Indigenous fishing in Northeast
North America. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fisheries,
Volume 1 (Bremen, 2009) 372-386

50261. LAJUS, JULIA, ALEXEI V. KRAIKOVSKI, ALEXEI YURCHENKO, The fisheries of
the Russian North, ¢. 1300-1850. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)), A history of the North
Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009) 41-64

50262. MELIS, JEAN-PIERRE, L'alcoolisme a Islande, mythe ou réalité? RSDHA 2009, no.
42, 149-166, ill. (behandelt het drankgebruik van Vlaamse kabeljauwvissers op de Grote IJsland-
vaart; met Engelse, Franse en Nederlandse samenvattingen)

50263. NIELSSEN, ALF RAGNAR, Norwegian fisheries, c. 1100-1850. In: (David J. Starkey e.a.
(eds.)), A history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009) 83-112, ill

50264. PAVE, MARC, France’s Atlantic coastal fisheries, ¢.1600-1850. In: (David J. Starkey e.a.
(eds.)), A history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009) 208-228

50265. PELZER-REITH, BIRGIT, REINHOLD REITH, Fischkonsum und “Eiweifliicke” im
Nationalsozialismus. VSW 96, 2009, 4-26, ill. (met Engelse samenvatting)

50266. POLDERVAART, ALEX, Vijandelijkheden beinvloeden visexport. Vis in bedrijf: prak-
tisch magazine voor het visbedrijf 5, 2009, nr. 2, 39

50267. RAPPE, GUIDO, De zee van toen: een historisch-ecologische verkenning van de zuide-
lijke Noordzee (1930-1980), uit de mond van Vlaamse vissers. Brugge, Provincie West-
Vlaanderen, 2008, 463 p., ill.

50268. ROBINSON, ROBB, The fisheries of Northwest Europe, c. 1100-1850. In: (David J.
Starkey e.a. (eds.), A history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009)
127171

50269. SCHOUWENAAR-BOS, ALIE e.a., Varen, vissen en feesten: 50 jaar Vlootschouw Den
Oever en schepenregister gemeente Wieringen 1960-2009. Den Oever, Stichting Vloot-
schouw Commissie Den Oever; Wieringen, Historische Vereniging Wieringen, 2009, 461
p., ill.

50270. SNIJDERS, META, Het graf van twee Belgische drenkelingen. Struinen van polder tot
strang: kwartaalblad van de Historische Vereniging Westelijk Voorne 23, 2009, nr. 2, 8-17
(betreft twee verdronken vissermannen, die begraven liggen op begraafplaats Maria Rust te
Rockanje)

50271. SOGNER, KNUT, Innovation as adaptation: the digital challenge in the Norwegian
fishing industry, 1970-1985. BHR 83, 2009, 349-367, ill.

50272. SONDERGAARD, MORTEN KARNGE, VERA SCHWACH, The Nordic shrimp indus-
try: state entrepreneurship, intellectual and industrial structures, ¢. 1895-1950. SJH 34,
2009, 162-181 (met Engelse samenvatting)

50273. STARKEY, DAVID J., Introduction: divers waters, common themes. In: (David J. Starkey
e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009) 13-23

50274. -, JON TH. THOR, INGO HEIDBRINK (eds.), A history of the North Atlantic fisheries,
Volume 1: From early times to the mid-nineteenth century; ed. team James E. Candow e.a.

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — ]

Bremen, Verlag H.M. Hauschild, 2009, 455 p., ill. (serie ‘Deutsche Maritime Studien/Ger-
man Maritime Studies’, 6)

50275. THOR, JON TH., Icelandic fisheries, c. 900-1900. In: (David J. Starkey e.a. (eds.), A
history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009) 323-349, ill.

50276. THORLEIFSEN, DANIEL, The role of fishing in colonial Greenland. In: (David J.
Starkey e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fisheries, Volume 1 (Bremen, 2009)
350-355

50277. VERVAELE, KATRIEN, Vissersvrouwen: 26 levens één verhaal. Tielt, Lannoo, 2009,
144 p,, ill.

50278. VILLIERS, PATRICK, CHRISTIAN BORDE, France’s North Sea and Channel coast
fisheries, c. 1700-1848. In: (David J. Starkey e.a. (eds.)), A history of the North Atlantic fish-
eries, Volume 1 (Bremen, 2009) 172-193

50279. VISSER, COR, De ondergang van de Copernicus VL 46: in memoriam Cornelis Visser
10 oktober 1926. Bussum, Gooibergpers, 2009, 32 p,, ill. (betreft de scheepsramp met een
Vlaardingse stoomlogger op de Doggersbank in oktober 1926, waarbij 14 van de 17 bemannings-
leden omkwamen)

50280. VOORT, JAN VAN DE, Gemeentespiering: gebakken vis van de overheid. Vis in bedrijf:
praktisch magazine voor het visbedrijf 5, 2009, nr. 5, 47

50281. -, Mosselen zijn sexy. Vis in bedrijf: praktisch magazine voor het visbedrijf 5, 2009, nr.
4,39

50282. -, Schol- en tongewant meten door de eeuwen heen. Vis in bedrijf: praktisch magazine
voor het visbedrijf 5, 2009, nr. 7, 39

50283. -, Speenhoff bezingt de Hollandse Nieuwe. Vis in bedrijf: praktisch magazine voor het
visbedrijf 5, 2009, nr. 3, 39

50284. -, Vistransport met hondengeblaf. Vis in bedrijf: praktisch magazine voor het visbedrijf
5,2009, nr. 6, 39

50285. ZANEN, AART, Levensbeschrijving van Aart Zanen, schoenmaker te Ammerstol (ver-
volg); bew. C. Schilt. HEK 33, 2009, 11-22, ill. (behandelt onder meer de zalmvisserij)

KUST- EN BINNENVAART

50286. ATZEMA, A.H., ATH. WAKKERS, Met de Katharina naar Rheinhausen (deel 3 en
slot). Binnenvaart 18, 2009, nr. 3, 39-42, ill., nr. 4, 43-47, ill. (vervolg van nr. 49359)

50287. BARKMEIJER, T., Het leven aan boord van een binnenvaartschip rond 1900; bew.
Gerard Acda. BW 65, 2009, 31-34, ill.

50288. BERENDS, JO, Binnenvaart op zee. Binnenvaart 18, 2009, nr. 6, 23-24, ill.

50289. BLJL, AART, De stoombootbootdiensten van Reederij J. & A. van der Schuyt (1845-1947).
Binnenvaart 18, 2009, nr. 6, 15-20, ill.

50290. -, De tijd van de stoombootdiensten: de opkomst van het massavervoer 1825-1950.
Zaltbommel, eigen uitgave, 2009, 160 p., ill.

50291. -, Over de stoombootdiensten van C. Bosman. Binnenvaart 18, 2009, nr. 5, 25-29, ill.

50292. -, Verkeer en vervoer in de Betuwe 1800-2000. Utrecht, Matrijs, 2006, 224 p., ill.

50293. BOER, ANTOON DEN, Herinneringen aan een schipper. Binnenvaart 18, 2009, nr. 4,
15-16, ill.

50294. BOUMA, LIEUWE, THEO HOOGMOED, Doe wel en zie niet om. Bokkepoot 2009, nr.
191, 13, ill. (betreft naamborden op binnenschepen)

50295. -,-, Schoorbomen. Bokkepoot 2009, nr. 190, 12-13, ill.

Nieuwe boeken en artikelen




50296. CARLEBUR, AAD, Tussen de Willemsbrug en de Noordzee: kapiteins van havenboten
zijn anders dan kapiteins van bovenboten. Binnenvaart 18, 2009, nr. 3, 25-34, ill. (betreft de
havensleepvaart in de havens van Rotterdam)

50297. DOOREMALEN, ERICA VAN, Verklaringen van bevoegd- en bekwaamheid van rijn-
schippers [1831-1835, 1838] 1839-1850 [1862]. GN 64, 2009, 385-405, ill. (themanummer
‘Dordrecht’)

50298. EEKHOF, WILTO, In lossing hout te Zaandam. BW 64, 2009, 388-389, ill. (behandelt
een aantal ‘borg’-schepen van E. Wagenborg’s Scheepvaart en Expeditiebedrijf NV, die hout
hebben gelost in de Oude Haven van Zaandam)

50299. ERFMANN, KARLA, Laag water. Binnenvaart 18, 2009, nr. 6, 25-26, ill.

50300. FERNHOUT, M., Toerbeurt in nieuwe jas. Binnenvaart 18, 2009, nr. 6, 41-44, ill.

50301. HEIJLAERTS, FRANS, Laatste echte bovensleep? Binnenvaart 18, 2009, nr. 5, 45, ill.
(persoontlijke herinneringen van de auteur aan de binnenvaart in 1979)

50302. JONGH, M. DE, Werken en leven op sleepschepen (deel 2, 3, 4 en 5): de herinneringen
van een schippersjongen: een bijdrage tot het vastleggen van de geschiedenis van de rivier-
sleepvaart. Binnenvaart 18, 2009, nr. 3, 47-57, il nr. 4, 51-57, ill., nr. 5, 47-57,ill,, nr. 6, 51-54,
ill. (vervolg van nr. 49376)

50303. KERKMEILJER, W, Scheepsbrieven (2): drie jaar op de ‘Selina Johanna’. NSMINT 2008,
30-33, ill. (vervolg van nr. 48345)

50304. KIND, MICHELLE, Van Pekela naar Groningen: een hooglopend conflict. NSMNT
2008, 25-29, ill.

50305. KLEIN, PIETER, Binnenvaarttaal. Binnenvaart 18, 2009, nr. 4, 13-14, ill.

50306. LANGENDAM, G.C,, Sleepvaren. Binnenvaart 18, 2009, nr. 3, 17-21, ill.

50307. LEENDERS, JAN, Sleepschepen: nadagen van een tijdperk (deel 1, 2 en 3). Binnenvaart
18, 2009, nr. 4, 1-5, ill,, nr. 5, 17-23, ill., nr. 6, 35-38, ill.

50308. MEEUSEN, ANDRE, De bibliotheek van mijn opa. Z.Pl, Legenda, 2009, 146 p., ill.,
(betreft het levensverhaal van het schippersechtpaar Pieter Meeusen en Elizabeth Meeusen-
Weeland gedurende de twintigste eeuw)

50309. -, Roeien met de riemen die je hebt. Binnenvaart 18, 2009, nr. 4, 41-42, ill. (betreft de
binnenvaart tijdens de Tweede Wereldoorlog)

50310. NOORDHOFF, INEKE, PETER DE WAARD, Vrijbuiters van het Wad: rederij De
Vriendschap, 25 jaar Texel-Vlieland. Den Burg (Texel), Mediabureau Langeveld en De
Rooy, 2009, 96 p., ill.

50311. OOMENS, GERARD, Schippersleven (deel 15, 16, 17 en 18). Binnenvaart 18, 2009, nr. 3,
1-6, ill,, nr. 4, 17-21, ill,, nr. 5, 35-39, ill,, nr. 6, 27-33, ill. (vervolg van nr. 49384)

50312. PHILLIPAERT, J,, Ervaring niet vereist. Binnenvaart 18, 2009, nr. 3, 59-60, ill. (persoon-
lijke herinneringen van de auteur aan de binnenvaart tijdens de Tweede Wereldoorlog)

50313. ROBLIN, LARENT, Mariniers: vie et quotidien: 1880-1960. Saint-Cyr-sur-Loire, Edi-
tions Alan Sutton, 2006, 320 p,, ill.

50314. ROEMEN, FRANS, Herinneringen aan het sleepschip Firmine II. Binnenvaart 18, 2009,
nr. 5, 1-6, ill.

50315. SIMPER, ROBERT, The barge coast of Suffolk, Essex, and Kent. Woodbridge, Creek-
side Publishing, 2007, 126 p,, ill.

50316. SMITS, HARRY, Passagiersvaart op vrachtschepen Willem van Driel 1948-1967. Binnen-
vaart 18, 2009, nr. 5, 31-33, ill.

50317. SNIJDER, GEORGE, Schippers van een gedempte haven: scheepvaart van ‘s Graven-
moer 1800-1950. Alphen aan den Rijn, eigen uitgave, 2009, 319 p., ill. (zie ook nr. 50318)

148 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50318. -, Schippers van een gedempte haven: scheepvaart van ‘s-Gravenmoer 1800-1950. Bin-
nenvaart 18, 2009, nr. 6, 45-46, ill. (zie ook nr. 50317)

50319. SPONSELEE, P., Binger Loch. Binnenvaart 18, 2009, nr. 4, 33-34, ill. (persoonlijke
herinneringen van de auteur aan de binnenvaart in 1950)

50320. STEEHOUWER, JAN, Yacht Holidays, verdwenen uit Maassluis. Binnenvaart 18, 2009,
nr. 4, 59-61, ill.

50321. VERHOEVEN, GERRIT, Anders reizen?: evoluties in vroegmoderne reiservaringen van
Hollandse en Brabantse elites. Hilversum, Verloren, 2009, 480 p., ill. (betreft onder meer het
reizen per trekschuit)

50322. ZUUR, HENK, Twintig uur klem tussen ijsschotsen: ‘Schieborg’ redt twee verkleumde
mannen. BW 64, 2009, 469-470, ill. (betreft twee opvarenden van de motorclipper ‘Willem
Barendsz’, die in december 1963 werden gered door de coaster ‘Schieborg?)

50323. (N.N.), Per motortankschip van Rotterdam naar Basel. Binnenvaart 18, 2009, nr. 6, 1-9,
ill. (betreft een scheepsreis in 1949)

ONTDEKKINGS- EN WETENSCHAPPELIJKE REIZEN

50324. BANNER, STUART, Possessing the Pacific: land, settlers, and indigenous people from
Australia to Alaska. Cambridge (MA), Harvard University Press, 2007, 388 p.

50325. BORK, ROBERT, ANDREA KANN (eds.), The art, science, and technology of medieval
travel. Aldershot/Burlington (VT), Ashgate, 2008, xiv, 225 p., ill. (serie ‘AVISTA Studies in
the History of Medieval Technology, Science and Art’, vol. 6)

50326. BURGELER, GERRIT VAN, 400 Jaar relaties tussen Nederland en Amerika: Henry
Hudson’s belangrijkste ontdekking feestelijk herdacht. BW 64, 2009, 471-474, ill.

50327. CECCARELLI, JEAN G., Dans le sillage de Lapérouse: remarques sur l'exposition
presentée au Musée de la Marine (Paris). CHM 2009, no. 66, 109-113, ill.

50328. FITZPATRICK, MARTIN, NICHOLAS THOMAS, JENNIFER NEWELL, The death
of captain Cook and other writings by David Samwell. Cardiff, University of Wales Press,
2007, xiii, 170 p., ill. (betreft het verslag van Cook’s laatste reis door de scheepschirurgijn
David Samwell uit Wales, een van de belangrijkste leden van Cook’s bemanning)

50329. FLECK, ANDREW, “At the time of his death”: manuscript instability and Walter
Ralegh’s performance on the scaffold. JBS 48, 2009, 4-28

50330. FORSTER, GEORGE, Reise um die Welt: illustriert von eigener Hand. Frankfurt am
Main, Eichborn Verlag, 2007, 648 p., ill. (facsimile-uitgave)

50331. FULLER, MARY C., Remembering the early modern voyage: English narratives in the
age of European expansion. New York, Palgrave macmillan, 2008, xii, 244 p. (serie ‘Early
Modern Cultural Studies’)

50332. -, Writing the long-distance voyage: Hakluyt’s circumnavigation. HLQ 70, 2007, 37-60,
ill. (met Engelse samenvatting)

50333. GAMES, ALISON, The web of empire: English cosmopolitans in the age of expansion,
1560-1660. Oxford/New York, Oxford University Press, 2008, ix, 381 p. (zie ook nr. 50098)

50334. GOBEL, ERIK, Forste danske rejse til Sankt Croix med skibet Enigheden 1733-1734.
HSK 2009, 91-115, ill. (betreft de eerste Deense reis naar Sankt Croix met het schip ‘Enig-
heden’; met Engelse samenvatting)

50335. GOMEZ, NICOLAS WEY, The tropics of empire: why Columbus sailed south to the
Indies. Cambridge (MA), MIT Press, 2008, xxiv, 592 p.

Nieuwe boeken en artikelen




50336. GUARDIA, FERNANDO DE LA, La historia vivida: la vuelta al mundo de un naturalista
abordo del HMS Beagle. RHN 27, 2009, Num. 106, 103-106, ill.

50337 HEIJER, HENK DEN, In het kielzog van Henry Hudson (Horinezen in Nieuw-Neder-
land). Oud Hoorn 31, 2009, nr. 2, 56-63, ill.

50338. HUMMEL, B., Sporen van Isaiic le Maire in Egmond. Geestgronden: Egmonds his-
torisch tijdschrift 9, 2002, nr. 2/3, 83-89, ill.

50339. KLEINSCHMIDT, HARALD, Ruling the waves: Emperor Maximilian I, the search for
islands and the transformation of the European world picture c. 1500. ‘t Goy-Houten, Hes
& de Graaf Publishers, 2008, 475 p. (serie ‘Bibliotheca Humanistica & Reformatorica’, vol.
73)

50340. LESTER, TOBY, Het vierde werelddeel: het verhaal over de ontdekking van de wereld,
de kaart die Amerika zijn naam gaf en het begin van de Nieuwe Tijd; vert. Han Visserman.
Amsterdam, Mouria, 2009, 519 p., ill. (vertaling van ‘The fourth part of the world’)

50341. LIGTENBERG, LUCAS, Henry Hudson, marginaal ontdekkingsreiziger. GM 44, 2009,
nr. 6,16-17 ill.

50342. MAK, GEERT, RUSSELL SHORTO, 1609: de vergeten geschiedenis van Hudson,
Amsterdam en New York = 1609: the forgotten history of Hudson, Amsterdam and New
York. Z.PL,, Stichting Henry Hudson 400; Amsterdam, De Volkskrant, 2009, 45 p. ill. (bevat:
Henry Hudson in Amsterdam / door Geert Mak. De toevallige nalatenschap van Henry Hud-
son / door Russell Shorto)

50343. MANCALL, PETER, Fatal journey: the final expedition of Henry Hudson: a tale of
mutiny and murder in the Arctic. Jackson (TN), The Perseus Books Group, 2009, 304 p.
50344. MORZER BRUYNS, W.E.J., Met de ‘Stad Amsterdam’ in het kielzog van HMS ‘Beagle’.

BW 64, 2009, 460-462, ill.

50345. MURPHY, HENRY CRUSE, Henry Hudson in Holland: an inquiry into the origin and
objects of the voyage which led to the discovery of the Hudson River. New York/’s-Graven-
hage, Cosimo, 2009, XII, 150 p. (fotomechanische herdruk van de uitgave uit 1859)

50346. ODDENS, JORIS, Een vorstelijk voorland: Gerard Hinloopen op reis naar Istanbul
(1670-1671). Zutphen, Walburg Pers, 2009, 272 p., ill. (passim maritiem)

50347. O'ROURKE, KEVIN H., JEFFREY G. WILLIAMSON, Did Vasco da Gama matter for
European markets? EcHR 62, 2009, 655-684, ill.

50348. PELLETIER, MONIQUE, LOUIS BERGES (eds.), Voyages en Méditerranée de I'Anti-
quité A nos jours: actes du 128e congrés national des sociétés historiques et scientifiques,
Bastia, 2003. Parijs, Editions du CTHS, 2008 (serie ‘CTHS Histoire’, no. 29)

50349. RICH, JEREMY, Rocky rapids and sinking hopes: river travel, commercial rivalries,
and political divides in Oskar Lenz’s Gabon voyages, 1874-77. CTH 44, 2009, 215-236

50350. SANDLER, COREY, Henry Hudson: dreams and obsession. New York, Citadel, 2008,
xiii, 431 p., ill. (ondertitel op omslag: the tragic legacy of the new world’s least understood
explorer)

50351. THEUNISSEN, PASCAL, Van Jan Kees tot Yankees in New York: op zoek naar Neder-
landse roots in de Big Apple. Schoorl, Conserve, 2009, 200 p. (passim maritiem)

50352. TROELSTRA, ANNE 8., Waarheid en leugen in het natuurhistorisch reisverhaal. De
Boekenwereld: tijdschrift voor boek en prent 26, 2009, 66-76, ill. (passim maritiem)

50353. VERLINDEN, JOZEF, Naar Antarctica: Belgen en Nederlanders op expeditie naar de
Zuidpool. Tielt, Lannoo, 2009, 382 p., ill.

50354. VLESSING, ODETTE, ANDRE VUIJSJE, 1609: het jaar van Emanuel van Meteren en
Henry Hudson. Uitgelezen boeken 13, 2009, nr. 1, 64 p.

150 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50355. WATERMAN, KEES-JAN, JAAP JACOBS, CHARLES T. GEHRING (red.), Indianen-
verhalen: de vroegste beschrijvingen van Indianen langs de Hudsonrivier (1609-1680).
Zutphen, Walburg Pers, 2009, 208 p., ill.

50356. WATHEN, BRUCE, Sir Francis Drake: the construction of a hero. Cambridge, D.S.
Brewer; Woodbridge, Boydell & Brewer, 2009, viii, 208 p., ill.

50357. (N.N.), Documento: traslado de los restos de Colén en el crucero Conde de Venadito.
RHN 27, 2009, Num. 106, 107-109, ill.

LOODS-, BERGINGS- EN REDDINGSWEZEN

50358. ALLEN, MADELENE FERGUSON, KEN SCADDEN, The General Grant’s gold: ship-
wreck and greed in the Southern Ocean. Auckland, Exisle Publishing, 2009, 192 p., ill.

50359. BIJL, R., A. LELJNSE, Twee hotels in Egmond aan Zee en het goud van de Lutine.
Geestgronden: Egmonds historisch tijdschrift 14, 2007, nr. 4, 103-114

50360. BOOTH, TONY, Admiralty salvage in peace and war 1906-2006. Barnsley, Pen and
Sword Maritime, 2007, xv, 211 p., ill.

50361. CHESNET, LOUIS MICHEL, PIERRE DELAUNAY, Naufrage 1786: deux récits du
naufrage du navire négrier Le Vainqueur de Bordeaux en Guyane. Bordeaux, Archives
Départementales de la Gironde, 2008, 148 p,, ill.

50362, GROOTVELD, H.C., ARIE VERBAAN, De Boot vaart: redden op Scheveningen. Den
Haag, De Nieuwe Haagsche, 2009, 250 p,, ill.

50363. HARRISON, PAMELA B., Captain Henry Newton: from assistant pilot to superinten-
dent of navigation in the port of Newcastle, 1873-1906. New Lambton (NSW), eigen uitgave,
2006, xiv, 361 p., ilL.

50364. KOPPEJAN, A.R., Het lichtschip ‘Noord Hinder’: laatste lichtschip op de Nederlandse
kust. BW 64, 2009, 328-330, ill.

50365. MEDLICOTT, GORDON, An illuminating experience. Caithness, Whittles Publishing,
2009, 160 p., ill. (persoonlijke herinneringen van de auteur aan zijn werkzame leven als vuur-
torenwachter rond de Britse eilanden in de periode 1966-1998)

50366. OSTERSEHLTE, CHRISTIAN, Die Titanic-Katastrophe als Wendepunkt in der Ret-
tungsbootfrage. DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 63-124, ill. (met Engelse en Franse samen-

_ vattingen)

50367. OVERDUIN, DICK, Hoek van Holland: toneel van grote scheepsrampen: Redding-
museum Jan Lels. BW 64, 2009, 310-311, ill.

50368. SPANJER, ELS, Vuurtorens in een Schotse uithoek. MN 98, 2009, nr. 6, 36-38, ill.

50369. TLJSEN, CEES, De lichtschepen van Suriname. BW 64, 2009, 331, ill.

50370. WALBOOM, KARL F., Huisduiner vuurtoren ‘Lange Jaap’ 130 jaar: 1878-2008. Den
Helder, Helderse Historische Vereniging, 2007, 64 p., ill. (tweede druk, eerder verschenen in
2003; serie ‘Helderse Historische Reeks’, nr. 15)

SLEEPVAART
50371. BLJL, JAAP, De 21 sleepboten van het type ‘ROBBE’. Lekko 34, 2009, 166-169, ill. (met
viootoverzicht)

50372. CLASEN, NORBERT, Orkan, Feuer und Eis: Hochseeschlepper im weltweiten Einsatz.
Bremen, Edition Temmen, 2009, 196 p., ill.

Nieuwe boeken en artikelen




50373. HAAS, KEES DE, Honderd jaar geleden: tienduizend zeemijl zeulen met een drijvend
droogdok. BW 64, 2009, 291-292, ill. (betreft een sleepreis van de ‘Zwarte Zee’ en ‘Roode Zee’
van L. Smit & Co’s Sleepdienst van Wallsend-on-Tyne naar Peru in 1908-1909)

50374. OLDENBURG, W., Hollandse zeesleepboten in Duitse dienst, deel 1 en 2. Lekko 34,
2009, 211-214, ill., 269-273, ill. (zie ook nr. 49462)

50375. OUWENDLJK, IAN, Potjestijd: Smit-Lloyd verhalen: de sfeer, die aan boord en op
kantoor, het gezicht van een maatschappij. Emmen, Lanasta, 2009, 228 p., ill.

50376. PETERSE, COCK, MARIN en SAFE Tug I1. Lekko 34, 2009, 155-159, ill.

50377. ZUUR, HENK, Oud en nieuw in haven Delfzijl: zestig jaar leeftijdverschil. BW 65,
2009, 28-29, ill. (betreft de zeeslepers ‘Holland’, gebouwd in 1950 bij scheepswerf Ferus Smit
te Westerbroek, en ‘Waterstroonr’, gebouwd in 2008 bij Damen Shipyards te Gdynia)

PLEZIERVAART — WATERSPORT

50378. BEECH, DONNA, Twee uur op, twee uur af: hoe vier jongens in recordtijd de Atlanti-
sche Oceaan overroeiden; i.s.m. Maarten Staarink en Gijs Groeneveld. Amsterdam, Podium,
2009, 247 p., ill.

50379. BEERS, JUDITH, DIRK JAN BROERTJES, BEN LIGTERINGEN, 75 jaar De Koenen,
1933-2008. Amsterdam, Watersportvereniging De Koenen, 2008, 72 p. ilL

50380. DIJKSMAN-VAN GEENHUIZEN, SANDRA (samenst.), Pampus: jubileumboek Pam-
pusklasse 1934-2009. Z.Pl., Pampus Klassenorganisatie ‘Pampusclub’, 2009, 183 p., ill.

50381. KAHRL, ANDREW W, “The slighert semblance of unruliness”: steamboat excursions,
pleasure resorts, and the emergence of segregation culture on the Potomac river. JAmH 94,
2008, 1108-1136, ill.

50382. KEWELOH, HANS-WALTER, Viele PS fiir die Abteilung Sportschifffahrt: die Samm-
lung Robert Beelitz im Deutschen Schiffartsmuseum, DSI 31, 2009, nr. 2, 16-18, ill.

50383. LLINARES, SYLVIANE, Voyage pas mer et tourisme aristocratique au XVIIIe siécle.
HES 28, 2009, nr. 2, 15-35, ill. (met Franse en Engelse samenvattingen)

50384. SPITS, ELISABETH, Jachthaven op Kattenburg. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 13, ill.

50385. WASSENAAR, JDTH., ‘Three Vagabonds in Friesland: verslag van een zeilvakantie
(1907). FSM 2008 (verschenen 2009), 47-61, ill.

DE MENS OP ZEE EN IN DE HAVEN

50386. ADKINS, ROY AND LESLEY, Jack Tar: life in Nelson’s navy. Londen, Little, Brown,
2008, 1, 391 p., ill.

50387. ANDERSON, JAN, GERA VAN DER WELJDEN, Callenburgh: zeeheld en burgemeester
van Vlaardingen. Vlaardingen, Streekmuseum Jan Anderson, 2009, 32 p., ill. (betreft Gerard
Callenburgh (1642-1722); serie ‘Van ‘t Oft naar ‘t Oofd’, 10)

50388. BERSEE, LEO, Alarmerende toename verstekelingen. BW 65, 2009, 20-21, ill.

50389. BLOEMENDAAL, MICHIEL, Leo Bersee: stuurman en dichter. BW 64, 2009, 276-278, ill.

50390. BROUWER, MARJAN, JETZE TOUBER (red.), De kaper, de kardinaal en andere mar-
kante Nederlanders: een andere blik op het verleden in dertien levensverhalen. Hilver-
sum, Verloren, 2009, 192 p,, ill. (betreft onder meer leven en tijd van Simon de Danser
(ca.1577-ca.1611), en Willem Jacob van der Graaff (1737-1804))

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50391. CHERPACK, EVELYN M. (ed.), Three splendid little wars: the diary of Joseph K.
Taussig, 1898-1901. Newport (RI), Naval War College Press, 2009, xxii, 173 p., ill. (serie
‘Naval War College Historical Monographs Series’, no. 16; zie ook nr. 49496)

50392. CONLEY, MARY A., From Jack Tar to Union Jack: representing naval manhood in the
British Empire, 1870-1918. Manchester, Manchester University Press, 2009, xvi, 215 p.

50393. CONSTABEL, HANS, Zeitsplitter: Erinnerungen an die Seefahrt in den 1940er Jahren.
DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 327-352, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

50394. DAVIS, COLIN J,, Transatlantic danger: work and death among US and British trawler-
men, 1960-1974. IJMH 21, 2009, nr. 1, 153-174, ill. (met Engelse, Duitse, Spaanse en Franse
samenvattingen)

50395. FELDKAMP, URSULA, INGA BRANTZKY, ANTJE-KATRIN HINRICHSEN-MOHR,
Erwachsen werden in Sturm und Stille: Aufzeichnungen des Schiffsjungen Enno Rudolf
Koch iiber seine Reise auf dem Segler Arthur Fitger 1903. Bremerhaven, Deutsches Schif-
fahrtsmuseum; Wiefelstede, Oceanum Verlag, 2009, 84 p., ill.

50396. FRYKMAN, NIKLAS, Seamen on late eighteenth-century European warships. IRSH
54, 2009, 67-93, ill. (een Duitstalige versie verscheen onder de titel ‘Seeleute auf den euro-
paischen Kriegsschiffe des 18. Jahrhunderts’ in: M. van der Linden, K.H. Roth (eds.), Uber
Marx hinaus (Berlin [etc.], Assoziation A, 2009)

50397. GORSKI, RICHARD (ed.), Maritime labour: contributions to the history of work at sea,
1500-2000. Amsterdam, Aksant, 2007, 260 p.

50398. GULBRANDSEN, TRYGVE, EVEN LANGE, The survival of family dynasties in ship-
ping. IJMH 21, 2009, nr. 1, 175-200, ill. (met Engelse, Duitse, Spaanse en Franse samenvattin-
gen)

50399. HANSEN, HENRIK L., Nar sofarende kommer til skade eller bliver syge: om skibs-
medicinkister og lzegebeger for sefarende gennem 300 ar. HSK 2009, 54-73, ill. (betreft de
ontwikkeling van medicijnkisten en medische boeken voor zeelieden; met Engelse samenvat-
ting)

50400. HELSLOOT, JAN, Hadji-reis naar Mekka. BW 65, 2009, 18-19, ill. (persoonlijke herin-
neringen van de auteur als scheepsverpleger aan een reis aan boord van de ‘Kota Baroe’ en
‘Kota Gede’ in 1949)

50401. HOEL, VIRGINIA, ‘Een klein stukje Noorwegen’: de oprichting van de Noorse zee-
manskerk in Rotterdam. RJ 2009, 227-251, ill.

50402. JONG, MENSO DE, Een reis met de ‘Amstelvliet’. BW 64, 2009, 297-300, ill. (betreft de
persoonlijke herinneringen van vierde werktuigkundige J.B. Hasselo Smits aan een reis met
een schip van de Reederij Amsterdam in 1960)

50403. LEONHARD, MELANIE, Die Unternehmersfamilie Rickmers 1834-1918: Schiffbau,
Schifffahrt, Handel. Bremen, Verlag H.M. Hauschild, 2009, 272 p., ill. (proefschrift Ham-
burg; serie ‘Deutsche Maritime Studien/German Maritime Studies’, 8; handelseditie van het
proefschrift ‘Die Reeder- und Schiffbauerfamilie Rickmers im deutschen Schiffbau und der
deutschen Schifffahrt von 1834-1918’; zie ook nrs. 50404, 50423 en 50483)

50404. LINDNER, JORN, Schifffahrt und Schiffbau in einer hand: die Firmen der Familie
Rickmers 1918-2000. Bremen, Verlag H.M. Hauschild, 2009, 400 p., ill. (proefschrift Ham-
burg; serie ‘Deutsche Maritime Studien/German Maritime Studies’, 9; handelseditie van het
proefschrift ‘Schifffahrt und Schiffbau in einer Hand: die historische Entwicklung der ver-
schiedenen Firmen der familie Rickmers von 1918-2000’; zie ook nr. 50403, 50423 en 50483)

50405. MISKOLCZE, ROBIN, Women and children first: nineteenth-century sea narratives
and American identity. Lincoln, University of Nebraska Press, 2007, xxii, 220 p-

Nieuwe boeken en artikelen




50406. MOOJEN, WILLEM H., Bakboord uit: de zeeman vertelt wederom... Emmen, Lanasta,
2009, 320 p., ill. (vervolg op nrs. 42325 en 48497)

50407. MULDER, JOHAN B., KOOS MULDER, HARRY A. BAKKER, Wiebe Hayes van Win-
schoten: een dappere VOC-soldaat tijdens de dramatische reis van de Batavia. Leeuw-
arden/Groningen, Noordboek, 2010, 128 p.

50408. NOLDEKE, HARTMUT, Mit dem Vermessungsschiff Méwe zwei Jahre in der Siidsee
(1898-1899): zur Biografie des Schiffsarztes Dr. Med. Manfred Nahm (1867-1933). DSA 31,
2008 (verschenen 2009) 17-62, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

50409. RICHARDSON, STEPHEN A, School of the sea, 1937-1946. Dunbeath, Whittles Pub-
lishing, 2009, 176 p., ill. (gebaseerd op zijn levendige en nauwkeurige dagboekaantekeningen,
biedt de auteur een inzicht in de persoonlijke herinneringen van zijn carriére in de koop-
vaardij)

50410. ROBINSON, MARGARET J., Loose and unknown persons: listing seamen in the late
seventeenth century. MM 95, 2009, 392-399

50411. ROSSUM, MATTHIAS VAN, ‘Hand aan hand (blank en bruin)’: een onderzoek naar
solidariteit en de werking van globalisering, etniciteit en klasse onder zeelieden op de
Nederlandse koopvaardij, 1900-1945. Amsterdam, eigen uitgave, 2007, 215 p., ill. (master-
scriptie Vrije Universiteit, Amsterdam; zie ook nr. 49538)

50412. SARDET, MICHEL, Activités et statistiques médicales de I'h6pital maritime de Roche-
fort au X1Xe siécle. CHM 2009, no. 66, 79-88

50413. SCHMIDT-WALTHER, PEER, Frachtschiffreisen: als Passagier an Bord. Hamburg,
Koehlers Verlagsgesellschaft, 2008, 216 p., ill.

50414. SCHOLL, LARS U., Bernhard Blanke (1818-1877): Kapitdn und Hafenmeister in Bremer-
haven. DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 305-318, ill. (met Engelse en Franse samenvattin-
gen)

50415. THOMPSON, BARRY, All hands and the cook: the customs and language of the British
merchant seaman, 1875-1975. Z.PL, eigen uitgave via The Bush Press, 2008, 381 p,, ill.

50416. VALKENIER, W.A_LP, Op de valreep. Emmen, Lanasta, 2008, 248 p., ill.

50417. VERVLOESEM, ELS, De Chinese ondernemers op Katendrecht (1914-1940). RJ 2009,
263-289, ill. (passim maritiem)

50418. VLIET, SILVESTER JAN JEROEN VAN DER, ‘Waar de Capt. Syn orders sullen komen
te vallen’: monsterrollen uit het archief van de Amsterdamse waterschout, 1770-1805.
Leiden, eigen uitgave, 2007, 200 bl,, ill. (doctoraalscriptie Universiteit Leiden)

50419. WALSTRA, BOUKE, KARWAN FATAH-BLACK, Schipper in het cachot: het journaal
van Wytze Gerbens Hellinga 1794-1795. Leeuwarden, PENN Uitgeverij, 2009, 144 p., ill. (zie
ook nr. 49508)

50420. WINKLER, HERMANN, Als Schiffsjunge auf einem Schoner in der Ostsee: ein See-
fahrtsbericht des Chronisten Bruno Kaiser. DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 319-326, ill.
(met Engelse en Franse samenvattingen)

50421. ZIJP, MARTINE LAURIEN VAN, “Wij kennen doch voor eerst bij malkander niet
komen, daarom so moeten wijt met schrijven aan malkander hebben”: een onderzoek naar
particuliere brieven uit Noord-Holland aan Oost-Indié, geschreven in het jaar 1672.
Amsterdam, eigen uitgave, 2007, 97 bl,, ill. + cd (33 brieven uit Alkmaar, Egmond aan Zee,
Enkhuizen en Hoorn) (masterscriptie Universiteit van Amsterdam; passim maritiem)

50422. ZUUR, HENK, In gesprek met...: Siep Zeeman, oud-kapitein KHV, oud-schipper KNRM
(1en 2). BW 64, 2009, 272-275, ill., 332-335, ill.

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50423. (CATALOGUS), 175 Jahre Rickmers: eine Familien- und Firmengeschichte; Lars U.
Scholl (Hrsg.). Bremerhaven, Deutsches Schiffahrtsmuseum, 2009, 64 p., ill. (zie ook nrs.
50403, 50404 en 50483)

SCHIP EN SCHEEPSBOUW — ALGEMEEN

50424. BUNTE, HENK, De bouw van een werkende stoomsloep. Modelbouwer 71, 2009,
514-519, ill,

50425. BURGELER, GERRIT VAN, De palingschepen van Spaarndam (1): een onbekend en
inmiddels uitgestorven scheepstype. BW 65, 2009, 6-9, ill.

50426. -, Uniek koggetreffen in Kampen: middeleeuwse taferelen in oude Hanzestad. BW 64,
2009, 340-341, ill.

50427. COWSILL, MILES, JOHN HENDY, Ferry and cruise ship annual 2009. Ramsey, Ferry
Publications, 2009, 96 p., ill.

50428. ENDSOR, RICHARD, The Restoration warship: the design, construction and career of
a third rate of Charles IT's Navy. Londen, Conway, 2009, 256 p., ill.

50429. FORSTER, THOMAS, Schiffe der Hanse. Rostock, Hinstorff Verlag, 2009, 144 p., ill.

50430. GOHREN, HARALD, Burchio und Rascona: zwei historische venezianische Fluss-
schiffe. Logbuch 45, 2009, 152-156, ill.

50431. GROOT, HARRY DE, De kempenaar. Binnenvaart 18, 2009, nr. 4, 37-38, ill.

50432. GROOT, NIELS DE, Middeleeuws maritiem wonder van microniveau: Mataré-model
terug in Rotterdamse toonzaal. Archeologie Magazine 2009, nr. 1, 62-66, ill.

50433. HAALMELJER, HANS, DIK VUIK, Pinassen, fluiten en galjassen: zeilschepen van de
Lage Landen, kustvaart en grote vaart. Alkmaar, De Alk, 2009, 240 p., ill.

50434. HARLAND, JOHN, Catharpings, swifters and Bentinck shrouds. MM 95, 2009,
328-336, ill.

50435. HOBBS, DAVID, A century of carrier aviation: the evolution of ships and shipborne
aircraft. Barnsley, Pen & Sword Books, 2009, 304 p.

50436. HOVING, AB, ALAN LEMMERS, Smokkelwaar ten tijde van de Vierde Engelse Oorlog:
model MC 655, het Houtschip. In: (Henk van der Biezen e.a. (red.)), Scheepshistorie: het
schaalmodel als reconstructie, nr. 8 (Emmen, Lanasta, 2009) 76-80, ill.

50437. KASSNER, WILFRIED, Das Zeesenboot. Logbuch 45, 2009, 183-184, ill.

50438. KAULEN, PETER, Ein Kettenschlepper mit Elektroantrieb im Museum Cap Canal in
der Bourgogne. Logbuch 45, 2009, 162-166, ill.

50439. KIRSCH, PETER, Fireship: the terror weapon of the age of sail. Barnsley, Seaforth
Publishing, 2009, 256 p., ill.

50440. KOSTERS, MARTINUS J., Nederland: bakermat van super- en megajachten. BW 64,
2009, 483-487, ill.

50441. LAURING, KARE, Den sidste rejse: skrot, genbrug og designermebler. HSK 2009,
139-148, ill. (met Engelse samenvatting)

50442. McKEE, FRASER, Merchant ships used as fighter carriers in WW2. Argonauta 26,
2009, nr. 4, 17-22

50443. PELT, FRED, De ark van Darwin. Teylers Museum Magazine 28, 2009, nr. 2 (103),
14-18, ill.

50444. QUINN, PAUL, Macgregor Laird’s galley: its relevance to African river exploration.
MM 95, 2009, 474-478

Nieuwe boeken en artikelen




50445. RABBEL, JURGEN, Vom Ruderboot zum Motorrettungsboot. Logbuch 45, 2009,
57-64, ill.

50446. SPITS, ELISABETH, De boeier van 1778. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 3, 8-9, ill.

50447. VEGA BLASCO, ANTONIO DE LA, Los maquinistas en el articulo “Submarinos repu-
blicanos bajo mando soviético” (IT) de Williard Frank Jr. Comentarios. RHN 27, 2009, Nim.
106, 87-102

50448. VILLIERS, ALAN, Square-rigged ships: an introduction; voorw. Peter Villiers. Green-
wich, National Maritime Museum, 2009, xviii, 78 p., ill. (eerder verschenen in 1975)

50449. VOS, RON DE, Nederlandse schoeners & brikken. Franeker, Van Wijnen, 2009, 320 p,, ill.

50450. VOSMER, TOM, Arabische schepen: de dhow. In: (Luitgard Mols e.a. (red.)), Oman
(Amsterdam, Stichting Producties De Nieuwe Kerk/Hermitage Amsterdam, 2009) 82-93, ill.

50451. WIESE, EIGEL, Giganten der Meere: die grossten Passagierschiffe der Welt. Ham-
burg, Koehlers Verlagsgesellschaft, 2008, 143 p., ill.

50452. WINFIELD, RIF, British warships in the age of sail 1603-1714: design, construction,
careers and fates. Barnsley, Seaforth Publishing, 2009, 384 p., ill. (behoort bij nrs. 42473 en
49635)

50453. ZUIDLAND, JEROEN VAN, Arnemuidense hoogaars. In: (Henk van der Biezen e.a.
(red.)), Scheepshistorie: het schaalmodel als reconstructie, nr. 8 (Emmen, Lanasta, 2009)
2-13,ill.

SCHIP EN SCHEEPSBOUW — SCHEEPSBOUW

50454. AKKER, GITTA OP DEN, Staalkaart van industriéle bouw behouden: scheepswerf
tussen de weilanden. Heemschut: tijdschrift van de Bond Heemschut 86, 2009, no. 5, 12-13,
ill. (betreft scheepsreparatiewerf Leeuwerke in Westerbroek, langs het Winschoterdiep)

50455. BIBBY, FRANCES, The Blaydes: shipbuilders of Hull. Z.PL., eigen uitgave, 2006

50456. BOES, ALBERT, Huisman, een kranig bedrijf: samenwerking IHC Merwede met Huis-
man bij bouw gecompliceerde offshore-vaartuigen. BW 64, 2009, 268-271, ill.

50457. BRUGGE, JEROEN TER, Scheepsbouw in perspectief: inleiding. In: (Jeroen ter Brugge
e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotterdam/Amsterdam/Zutphen, 2009) 9-16, ill.

50458. -, ELIZABETH SPITS, GERBRAND MOEYES (red.), Scheepsbouw in perspectief:
werven in Nederland circa 1870-2009; met tekstbijdragen van Jeroen ter Brugge e.a.
Rotterdam, Stichting Maritiem Museum Rotterdam; Amsterdam, Stichting Nederlands
Scheepvaartmuseum Amsterdam; Zutphen, Walburg Pers, 2009, 126 p., ill.

50459. BRUINS SLOT, ROB, Werkloosheid in de jaren tachtig: Heyplaat Rotterdam. In: (Carla
Boos (red.)), Andere tijden 10: nieuwe verhalen over de actualiteit van gisteren (Amster-
dam/Antwerpen, 2009) 198-203, ill. (betreft de Rotterdamsche Droogdok Maatschappij)

50460. CRUMLIN-PEDERSEN, OLE, Some critical remarks on the aims and outcome of ‘rep-
lica’ projects. In: (Gerbrand Moeyes e.a. (red.)), Met reconstructies bouwen aan kennis
(Lelystad, 2009) 49-57, ill.

50461. DESSENS, HENK, Scheepswerven en motorenfabriek: D. en Joh. Boot NV te Alphen
aan den Rijn. In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotter-
dam/Amsterdam/Zutphen, 2009) 47-56, ill.

50462. FARRIS, WILLIAM WAYNE, Shipbuilding and nautical technology in Japanese mari-
time history: origins to 1600. MM 95, 2009, 260-283, ill.

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50463. GATTI, LUCIANO, Un raggio di convenienza: navi mercantili costruttori e proprietari
in Liguria nella prima meta dell’Ottocento. Genua, Societa Ligure di Storia Patria, 2008, 496
p- (serie ‘Atti della Societa Ligure di Storia patria. Nova Serie’, vol. XLVIII (CXXII), facs. IT)

50464. -, FURIO CICILIOT, Costruttori e navi: maestro d’ascia e navi di Verazze al tempo
della Repubblica di Genova (secoli XVI-XVII). Savona, Elio Farese Editore, 2004, 159 p-

50465. GOOSSEN, ERIC, Met onderhoud en restauratie van schepen nieuw leven in Arne-
muiden: eeuwen veranderde er niets op Historische Werf Meerman. Heemschut: tijdschrift
van de Bond Heemschut 86, 2009, no. 5, 11-13, ill.

50466. HEIJVELD, WOUTER, Een werf van wereldformaat: Wilton-Fijenoord te Schiedam.
In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotterdam/Amster-
dam/Zutphen, 2009) 57-66, ill.

50467. HENGEL, GUIDO VAN, Een Hollandse scheepsbouwer in Rusland: ankor, mast, sjtoer-
man, sjkipper. HN 17, 2008, nr. 8, 18-25, ill. (betreft admiraal Cornelis Cruys (1655/58-1727),
die vanaf'1702 in Russische dienst was)

50468. HINSCH, WERNER, Die Schiffswerft in Kéln-Deutz: ein traditionsreichen Schiff-
baubetrieb. Logbuch 45, 2009, 69-72, ill.

50469. HONDSMERK, D., Scheepsbouw in Japan. BW 65, 2009, 25-27, ill.

50470. KERKMEIJER, WICHER, Scheepsbouw aan het ‘daip’: Werf J. Vos & Zoon te Gro-
ningen. In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotterdam/Amster-
dam/Zutphen, 2009) 115-124, ill.

50471. KINGMA, JUR, Van schuitenmaker tot schepenfabriek: Zaanlandsche Scheepsbouw
Maatschappij. In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotter-
dam/Amsterdam/Zutphen, 2009) 97-106, ill.

50472. KORTEWEG, JOKE, Scheepsbouw in de polder: werven van de familie Smit in Kinder-
dijk en omstreken. In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotter-
dam/Amsterdam/Zutphen, 2009) 27-36, ill.

50473. LANGE-BASMAN, ULRIKE, Dreimastschoner und Dampfbarkassen: die Hamburger
Werft JH.N. Wichhorst in der Zeit des Ubergangs vom Holzschiffbau auf den Eisen- und
Stahlschiffbau. Wiefelstede, Oceanum Verlag, 2009, 308 p., ill. (serie ‘Schriften des Deutschen
Schiffahrtsmuseums’, vol. 68)

50474. LEENSTRA, MENNO, Replicabouw en -gebruik. In: (Gerbrand Moeyes e.a. (red.)),
Met reconstructies bouwen aan kennis (Lelystad, 2009) 42-48, ill.

50475. LEMMERS, ALAN, De werfbaas en de timmermansknecht: arbeidsomstandigheden
en werforganisatie in het licht van 20ste-eeuwse replicabouw. In: (Gerbrand Moeyes e.a.
(red.)), Met reconstructies bouwen aan kennis (Lelystad, 2009) 11-20, ill.

50476. LOOMELJER, FRITS, De zin en onzin van 1:1 bouw. In: (Gerbrand Moeyes e.a. (red.)),
Met reconstructies bouwen aan kennis (Lelystad, 2009) 7-10, ill.

50477. LUITING, JAAP, Reconstrueren op basis van archiefonderzoek. In: (Gerbrand Moeyes
e.a. (red.)), Met reconstructies bouwen aan kennis (Lelystad, 2009) 32-41, ill.

50478. MANNAERT, HAN, Van turfschipper tot motorfabrikant. Z.Pl., eigen uitgave, 2009,
200 p., ill. (betreft de geschiedenis van de familie Goedkoop in Amsterdam, scheepsbouwers
en fabrikanten van de Werkspoor-motor)

50479. MOEYES, GERBRAND, Het hart van Vlissingen: NV. Koninklijke Maatschappij
‘De Schelde’. In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotter-
dam/Amsterdam/Zutphen, 2009) 17-26, ill.

50480. -, FRITS LOOMEILJER, TRISTAN MOSTERT (red.), Met reconstructies bouwen aan
kennis: heeft het bouwen van reconstructies onze kennis van historische scheepsbouw

Nieuwe boeken en artikelen 157




verrijkt?: verslag symposium 24 november 2006 gehouden in het Nieuw Land Erfgoed-
centrum te Lelystad. Lelystad, Stichting Willem Vos Fonds, 2009, 72 p., ill. (serie ‘Berichten
van het Willem Vos Fonds’, 2)

50481. NIEMEIJER, FRITS, Gespecialiseerde scheepsbouw: Werf Conrad te Haarlem.
In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.), Scheepsbouw in perspectief (Rotterdam/Amster-
dam/Zutphen, 2009) 87-96, ill.

50482. ROS, ANDRE, 40 Jaar Haagse Modelboot Club. Modelbouwer 71, 2009, 411-413, ill.

50483. SCHOLL, LARS U.,, 175 Jahre Rickmers: ein Schifffahrts- und Schiffbau-Unternehmen
in der fiinften Generation: Sonderausstellung im DSM. DSI 31, 2009, nr. 1, 16-18, ill. (zie ook
nrs. 50403, 50404 en 50423)

50484. SEFFINGA, MEINDERT, Kleinschalige Friese scheepsbouw: Scheepswerf Draaisma te
Franeker. In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotterdam/Amster-
dam/Zutphen, 2009) 107-114, ill.

50485. SLAGTER, RUUD, ‘De wurref van Veldhuis’: scheepsbouwwerf ‘t Huis de Merwede te
Papendrecht, 1913-1966. Bedum, Profiel, 2009, 456 p., ill.

50486. SMITS, HAN, De verdwenen scheepstimmerwerven van Waspik, Deel 2: 1722-1808.
Bokkepoot 2009, nr. 190, 30-32, ill. (vervolg van nr. 49677)

50487. SPITS, ELISABETH, Scheepsbouw en reparatie in Amsterdam: Nederlandsche Dok en
Scheepsbouw Maatschappij. In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspec-
tief (Rotterdam/Amsterdam/Zutphen, 2009) 77-86, ill.

50488. -, Werf ‘t Kromhout. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 11, ill.

50489. WALTER, WOLFGANG, Ein Vierteljahrhundert danach: Gedanken zur Schliefung
der AG “Weser” in Bremen im Jahre 1983. DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 185-203, ill.
(met Engelse en Franse samenvattingen)

50490. WEBER, ERNST, Wie wil overleven moet kwaliteit leveren: Arnhemsche Scheeps-
bouw Maatschappij. In: (Jeroen ter Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rot-
terdam/Amsterdam/Zutphen, 2009) 67-76, ill.

50491. WIJN, HANS, Autoriteit in overleven: IHC Merwede in Sliedrecht. In: (Jeroen ter
Brugge e.a. (red.)), Scheepsbouw in perspectief (Rotterdam/Amsterdam/Zutphen, 2009)
37-46, ill.

SCHIP EN SCHEEPSBOUW — SCHIP

50492. ANTON, MATHIAS, Die MS Illstein als Buddelschiff im Mafistab 1:1250. Logbuch 45,
2009, 89-90, ill.

50493. ASMUSSEN, BENJAMIN, “Som en Maage paa Vandet”: nyt materiale om skoleskibet
Kobenhavn. HSK 2009, 131-138, ill. (betreft het opleidingsschip ‘Kebenhavn’; met Engelse sa-
menvatting)

50494. BANON DELGADO, LUIS, La fragata Andoirinha. Barcelona, Editorial Noray, 2009,
308 p.

50495. BERKUM, SANDRA VAN, Op reis met de Rotterdam: welcome on board; vert. Jona-
than Ellis. Schiedam, Scriptum Publishers, [2009], 108 p., ill. (fotoboek met tekst in het
Nederlands en Engels)

50496, BERNET, ETIENNE, Lhistoire mouvementée du trois-méts Lieutenant Boyau de
Binic 4 Gravelines (1920-1935). RSDHA 2009, no. 42, 291-306, ill. (met Engelse, Franse en
Nederlandse samenvattingen)

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50497. BISON, META, ms Willem Ruys: de liefdesbaby van de Koninklijke Rotterdamsche
Lloyd: de archipel opent hart en hand. Emmen, Lanasta, 2009, 128 p.,, ill.

50498. BOOM, TRUDY, Het kleinste vogeltje uit de voliére: voormalig directieschip Stern.
Bokkepoot 2009, nr. 190, 42-43, ill.

50499. BRUGGE, JEROEN TER, Museumvondsten: RP10 en RP18. Musis: cultureel magazine
15, 2009, nr. 6, 14-15, ill.

50500. BURGELER, GERRIT VAN, Heeg heeft weer een palingaak: reconstructie ‘Korneliske
Ykes IT’ doet verleden herleven. BW 64, 2009, 285-287, ill.

5050L1. -, ‘Prins Willim’ in vlammen opgegaan: Den Helder verliest toeristische attractie. BW
64, 2009, 356-357, ill. (betreft de replica van een VOC-retourschip, gebouwd in 1984-1985 door
scheepswerf Amels in Makkum)

50502. CHAMBERS, DON, The controversial ship Harpley: seaworthiness, timber and Tas-
manian shipbuilders. GC 31, 2009, no. 1, 3-28

50503. DEKKER, FRANS, IJszeilschuit Roosevelt: een antieke ijzeiler op de Gouwzee. Model-
bouwer 71, 2009, 576-579, ill.

50504. DEXHEIMER, GUNTHER, Binnenvaart in kleur (deel 26): motorsleepboot Leon Dusu-
zeau. Binnenvaart 18, 2009, nr. 3, 43-44, ill.

50505. DUIN, J. VAN, De logger Voorwaarts. Geestgronden: Egmonds historisch tijdschrift 14,
2007, nr. 4, 128-131

50506. EEKHOF, WILTO, De ‘Waalborg”: representant van een kustvaartgeneratie. BW 64,
2009, 342-344, ill.

50507. ENGELEN, JOHN, EWT 106 Jacob C. van Neck: 33 jaar duwvaart op de Rijn. Model-
bouwer 71, 2009, 443-452, ill.

50508. FALCK, W. EBERHARDT, Kanonenpolitik auf Niederlindisch: die Restaurierung der
Zr. Ms. Bonaire in Den Helder. Logbuch 45, 2009, 73-79, ill.

50509. FAVREUL, JACQUES, La Doris, histoire d’un sous-marin perdu. Rennes, Marines
Editions, 2009, 111 p.

50510. GEIER, JORG, Restaurierungsarbeiten auf dem Museumsschiff “Elbe 3”: ein Zwischen-
bericht. DSI 31, 2009, nr. 1, 23-24, ill. (zie ook nr. 50527)

50511. GONZALEZ, MARCELINO, KEN WOODS, El Santisima Trinidad: un gigante de los
mares regresa a La Habana = The Santisima Trinidad: a giant of the seas returns to Havana
1769-2009; vert. Ludwig Diaz Montenegro. Havana, Embajada de Espafia en Cuba, 2009,
277 p., ill. (tekst in het Spaans en Engels)

50512. GROBNER, JOHANN, Das 100-Kanonenschiff 2. Ranges Hercule (1836-1855): einer
der letzten “hélzernen Wille” im aktiven Dienst. Logbuch 45, 2009, 108-114, ill.

50513. GRUND, WIM, WALTER CORNELIS, Een nieuw Oost-Indié lijnschip: ms Oranje. In:
(Henk van der Biezen e.a. (red.)), Scheepshistorie: het schaalmodel als reconstructie, nr. 8
(Emmen, Lanasta, 2009) 14-47, ill.

50514. HAAS, KEES DE, Amerikanen schenken schilderij van de ‘Dokter Wagemaker’. BW 64,
2009, 351, ill. (betreft de eerste veerboot ‘Dokter Wagemaker’ van de TESO, die in maart 1943
de bemanning van een Amerikaanse bommenwerper uit zee redde)

50515. HEIJMAN, PAUL, Fotoroman pakschuit Nooit Gedacht. Bokkepoot 2009, nr. 191, 4-9,
ill.

50516. HEUL, FRANK H.M. VAN DER, Behouden vaart: de geschiedenis van een vrachtschip
van de Stoomvaart Maatschappij Nederland. Z.PL, eigen uitgave, 2009, 150 p. (betreft het
turbineschip ‘Roebiah’, tijdens de Tweede Wereldoorlog als C3-schip gebouwd en in 1948 ver-
bouwd tot vrachtschip)

Nieuwe boeken en artikelen




50517. JONG, EBE DE, Werk van leden: klipperschip Ida Ziegler. Modelbouwer 71, 2009,
410-411, ill; zie ook nr. 50518

50518. KARTING, HERBERT, Die Ida Ziegler: der erste von R.C. Rickmers gebaute Klipper
(Teil 1 & 2, Schluss). Logbuch 45, 2009, 80-88, ill., 119-125, ill.; zie ook nr. 50517

50519. KELLER, JAN, De strenge winters van 1956 en 1963. Binnenvaart 18, 2009, nr. 6, 11-13,
ill. (betreft het sleepschip ‘Sirius’)

50520. KEY, KLEMENS EN CHRISTINE, Honderd jaar Succes. Binnenvaart 18, 2009, nr. 6,
61-62, ill. (betreft een sleepboot)0

50521. LELJEN, R., De Jos Maria: een scheepje met problemen. Geestgronden: Egmonds his-
torisch tijdschrift 15, 2008, nr. 2/3, 96-102

50522. LINDQVIST, PER-INGE, MANNE DUNGE, Bespiegelingen bij een scheepsmodel:
schoener Experiment. In: (Henk van der Biezen e.a. (red.)), Scheepshistorie: het schaal-
model als reconstructie, nr. 8 (Emmen, Lanasta, 2009) 52-63, ill.

50523. MARQUARDT, KARL HEINZ, Die Bark Theone: ein Auswandererschiff und die Aus-
wanderung im 19. Jahrhundert (Teil 1 & 2). Logbuch 45, 2009, 115-118, ill., 167-172, ill.

50524. MENZEL, HORST, Der Dreimast-Jachtschoner Heinrich: ein Modell in MaBstab 1:60.
Logbuch 45, 2009, 141, ill.

50525. MOUTHAAN, PIET, De lotgevallen van de Avontuur, Deel 2 en 3. Bokkepoot 2009, nr.
190, 20-21, ill., nr. 191, 20-21, ill. (vervolg van nr. 49755)

50526. NAGELKERKEN, WIL, De noodlottige geschiedenis van het Hollandse fregat Alphen,
geéxplodeerd en gezonken in 1778 in de haven van Curacao. Heerlen, eigen uitgave, 2009,
320 p., ill. (serie ‘STIMANA Marine Archaeological Series’, No. 3)

50527. PETERS, DIRK J, 100 Jahre Feuerschiff: Biirgermeister Abendroth ex Eider: DSM-
Museumsschiff “Elbe 3” feiert runden Geburtstag. DSI 31, 2009, nr. 1, 6-8, ill. (zie ook nr.
50510)

50528. PIKARD, HENK, De schoener Experiment: een schaalmodel van Henk Pikard. In:
(Henk van der Biezen e.a. (red.)), Scheepshistorie: het schaalmodel als reconstructie, nr. 8
(Emmen, Lanasta, 2009) 74-75, ill.

50529. POL, J. VAN DER, De ondergang van het s.s. Insterburg in 1935. Geestgronden: Egmonds
historisch tijdschrift 12, 2005, nr. 4, 111-116

50530. PRINZ, FRIEDRICH, S.M.S. Deutschland: das Typschiff der Kaiserlichen Marine am
Ende der Pre-Dreadnough-Ara (Teil 4, 5 & 6). Logbuch 45, 2009, 65-68, ill., 126-130, ill.,
173-176, ill. (vervolg van nr. 49768)

50531. PRONKER, T.F.J, Het barkschip Amicitia: aanvullingen en correcties. Vlieland, eigen
uitgave, 2007, 47 p., ill. (aanvulling op het boek uit 1999)

50532. RUFF, ERIC, The barque Sabra Moses. Argonauta 26, 2009, nr. 2, 21-27, ill. (met aanvul-
lingen in ‘Argonauta’ 26, 2009, nr. 3, 7-8, ill.)

50533. SAUER, ALBRECHT, Neues auf der Schiffsbriicke im DSM: Fahrstand des Seebider-
schiffes Wappen von Hamburg (1965) versus Integrierte Schiffsfithrung. DSI 31, 2009, nr. 1,
19-20, ill.

50534. SCHUITEMAKER, LEO, Binnenvaart in kleur (deel 27): sleepschip Risquons. Binnen-
vaart 18, 2009, nr. 4, 49-50, ill.

50535. -, Binnenvaart in kleur (deel 28): Rhenus 140 met sleep. Binnenvaart 18, 2009, nr. 5,
43-44,ill.

50536. SCHWERDTNER, NILS, The new Cunard Queens: Queen Mary 2, Queen Victoria,
Queen Elizabeth 2. Barnsley, Seaforth Publishing, 2008, 208 p., ill. (zie ook nr. 48748)

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50537. SNIJDERS, META, De ondergang van de ‘Berlin’ 100 jaar geleden. Struinen van polder
tot strang: kwartaalblad van de Historische Vereniging Westelijk Voorne 21, 2007, nr. 1,
17-29

50538. TOLSMA, PETER, De Lytse Bever: van bijlbrief tot varend monument, 1820-2008.
Alkmaar, De Alk & Heijnen Watersport, 2009, 111 p., ill.

50539. ZEEMAN, SIEP, Explosie op de ‘Mont Blanc’. BW 64, 2009, 345, ill. (betreft de explosie
aan boord van een Frans stoomschip in december 1917; zie ook nrs. 36017, 38330 en 44037)

50540. ZUUR, HENK, Derde ‘Marietje Andrea’. BW 64, 2009, 446-447, ill. (betreft drie schepen
met de naam ‘Marietje Andrea’, die tussen 1981 en 2009 voor de familie Danser-Van Gent
werden gebouwd en die in de vloot van Wagenborg Shipping werden opgenomen)

50541. -, Koningin Beatrix doopt FS-bouwnr. 391: als ‘Fivelborg’ op stapel gezet, als ‘Beatrix’
in de vaart. BW 64, 2009, 401-403, ill. (behandelt drie kustschepen met de naam ‘Fivelborg’)

50542. (N.N.), Rexona 111: back to the roots: het Europese verhaal van een Deense kotter.
Arnhem, Vereniging tot Behoud van de Rexona, 2009, 23 p., ill.

SCHIP EN SCHEEPSBOUW — SCHEEPSVOORTSTUWING

50543. BAHR, JOHANNES, RALF BANKEN, THOMAS FLEMMING, Die MAN: eine deut-
sche Industriegeschichte. Miinchen, C.H. Beck Verlag, 2008, 624 p. (betreft de geschiedenis
van de Maschinenfabrik Augusburg-Niirnberg, bouwer van onder meer scheepsmachines)

50544. BROSER, JOST-MICHAEL, Das Lateinsegel auf Karavellen, Galeeren, Karacken und
Galeonen: drei portugiesische Quellen aus der Mitte des 16. Jahrhunderts. Logbuch 45,
2009, 100-107, ill.

50545. MATHIESEN, CHRISTIAN FREDERIK, Erindringer fra maskinrummet: Selandia (1)
1946-1947; red. Morten Ravn. HSK 2009, 116-130, ill. (persoonlijke herinneringen van de
auteur aan de machinekamer van de ‘Selandia’ (I1); met Engelse samenvatting)

50546. NEUMANN, HAJO, Vom Forschungsreaktor zum “Atomschiff” Otto Hahn: die Ent-
wicklung von Kernenergieantrieben fiir die deutsche Handelsmarine in Deutschland.
Bremen, Verlag H.M. Hauschild, 2009, 261 p,, ill. (proefschrift Bremen; serie ‘Deutsche
Maritime Studien/German Maritime Studies’, 7)

50547. RAHARDT, OLAF, Der Heiflbare Propeller. Logbuch 45, 2009, 157161, ill.

50548. WARNECKE, HANS-JURGEN, Schiffsantriebe: 5.000 Jahre Innovation. Hamburg,
Koehlers Verlagsgesellschaft, 2005, 462 p., ill.

SCHIP EN SCHEEPSBOUW — SCHEEPSVERSIERING

50549. COLE, GARETH, Royal Navy gunners in the Revolutionary and Napoleonic Wars. MM
95, 2009, 284-295

50550. LEHMANN, JORAM, Restauratie-ethiek, Deel 2 en 3. Bokkepoot 2009, nr. 190, 14-16,
ill., nr. 191, 14-16, ill. (vervolg van nr. 49817)

50551. PULVERTAFT, DAVID, The figurehead of HMS Beagle. MM 95, 2009, 327-328, ill.

50552. -, The warship figureheads of Portsmouth. Stroud, The History Press, 2009, 120 p., ill.

Nieuwe boeken en artikelen




MARITIEME ARCHEOLOGIE

50553. BRUGGE, JEROEN TER, Natte nieuwsgierigheid: duikende amateurarcheologen
in Nederland. TvZ 28, 2009, nr. 2, 36-43, ill. (themanummer maritieme archeologie; met
Engelse samenvatting)

50554. DUIVENVOORDE, WENDY VAN, More than just bits of hull: expensive oak, laminate
construction, and goat hair: new insights on Batavia’s archaeological hull remains. TvZ 28,
2009, nr. 2, 59-68, ill. (themanummer maritieme archeologie; met Nederlandse samenvatting)

50555. ES, WA, VAN, W.J.H. VERWERS, Excavations at Dorestad 3: Hoogstraat 0, II-IV; met
bijdr. van J. van Doesburg e.a. Amersfoort, Rijksdienst voor Archeologie, Cultuurlandschap
en Monumenten, 2009, 383 p,, ill. + bijl. (large figures and plans) (serie ‘Nederlandse Oud-
heden’, 16; vervolg op W.A. van Es, W.J.H. Verwers, ‘Excavations at Dorestad 1’ (‘s-Graven-
hage, 1980) en W. Prummel, ‘Excavations at Dorestad 2’ (Amersfoort, 1983)

50556. FARDET, MARC, René-Robert Cavelier de La Salle et la Belle. CHM 2009, no. 66,
89-108, ill.

50557. GINKEL, EVERT VAN, LEO VERHART, Aan boord: tijdcapsules onder water en in de
polderklei. In: (Evert van Ginkel e.a.), Onder onze voeten: de archeologie van Nederland
(Amsterdam, Bert Bakker, Den Haag, 2009) 294-301, ill.

50558, HOLK, ANDRE VAN, De bakens verzet: maritieme archeologie in Nederland in een
stroomversnelling? TvZ 28, 2009, nr. 2, 12-23, ill. (themanummer maritieme archeologie; met
Engelse samenvatting)

50559. MAARLEVELD, THIJS J., Boomstamboot Kadoelerveld: opgravingsrapport. Esbjerg,
Syddansk Universitet, 2009, 29 bl,, ill. (betreft een boomstamboot, gevonden nabij Krag-
genburg in de Noordoostpolder in 2003)

50560. PAESIE, RUUD, Duiken naar een maritiem verleden: een inleidend artikel. TvZ 28,
2009, nr. 2, 311, ill. (themanummer maritieme archeologie; met Engelse samenvatting)

50561. PARTHESIUS, ROBERT, Nederland als koopman en archeoloog: de paradox van het
beheer van het ‘Nederlands’ maritieme erfgoed in het buitenland. TvZ 28, 2009, nr. 2, 44-58,
ill. (themanummer maritieme archeologie; met Engelse samenvatting)

50562. POPE, PETER, Review essay: the underwater archaeology of Red Bay. IJMH 21, 2009,
nr. 1, 351-358 (betreft nr. 49838)

50563. REINDERS, REINDER, Scheepsarcheologie, reconstructie en replicabouw. In: (Ger-
brand Moeyes e.a. (red.)), Met reconstructies bouwen aan kennis (Lelystad, 2009) 21-31, ill.

50564. REVILLION, STEPHANE e.a., Découverte d’éléments d’une navire gallo-romain dans
la baie de Wissant (Pas-de-Calais), a Tardinghen-Le-Chatelet. RN 89, 2007, no. 373, 73-88, ill.

50565. SAAN, F.B., Het eiland Unst (Shetland), landschapsonderzoek en maritieme archeo-
logie. Groningen, eigen uitgave, 2008, 127, VII p,, ill. + cd (fotobijlage)

50566. VOS, ARENT, Duikteam NISA/ROB: tien jaar professioneel archeologisch duiken in
Nederland. TvZ 28, 2009, nr. 2, 24-35, ill. (themanummer maritieme archeologie; met Engelse
samenvatting)

50567. -, Wrak Ritthem, een onverwacht oud scheepswrak in de Westerschelde: resultaten
van het waardestellend onderzoek. Amersfoort/Lelystad, Rijksdienst voor het Cultureel
Erfgoed, Afdeling Scheepsarcheologie, 2009, 112 p., ill. (serie ‘Rapportage Archeologische
Monumentenzorg’, 174)

50568. WESTEN, BEN VAN DE, De redding van de Jacob. Binnenvaart 18, 2009, nr. 6, 60, ill.
(zie ook nrs. 46913, 46924, 46936, 46952 en 48853)

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

STUURMANSKUNST

50569. BREMMER, MARIUS, Sparks op Aruba. BW 64, 2009, 352-354, ill.

50570. EMKE, COR, De Jacobsstaf en het Davidskwadrant. In: (Henk van der Biezen e.a.
(red.)), Scheepshistorie: het schaalmodel als reconstructie, nr. 8 (Emmen, Lanasta, 2009)
64-73, ill.

50571. HUMPHREYS, BRIAN, Calls to the deep: the story of naval communication station
Harold E. Holt, Exmouth, Western Australia, Defence Materiel Organisation. Fyshwick,
ACT, 2007

50572. LANGE, H.J. DE, Het Thomson dieplood. NSMINT 2008, 22-24, ill.

50573. LENNEP, H.S. VAN, Kweekschool voor de Zeevaart. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 10, ill.

50574. OUWEHAND, NICO J., De ‘Furie’ krijgt een eigentijdse zender en ontvanger. BW 64,
2009, 372-373, ill.

50575. SCHOLL, LARS U, Das ilteste niederdeutsche Navigationshandbuch von Jacob Alday
aus dem Jahr 1578: zum Erscheinen einer Faksimile-Ausgabe. DSI 31, 2009, nr. 2, 21-22, ill.

50576. VANDEGOOR, GUST, Het schoolschip Mercator en zijn commandant Remi Van de
Sande. Wespelaar, Verbond voor Heemkunde Vlaams-Brabant, 2009, 457 p-, ill.

KARTOGRAFIE EN OCEANOGRAFIE

50577. BERNHARDT, KARL-HEINZ, Zur Erforschung der polaren troposphirischen Grund-
schicht vor dem Zweiten Internationalen Polarjahr 1932/1933. DSA 31, 2008 (verschenen
2009) 434-448, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

50578. BROMMER, BEA, Grote atlas van de Verenigde Oost-Indische Compagnie = Compre-
hensive atlas of the Dutch United East India Company, V: Afrika = Africa; met bijdr. van
Leon Hattingh, Dan Sleigh en Hein Zielstra; eindred. J.R. Diessen. Voorburg, Asia Maior,
2009, 420 p,, ill. (uitgave in samenwerking met het Koninklijk Nederlands Aardrijkskundig
Genootschap, het Nationaal Archief en Explokart/Universiteit Utrecht, Faculteit Geoweten-
schappen; vervolg van nr. 49874)

50579. CHAPUIS, OLIVIER, Cartes des cotes de France: histoire de la cartographie marine et
terrestre du littoral. Editions du Chasse-Marée, 2007, 415 p-

50580. HIATT, ALFRED, Terra Incognita: mapping the antipodes before 1600. Londen, The
British Library, 2008, 298 p., ill.

50581. KRAUSE, REINHARD A., Meteorologie und Geomagnetik als Ausléser der internatio-
nalen Polarforschung: Anmerkungen zur Ideengeschichte der Polarjahre. DSA 31, 2008
(verschenen 2009) 378-396, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

50582. KROLL, GARY, America’s ocean wilderness: a cultural history of twentieth-century
exploration. Lawrence (KS), University Press of Kansas, 2008, 264 p., ill.

50583. LENZ, WALTER, Wilhelm Brennecke, Pionier der siidozeanischen Tiefenzirkulation,
und seine Rolle beim desastréosen Ende der Zweiten Deutschen Siidpolar-Expedition
1911/1912. DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 412-420, ill. (met Engelse en Franse samenvat-
tingen)

50584. LUDECKE, CORNELIA, Uber die globale Verteilung von Luftdruck und Temperatur
am Beispiel des Ersten Internationalen Polarjahres 1882/1883. DSA 31, 2008 (verschenen
2009) 397-411, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

Nieuwe boeken en artikelen




50585. McCULLOCH, TOM, Hydrographic surveying and charting of BC waters from 1953 to
1967: with an extension of Canadian hydrographic effort into the Canadian Western Arctic
in the latter years. Argonauta 26, 2009, nr. 4, 23-27

50586. MULLAN, ANTHONY PAEZ, Jouhan de la Guilbaudiére, his ‘Buccaneer’s Atlas’, and
the beginnings of French trade along the Pacific coast of South America ca. 1700. The
Portolan 75, 2009, Fall, 17-31

50587. NELEMANS, BERT, Spoorzoeken in VOC-archieven. Omslag: bulletin van de Univer-
siteitsbibliotheek Leiden en het Scaliger Instituut 2009, nr. 2, 10 (betreft vestigingsplatte-
gronden van versterkingen op Ceylon)

50588. PAZARLI, MARIA, Mediterranean islands in Tabula Peutingeriana. e-Perimetron 4,
2009, nr. 2, 101116 (online tijdschrift: http;//www.e-perimetron.org)

50589. PORTUONDO, MARIA M., Secret science: Spanish cosmography and the New World.
University of Chicago Press, 2009, 360 p., ill.

50590. POTTER, STEPHEN R., Rethinking Captain John Smith’s map of Virginia. The Porto-
lan 75, 2009, Fall, 9-16

50591. PUJADES I BATALLER, RAMON J. (ed.), La carta de Gabriel de Vallseca de 1439. Bar-
celona, Lumen Artis Ediciones, 2009, 358 p., ill.

50592. RENKEMA, WIM, Het ontstaan van de eerste overzichtskaarten van Aruba
(1820-1828). CT 28, 2009, 65-70, ill. (met Engelse samenvatting)

50593. SANCHEZ MARTINEZ, ANTONIO, El problema de la variacién magnética en la
cartografia Atldntica: Diego Gutiérrez y la polémica de las cartas de doble graduacion.
RHN 27, 2009, Num. 106, 49-71, ill.

50594. STEINHAGEN, HANS, Verlauf und Ergebnisse der Spitzbergen-Expedition von Kurt
Wegener und Max Robitzsch, 1912/1913. DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 421-433, ill. (met
Engelse en Franse samenvattingen)

50595. TENT, JAN, HELEN SLATYER, Naming places on the ‘Southland’: European place-
naming practices from 1606 to 1803. AHS 40, 2009, nr. 1, 5-31, ill.

50596. VANDEWALLE, HUBERT H., Niet zomaar een kaartje: de slag bij de Doggersbank in
1781. In: (Edwin Bloemsaat e.a. (red.)), Janboel: opstellen aangeboden aan Jan Bos bij de
afronding van de Short-Title Catalogue Netherlands (Den Haag, 2009) 80-87, ill.

50597. WALSMIT, ERIK e.a., Spiegel van de Zuiderzee: geschiedenis en cartobibliografie van
de Zuiderzee en het Hollands Waddengebied. Houten, Hes & De Graaf Publishers, 2009,
744 p., ill. (serie ‘Utrechtse Historisch-Cartografische Studies/Utrecht Studies in the History
of Cartography’, 9)

50598. WEGNER, GERD, Meteorologisches und Ozeanographisches aus der “Grénlandfahrt”.
DSA 31, 2008 (verschenen 2009) 365-377, ill. (met Engelse en Franse samenvattingen)

50599. WOUDA, BERTUS, Hooggewaardeerde dieptelijnen: cartograaf Pierre Ancelin, uit-
vinder van het stelsel van dieptelijnen. RJ 2009, 112-130, ill. (zie ook nr. 48871)

HAVENS EN WATERWEGEN

50600. AMENDE, LARS, Fremde-Hafen-Stadt: Chinesische Migration und ihre Wahrnehmung
in Hamburg 1897-1972. Miinchen/Hamburg, Délling und Galitz, 2006, 418 p,, ill. (serie
‘Forum Zeitgeschichte’, Band 17)

50601. BECK, PETER J., “The less said about Suez the better’; British governments and the
politics of Suez’s history, 1956-67. EHR 124, 2009, 605-640 (zie ook nrs. 48883, 4890, 50603,
50637 en 50638)

164 TI1JDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

50602. BELLEMAN, G., Een zeehaven in Egmond. Geestgronden: Egmonds historisch tijd-
schrift 13, 2006, nr. 4, 100-109

50603. BERNARD, JEAN-YVES, Disregarding the Atlantic “special relationship”: the Eden
Cabinet in the lead-up to the invasion of the Suez Canal Zone. CJH 44, 2009, nr. 1, 39-61
(zie ook nrs. 48883, 4890, 50601, 50637 en 50638)

50604. BOERSEMA, JAAP, Een opmerkelijk kanaal: het Union Kanaal (slot en aanvulling).
Binnenvaart 18, 2009, nr. 3, 7-11, ill, nr. 4, 64, ill. (vervelg van nr. 49892)

50605. BOES, ALBERT, Pontcysyllte-aquaduct, toppunt van de Britse kanalenaanleg: ‘narrow-
boats’ legden de basis voor de Britse industriéle revolutie. BW 64, 2009, 348-350, ill.

50606. BRILLEMAN, EVELINE, Rondom het Westerdok: de geschiedenis van de Gouden
Reael, Amsterdam, René de Milliano, 2009, 92 p., ill. (behandelt de geschiedenis van het
Westerdokseiland (eigenlijk Westerdoksdijk) in Amsterdam; passim maritiem)

50607. BROLSMA, JOLCO, Het vergeten kanaal: het Canal d’Entreroches: de zeventiende-
eeuwse poging om Rijn en Rhone te verbinden. Binnenvaart 18, 2009, nr. 6, 55-57, ill.

50608. BUTCHER, DAVID, Lowestoft, 1550-1750: development and change in a Suffolk coastal
town. Woodbridge, Boydell Press, 2008, 354 p.

50609. CALLEBAUT, W., Montevideo magazijnen: respectvolle herbestemming en restauratie.
EIT 18, 2009, 78-83, ill. (betreft een aantal havenpakhuizen in Antwerpen)

50610. CARTLEDGE, PAUL, Alexandria the Great. HT 58, 2009, nr. 10, 20-26, ill. (betreft de
havenstad Alexandrié in Egypte; passim maritiem)

50611. CHAMBERS, IAIN, Mediterranean crossings: the politics of an interrupted modernity.
Durham (NC)/Londen, Duke University Press, 2008, 181 p.

50612. CLYMER, ADAM, Drawing the line at the big ditch: the Panama Canal treaties and the
rise of the right. Lawrence, University Press of Kansas, 2008, x, 286 p.

50613. DAALDER, REMMELT, Het woonhuis van De Ruyter. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 6-7,
ill.

50614. DESSENS, HENK, Het Scheepvaarthuis. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 8, ill.

50615. DEURZEN, LILIAN VAN, Het Monmouthshire & Brecon Kanaal, Wales, Groot Brit-
tannié. Binnenvaart 18, 2009, nr. 5, 9-11, ill.

50616. DOORNEN, CAROLUS VAN, Een gondel in de Herengracht: Amsterdam en Venetié:
een vergelijkend warenonderzoek. OA 61, 2009, 302-303, 305-307, ilL

50617. DRIEL. HUGO VAN, IRMA BOGENRIEDER, Memory and learning: selecting users in
the port of Rotterdam, 1883-1900. BH 51, 2009, 649-667, ill. (met Engelse samenvatting)

50618. FLIKKEMA, ALBERT, SIEWERT MEIJER, Noordpolderzijl: thuishaven voor vissers
en robbenjagers. Usquert, Stichting voorheen ‘De Eendracht-Usquert’, 2009, 320 p, ill.
(met schepenlijst Usquert 1911-2009)

50619. GUNSTON, HENRY, Gates, sluices and tidal barriers: a further selection of engineer-
ing structures on English navigable rivers. Journal of the Railway and Canal Historical
Society 36, 2008, no. 202, 107-110

50620. HAAS, KEES DE, Ostia: Europoort van het klassieke Rome. BW 64, 2009, 463-466, ill.

50621. HAGGERTY, SHERYLLYNE, ANTHONY WEBSTER, NICHOLAS J. WHITE (eds.),
The empire in the city?: Liverpool’s inconvenient imperial past. Manchester, Manchester
University Press, 2008, xiv, 237 p., ill.

50622. HENNY, YOLANDA, Werkspoormuseum. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 12, ill.

50623. HODGKINS, DAVID, The Peak Forest Canal 1866-1926. Derbyshire Archaeological
Journal 127, 2008, 155-166

50624. HOWAT, JOHN M.T., The Monkland Canal. Industrial Heritage 34, 2008, nr. 1, 50-60

Nieuwe boeken en artikelen 165




50625. KAPSCH, ROBERT J., The Potomac Canal: George Washington and the waterway
west. Morgantown, West Virginia University Press, 2007, 373 p.

50626. KLEIN, MARINUS, Het droogdok Jan Blanken 200 jaar. [Hellevoetsluis], Stichting
Droogdok Jan Blanken, [2009], 64 p., ill.

50627. KLOOS, MAARTEN, De eeuwenlange dynamiek van het Oosterdok. Zeemagazijn 36,
2009, nr. 2, 2-3, ill.

50628. KRAKER, ADRIE DE, Philippine, strategisch punt in niemandsland. Zeeland: tijd-
schrift van het Koninklijk Zeeuwsch Genootschap der Wetenschappen 14, 2005, 97-102, ill.

50629. MAW, PETER, TERRY WYKE, ALAN KIDD, Wharehouses, wharves and transport
infrastructure in Manchester during the Industrial Revolution: the Rochdale Canal Com-
pany’s Piccadilly Basins, 1792-1856. IAT 30, 2009, nr. 1, 20-33, ill.

50630. MISSET, CARLY (red.), De haven van Amsterdam: zeven eeuwen ontwikkeling; bij-
dragen Roeland Gilijamse e.a. Bussum, THOTH i.s.m. Haven Amsterdam, 2009, 342 p., ill.

50631. PAESIE, RUUD, De Stadsdocke van Middelburgh: de geschiedenis van het oudste
getijdenvrije havendok van Nederland. Tijdschrift voor Waterstaatsgeschiedenis 2008, nr.
1,1-12

50632. PERREAU, JEAN-LOUIS, La construction de I'écluse Trystram. RSDHA 2009, no. 42,
205-232, ill. (met Engelse, Franse en Nederlandse samenvattingen)

50633. PFISTER-LANGANAY, CHRISTIAN, Lessor du port de Gravelines a la fin du XVIIIe
siécle. RSDHA 2009, no. 42, 129-148, ill. (met Engelse, Franse en Nederlandse samenvattingen)

50634. ROSE, SUSAN, Calais: an English town in France, 1347-1558. Woodbridge, Boydell &
Brewer, 2008, x, 187 p.

50635. SCHARNWEBER, WERNER, Nord-Ostsee-Kanaal = Kiel Canal: Reisebilder. Bremen,
Edition Temmen, 2009, 234 p., ill.

50636. SCHIRMER, WOLFGANG, Hamburger Hafenmeile: Schiffe und Mehr fiir Sehleute.
Hamburg, Koehlers Verlagsgesellschaft, 2008, 160 p., ill.

50637. SCHULTE, JAN ERIK, Ein nationaler Weg: Kanada und die Schaffung der UN-Blau-
helme in der Suez-Krise 1956. MGZ 68, 2009, nr. 1, 49-74 (zie ook nrs. 48883, 4890, 50601,
50603 en 50638)

50638. SMITH, SIMON C. (ed.), Reassessing Suez 1956: new perspectives on the crisis and its
aftermath. Aldershot, Ashgate, 2008, 253 p. (zie ook nrs. 48883, 4890, 50601, 50603 en 50637)

50639. SMITH, THOMAS RUYS, River of dreams: imagining the Mississippi before Mark
Twain. Baton Rouge, Louisiana State University Press, 2007, xii, 232 p.

50640, SOLORZANO TELECHEA, JESUS ANGEL, Medieval seaports of the Atlantic coast of
Spain. IJMH 21, 2009, nr. 1, 81-100, ill. (met Engelse, Duitse, Spaanse en Franse samenvattingen)

50641. SPITS, ELISABETH, Pakhuizen van de Compagnieén. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 9,
ill.

50642. STAMMERS, MICHAEL, A maritime snapshot of a rural port in the mid-nineteenth
century: Well-next-the-sea, Norfolk. MM 95, 2009, 317-327

50643. WARD, JOSEPH P, The taming of the Thames: reading the river in the seventeenth
century. HLQ 71, 2008, 55-75, ill. (met Engelse samenvatting)

50644. WEGMAN, TON, De Nieuwe Brug: trekken en duwen. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 4,
ill.

50645. -, De Oude Waal: winterberging en onderhoud. Zeemagazijn 36, 2009, nr. 2, 5, ill.

50646. WIERSUM, KEES, Wachten in Panama. BW 64, 2009, 442-443, ill. (persoonlijke herin-
neringen van de auteur aan een bezoek aan de Miraflores Locks in Panama)

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS | 2010 — 1

ZEE- EN BINNENVAARTRECHT

50647. BIK, E.A., Raad voor de Scheepvaart 1909-2009. Z.PL., eigen uitgave, 2009, 64 p., ill.
50648. BRAUNIUS, S., Buitenlandse nakomelingen van de Artikelbrief 1629: een verkenning.
Pro Memorie: bijdragen tot de rechtsgeschiedenis der Nederlanden 10, 2008, nr. 1, 37-53
50649. GO, SABINE, Marine insurance in the Netherlands 1600-1870: a comparative institu-
tional approach. Amsterdam, Aksant, 2009, 332 p., ill. (proefschrift Vrije Universiteit, Amster-

dam; zie ook nr. 42802)

50650. JONG, MENSO DE, Vaarwel Den Haag, leve Rotterdam. BW 65, 2009, 4-5, ill. (betreft
de geschiedenis van een aantal internationale scheepvaartwetten, onder meer de Hague Rules
en de Rotterdam Rules)

50651. PANHUYSEN, LUC, Hugo de Groot (1583-1645): ‘ik wil een priester van het recht zijn’.
HN 18, 2009, nr. 8, 26-32, ill.

50652. ROBINSON, RICHARD, The introduction of the Merchant Shipping Act 1906. MM 95,
2009, 301-312

50653. (N.N.), Lessen leren uit een ramp. MMM 2009, nr. 4, 16-19, ill. (betreft de geschiedenis
van de Raad voor de Scheepvaart)

Nieuwe boeken en artikelen




19-23 augustus 2010, Sail Amsterdam.
Sail2010.nl

15-19 september 2010, 9th Maritime Heritage Conference: The Maritime Nexus:
Re-connecting Landsmen with Their Seagoing Heritage’ Baltimore, Maryland. Zie:
Int. Journal of Maritime History, December 2009

17-18 september 2010, Atlantic Sounds: Music, Seafaring and Seaport Cities in History
University of Liverpool /Merseyside Maritime Museum, Liverpool.
G.JMilne@liv.ac.uk

7-14 oktober 2012, International Symposium on Boat and Ship Archaeology: Man

and Maritime Landscapes, Nederlands Scheepvaartmuseum Amsterdam.
www.cultureelerfgoed.nl

AANVULLINGEN

In reactie op de recensie van Adri P. van Vliet betreffende Zeepost van Roelof
van Gelder (Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 2009-1) laat Perry Moree weten dat de
‘nieuwe’ brief van Aagje Luitsen aan haar man Hermanus Kikkert uit 1779 wel is
opgenomen in de tweede druk van Kikkertje lief.

INFORMATIE VOOR AUTEURS

Kopij

De redactie gaat ervan uit dat een aangeboden artikel niet eerder is gepubliceerd of elders ter
publicatie in aanbieding is. De omvang van een artikel, inclusief de noten mag maximaal zesdui-
zend woorden zijn. Een artikel in het Engels, Frans of Duits kan worden opgenomen na overleg
met de redactiesecretaris.

Kopij moet digitaal in Word worden aangeboden aan de redactiesecretaris. Adres en e-mailadres
van het redactiesecretariaat zijn vermeld in het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. Voor opmaak,
tekstbewerking en annotatie moeten de Richtlijnen voor auteurs Tijdschrift voor Zeegeschiedenis
worden geraadpleegd. Deze richtlijnen zijn beschikbaar via de website van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis (www.zeegeschiedenis.nl). De richtlijnen kunnen op verzoek
door de redactiesecretaris per e-mail worden toegestuurd.

De redactie heeft het recht om, in overleg met de auteur, wijzigingen in taalkundige zin in de
tekst aan te brengen.

De auteur dient met de kopij een kort curriculum vitae en een korte samenvatting van het artikel
in het Engels te zenden, evenals haar of zijn adres en telefoonnummer.

Ilustraties

Ilustraties kunnen digitaal, mits met voldoende resolutie, via de e-mail of op een CDROM wor-
den aangeleverd. De auteur moet aangeven waar de illustraties in de tekst behoren te worden
geplaatst. De auteur regelt zelf auteursrechten van derden op fotomateriaal.

Proeven

Auteurs ontvangen van de redactiesecretaris een eerste drukproef in PDF. Deze dient binnen de
aangegeven termijn met correcties teruggezonden te worden aan de redactiesecretaris.
Wijzigingen of aanvullingen die achteraf door de auteur gedaan zijn in afwijking met de origineel
ingeleverde tekst, dienen apart vermeld te worden. Extra correctie is buitengewoon kostbaar:
deze kosten kunnen de auteur in rekening worden gebracht.

Auteursexemplaar
Iedere auteur krijgt in totaal drie exemplaren van het tijdschrift waarin zijn of haar bijdrage gepu-
bliceerd is toegezonden. Op aanvraag is bovendien een PDF van het bewuste nummer beschikbaar.

Reacties

Inhoudelijke reacties op voorgaande nummers van het tijdschrift kunnen schriftelijk of per
e-mail aan de redactiesecretaris worden gezonden. In de rubriek ‘aanvullingen’ kunnen deze
reacties verkort worden opgenomen.

Advertenties
Hele pagina €125
Halve pagina € 66

Bijsluiters
Tot 20 gram € 245
Boven 20 gram op aanvraag

Hlustratie omslag: “Twee hoogaarzen op het droge’. Schilderij (olieverf op paneel) van de
Zeeuwse schilder Johan Frederik Schiitz uit 1869. Particuliere collectie.









