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BIJDRAGEN 

‘Van Langesund tot Dollard tou’. Houttransport van Noorwegen naar Delfzijl 
in 1687. 

T. Ufkes 

In november 1686 had de St. Maartens- 
vloed, een zware overstroming, het Gro¬ 
ninger land geteisterd.1 Een uitvloeisel 
hiervan was ondermeer, dat er een grote 
vraag ontstond naar deugdelijk hout, no¬ 
dig voor de herstelwerkzaamheden aan 
huizen en gebouwen. Ook de dijken 
moesten gerepareerd worden, een zaak 
voor degene die direkt aan de dijk woon¬ 
de. Doch de aanleg en het onderhoud 
van beschoeiingswerken was grotendeels 

’ een provinciale aangelegenheid. Een spe¬ 
ciale commisie, de Gecommitteerden, 
zorgde hiervoor. Dit artikel gaat in op de 
aanvoer van het beschoeiingshout. 
Was in maart 1687 nog hout ingekocht 
door Claes Ockes uit Workum,2 nu be¬ 
sloten de Gecommitteerden, dat een an¬ 
dere koopman zelf een schip in moest 
huren. Pieter Botterman werd gevraagd 
naar Harlingen, Stavoren of Hindeloopen 
te gaan om daar ‘te informeren hoeveel 
vracht op ’t mindste werdt gerequireert 
voor een van de grootste fluitschepen 
naer Langezondt in Noorwegen’.3 Op 4 
april ontvingen de Gecommitteerden een 
brief van Botterman, waarin hij schreef, 
dat voor 1875 gulden een schip van 213 
last was gehuurd. Nog vier andere sche¬ 
pen werden nodig geacht en Botterman 
werd gevraagd dit en de aanmonstering 
van de bemanning te regelen. Voor de 
Groningse Gecommitteerden was alles 
nieuw en ze adviseerden genoemde koop¬ 
man dan ook om^n Amsterdam inlichtin¬ 
gen te vragen, onder andere over de 
plaats, waar in Noorwegen hout geladen 

kon worden. Botterman werd aan het eind 
van de brief hartelijk uitgenodigd om, 
zodra hij weer in Groningen was over het 
een en ander ‘mondtlijck rapport’ te ko¬ 
men uitbrengen4. Op 11 april waren nog 
vier schepen ingehuurd, de grootste van 
250 last voor 2156 gulden 10 stuiver, de 
kleinste van 215 last voor 2000 gulden. 
De Gecommitteerden gingen accoord 
met de hele transactie en Pieter Botter¬ 
man reisde met het benodigde geld en de 
vrachtbrieven naar Workum. Vanuit Fries¬ 
land vertrokken de vijf schepen naar 
Noorwegen. 
Over het uitzenden van de schepen cor¬ 
respondeerden de Gecommitteerden uit¬ 
voerig met de Groningse afgevaardigden 
bij de Staten-Generaal5. In maart 1687 
was namelijk een nieuwe tolwet uitge¬ 
vaardigd door de Deense koning en van¬ 
uit Den Haag moest voortaan toestem¬ 
ming gegeven worden voor een tocht naar 
Noorwegen. Nadat deze voor de vijf sche¬ 
pen was verleend, werd eveneens vrijstel¬ 
ling gevraagd — en door de Staten-Gene¬ 
raal gegeven — van de convooi- en licent 
gelden6. 
Rond 20 mei verscheen het eerste schip 
met Noors hout voor Delfzijl. Het liep 
vast, waarschijnlijk omdat men niet ge¬ 
wend was met dergelijke schepen deze 
haven aan te doen. Turneden, de commies 
van Delfzijl, moest op 22 mei ‘een begin 
maecken met het vastsittende fluitschip 
voor Delfzijll gekomen dat het selve door 
lichters werde ontlost ten tijdt het vlot is 
geraeckt’7. Samen met twee Gecommit- 
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teerden moest Tumeden als hoogste 
ambtenaar van Delfzijl de lading bekij¬ 
ken, het bevrachtingscontract daarmee 
vergelijken en er voor zorgen, dat ‘soo 
veel sagers als mogelijck ten minsten prij- 
se werden ingehuirt om door deselve het 
opgekomene holdt naer vereisch te laten 
sagen’8. Binnen een paar dagen werd een 
plakkaat gedrukt om ook mensen van 
buiten de provincie op te roepen om naar 
Delfzijl te komen om het hout van de 
vier tot nu toe binnengekomen schepen 
te helpen zagen. Het provinciebestuur 
zorgde zelfs voor gratis vervoer van de 
stad Groningen naar Delfzijl9. Van alle 
kanten kwamen de mensen toegestroomd 
zodat men half juni de grensposten Coe- 
vorden, Bourtange en Nieuweschans 
moest aanschrijven om ‘de passerende 
burgers te waerschouwen dat men alhijr 
daervan genoechsaem is versien’10. 
Ondertussen was het meegebrachte hout 
van de schippers gekocht en waren Pieter 
Botterman en commies Turneden begon¬ 
nen het uitladen van de schepen te rege¬ 
len. De grote balken werden onder ande¬ 
re naar Termunten gebracht om aldaar 
voor de beschoeiingswerken te worden 
gebruikt. Het stuwhout, dat nodig was 
geweest om de lading op z’n plaats te 
houden, werd uitgeladen en opgeslagen 
op de kade. Men zocht nog naar kopers. 
Nu alle schepen waren aangekomen, bleek 
dat ‘de ladinge deser vijff schepen op ver¬ 
re nae niet bestandt’11 was om alle post¬ 
en paalwerken te herstellen. Opnieuw 
werd aan de Staten-Generaal toestemming 
gevraagd voor het uitzenden van nog vier 
schepen. Deze was half juni binnen, sa¬ 
men met de vrijstelling voor convooi- en 
licentgeld. Op 23 juni besloten de Ge¬ 
committeerden nogmaals naar Den Haag 
te schrijven om toestemming te vragen 
voor nog drie schepen en ook dit verzoek 
werd ingewilligd. 
Op 18 juli werden de eerste vijf fluitsche¬ 
pen uitgezonden, vier met bestemming 
Langesund en één naar Flekkefjord, toen- 

dertijd Flekkeren genoemd, per schip be¬ 
droeg de huur ongeveer 1900 gulden. 
Rond 8 augustus was het eerste schip te¬ 
rug in Delfzijl. Botterman en commies 
Turneden waren opnieuw verantwoorde¬ 
lijk voor de controle en het uitladen van 
de vracht. Enkele Gecommitteerden on¬ 
derhandelden over de kostprijs van het 
meegebrachte hout. Deze keer werd het 
stuwhout direkt naar de Ossemarkt in de 
stad Groningen gebracht. Vier schild¬ 
wachten moesten aldaar diefstal van het 
hout voorkomen. Op 23 augustus wer¬ 
den ook de 23 vadems stuwhout uit het 
juist aangekomen schip ‘De Witte Valck’ 
van schipper Douwe Sibbels Bantstock 
gelost en naar de stad gebracht. Twee da¬ 
gen later loste men het schip van Wytse 
Alles, ‘De Swarte Catte’. Het door dit 
schip meegenomen hout, dat niet direkt 
gebruikt kon worden, werd in een nabij 
gelegen kanaal gelegd en het stuwhout 
werd vanaf het schip verkocht. De Ge¬ 
committeerden kochten het meegebrach¬ 
te hout van ‘De Witte Valck’ voor 6000 
gulden en het stuwhout bracht 3 gulden 
per vadem op. Met Douwe Sibbels werd 
geregeld dat hij nogmaals naar Noorwegen 
zou gaan, voor een huurprijs van 2156 
gulden en 10 stuiver. 
In september arriveerden de laatste sche¬ 
pen. Het schip ‘Paradijs’ liep vast voor 
Delfzijl en moest gelicht worden ‘de kos¬ 
ten daerover vallende tot laste van gemel- 
te schipper sullen komen en van deselfs 
bedongen vrachtloon werden gekortet’12. 
Helemaal onfortuinlijk was de Hindelo- 
per schipper Wiecher Allers, die met zijn 
schip ‘De Kijvijt’, ‘hetwelcke door een 
vehemente en langwilige storm leek ge¬ 
worden sijnde, op hijr last is komen dri¬ 
ven tot op de Jettingen omtrent Harlin¬ 
gen’13. Allers kreeg de vijfde september 
uit Groningen opdracht om het stuwhout 
maar in Harlingen te verkopen om daar¬ 
na ‘het overige hout uit sijn schip, op de 
Jettinge leggende, met lichters ten spoe- 
dichsten herwaerts nae Delfzijl’14 te stu- 
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Gezicht op Delfzijl over de Eems. Ets door Caspar Bouttats (Antwerpen 1625-1695) naar een teke¬ 
ning van JanPeeters (Antwerpen 1624-1677). Rijksarchief Groningen inv.nr 2385. 

ren. Allers kwam echter ook nog in aan¬ 
varing met de ambtenaren van de admira¬ 
liteit in Harlingen; zij verplichtten hem 
over het stuwhout convooi- en licentgeld 
te betalen. Eveneens moest hij twintig 
gulden betalen, het door de Deense ko- 
ning gevraagde tolgeld. Als reactie op zo¬ 
veel onrecht schreven de Gecommitteer¬ 
den naar Den Haag dat er nooit misbruik 
van de verleende toestemming was ge¬ 
maakt, dat het stuwhout geen winstobject 
was, doch slechts noodgedwongen werd 
meegevoerd. 
Eind augustus besloten de Gecommitteer¬ 
den de twee schepen, waar al toestem¬ 
ming voor gegeven was, uit te zenden. 
Men vroeg om vrijstelling van convooi- 
en licentgelden en uitdrukkelijk werd nu 
ook het stuwhout genoemd, ook al om¬ 
dat de admiraliteit de hele zaak nu begon 
te onderzoeken en ondermeer Douwe 
Sibbels ervan betichtte het stuwhout te 
smokkelen. In september was Sibbels met 
zijn schip ‘De Witte Valck’ naar Flekke¬ 

fjord vertrokken en later ging het fluit¬ 
schip ‘De Hoop’ naar Langesund. Half 
oktober voer ‘De Witte Valck’ weer bin¬ 
nen. De eiken balken bleven in Delfzijl 
en de 43 vadem stuwhout bracht men 
naar de stad Groningen om het daar als 
brandhout te verkopen. Uiteindelijk ont¬ 
ving schipper Douwe Sibbels 5564 gul¬ 
den en 19 stuiver voor de lading. Eind 
oktober was het schip ‘De Hoop’ terug. 
Een paar opmerkingen over het meege¬ 
brachte hout kunnen nog wel gemaakt 
worden. Een toestemming om hout te 
mogen halen werd door de Staten-Gene¬ 
raal altijd gegeven op voorwaarde, dat het 
‘tot reparatie van de dijken ende geen an¬ 
der gebruyk geëmployeert sal moeten 
werden’15. Toch was het meegebrachte 
stuwhout een onverwachte bron van in¬ 
komsten. Een deel van de vrachtkosten 
konden ervan betaald worden, omdat het 
waarde had als brandhout; aan de Gro¬ 
ningse vertegenwoordiger te Den Haag 
werd toevertrouwd, dat ‘de groote mee- 
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nichte wechgespoelde huisen ten platten 
lande daer van ten deele weder konnen 
hermaeckt werden’16. De vraag naar goed 
hout was in de provincie Groningen zó 
groot, dat bijvoorbeeld de boekhouder 
van de Martinikerk op zijn verzoek ook 
400 balken mocht kopen ‘om tot repara¬ 
tie van het dack der gemelde kercke ge- 
employeert te werden’17. Iemand anders 
die hout nodig had, was Berent Harmens, 
een aannemer die een stuk dijk repareer¬ 
de. Hij werd gearresteerd en bij het pro¬ 
ces tegen hem bleek dat ‘Berent Hermans 
een schuire van provincie-hout was tim¬ 
merende en tegen d’ arbeyders hadde ge¬ 
secht, dat de heeren hem hadden verlof 
gegeven om wel een stuck provinciehout 
of wat te mogen krijgen’18. Gelukkig voor 

Noten 
1. Voor meer informatie over deze ramp: 

E.M.K. Gottschalk, Stormvloeden en rivier¬ 
overstromingen in Nederland (Assen 1977) 
III, 371-384. Zelf heb ik gegevens verzameld 
uit geschreven bronnen en deels verwerkt 
in mijn doctoraal-scriptie: De Kerstvloed 
van 1717. Deze scriptie bevindt zich onder 
andere in het Rijksarchief Groningen, 

2. Rijksarchief Groningen, Staten Archief (af¬ 
gekort: S.A.) 144, 21 maart 1687. Mits an¬ 
ders vermeld is dit artikel gebaseerd op S.A. 
1405, het resolutieboek van de Gecommit¬ 
teerden en op S.A. 406, de uitgaande brie¬ 
ven. 

3. S.A. 1405, 23 maart 1687. 
4. S.A. 406, 5 april 1687. 
5. Bij de bestudering van de resoluties van de 

Staten-Generaal dient men rekening te hou¬ 
den met het feit, dat in Groningen de Gre¬ 
goriaanse kalender nog niet was ingevoerd. 
Groningen liep tien dagen achter op Den 
Haag. 

hem begrepen de Gecommitteerden aan 
welke verleidingen de aannemer had 
blootgestaan, zodat hij slechts tot de 
proceskosten werd veroordeeld. 
Nadat in augustus al een rapport over het 
dijkhout, dat was aangevoerd door de eer¬ 
ste vijf schepen, in de vergadering van de 
Gecommitteerden was besproken, werd 
in december de verkoop van het stuw- 
hout nader bekeken. Op 2 januari 1688 
volgde een soort evaluatie en de Gecom¬ 
mitteerden kwamen tot de conclusie, dat 
het houttransport vanuit Noorwegen re¬ 
delijk succesvol verliep. Men besloot dan 
ook om in het vooijaarvan 1688 opnieuw 
met schepen naar Langesund en Flekke- 
fjord te gaan. 

6. Resoluties Staten-Generaal 3 april en 9 juni 
1687. 

7. S.A. 144, 22 mei 1687. 
8. Ibidem. 
9. S.A. 476, 202 van 24 mei 1687. 

10. S.A. 1405, 17 juni 1687. 
11. S.A. 406,3 juni 1687. 
12. S.A. 1405, 1 september 1687. 
13. S.A. 406, 15 oktober 1687. 
14. S.A. 1405, 5 september 1687. 
15. Resoluties Staten Generaal, 28 maart 1687. 
16. S.A. 406, 25 juni 1687. 
17. S.A. 1405, 11 november 1687. 
18. Ibidem, 22 september 1687. 
Voor algemene literatuur over het behandelde 
onderwerp zie: 
Schreiner, J., Die Niederlander und die Norwe- 
gische Holzausfuhr im 17. Jahrhundert. Tijd¬ 
schrift voor geschiedenis 49 (1934), pp. 303- 
328. 
Faber, J.A. Drie Eeuwen Friesland. Leeuwarden, 
1973, pp. 269-291. 
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De overgang van marine-ofïicieren van het Koninkrijk Holland (1808) naar het 
vaste corps zee-officieren van het Koninkrijk der Nederlanden (1821) 

S.J. de Groot 

Aanleiding tot deze notitie was hetgeen 
De Graaf1 meedeelt over Q.M.R. Ver 
Huell in zijn inleiding bij de uitgaaf van 
de reis van Z.M. ‘De Vlieg’ naar Brazilië 
(1807-1808). Ver Huell’s oom, C.H. Ver 
Huell, eens maarschak van koning Lode- 
wijk Napoleon’s marine en van de Kei¬ 
zerlijke Marine, zegt hem in 1820: ‘De 
Koning is onze Naam niet zeer genegen 
mijn vriend’. Voorts zegt De Graaf, wan¬ 
neer hij het heeft over het verloren gaan 
van het linieschip ‘Evertsen’ en Ver Huell 
op Diego Garcia wacht om naar huis te 
worden vervoerd met een deel van de be¬ 
manning (1819): ‘Dit waren de somber¬ 
ste momenten in Ver Huell’s leven. Men 
begrijpt, dat in deze periode van zijn car¬ 
rière minder goed gezinden hem gaarne 
herinnerden aan zijn rol in de Franse tijd: 
gunsteling van Napoleon, neef en mede¬ 
plichtige van de in ongenade gevallen ad¬ 
miraal, .... Voor St. Helena kon Buijskes 
nog net verhinderen, dat Ver Huell aan 
de grote balling in Longwood een bezoek 
ging brengen. Het zou zijn carrière defi¬ 
nitief gebroken hebben’2 
Met de persoon van Q.M.R. Ver Huell 
hebben wij beslist geen normaal geval 
voor ons van een zee-officier die diende 
aan de Franse zijde. Desalniettemin heeft 
hij zijn carrière bij de Nederlandse mari¬ 
ne afgesloten als schout-bij-nacht, welis¬ 
waar titulair, dat wil zeggen zonder het 
daarbij behorende pensioen. 
Mij verdiepend in deze materie kwam de 
vraag bij mij op naar het aantal voormali¬ 
ge zee-officieren van het Koninklijk Corps 
der Marine van het Koninkrijk Holland 

(1806-1810), dat deel uitmaakte van de 
gereorganiseerde Nederlandse marine van 
koning Willem I. En tevens de vraag: wa¬ 
ren deze officieren in een nadelige posi¬ 
tie ten opzichte van degenen, die gedu¬ 
rende de Franse tijd weigerden te dienen 
of die uitgeweken waren naar het buiten¬ 
land? Vooral met betrekking tot de eerst¬ 
genoemde categorie kan Ver Huell wor¬ 
den geciteerd, die, sprekend over zijn 
commandant aan boord van de ‘Evertsen’ 
in 1817, ene Dietz, zegt dat deze zich 
‘vergeten en afgezonderd van een somber 
inkomen de eeuw van Napoleon doorge¬ 
sleept (had) en was derhalve geheel stil 
blijven staan, terwijl zijn tijdgenoten wa¬ 
ren voortgegaan’. De Graaf haalt deze ka¬ 
rakterisering aan en noemt Dietz ‘iemand 
van de oude stempel met principes, die 
hem belet hadden een twintigtal jaren bij 
de Nederlandse Marine te dienen’3. 
Het materiaal, dat gebruikt werd om de 
genoemde vragen te kunnen beantwoor¬ 
den, bestond primair uit het hoofdstuk 
‘Organisatie van de Zeemagt’ zoals weer¬ 
gegeven in de ‘Koninklijke Almanak voor 
den jare 1808’4 'en de ‘Naamlijst en rang¬ 
schikking van het vaste corps Zee-officie¬ 
ren in dienst van Zijne Majesteit den Ko¬ 
ning der Nederlanden, zoo als hetzelve 
zich bevindt op den lsten September 
1821 ’s. Uit het vergelijken van de rangen 
en namen van in deze bronnen genoemde 
zee-officieren kwam een 100-tal tevoor¬ 
schijn, dat in de marines van beide Ko¬ 
ninkrijken gediend had. (Buiten beschou¬ 
wing bleven de officieren, die dienden als 
schrijvers (administratie), victualie-mees- 
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ters en chirurgijns; dezen worden welis¬ 
waar vermeld in de ‘Naamlijst’ van 1821, 
maar niet in de ‘Almanak’ van 1808, zo¬ 
dat vergelijking onmogelijk is). Het car- 
rière-verloop van de 100 officieren na 
1821 is niet nagegaan, maar er vond een 
verkenning plaats aan de hand van de ru¬ 
briek in het ‘Tijdschrift toegewijd aan het 
Zeewezen’, die voorkomt onder hoofden 
als ‘Mutatiën bij de Koninklijke Zeemagt’, 
‘Bevorderingen en veranderingen bij het 
personeel der Nederlandsche Marine’, 
enz.6. Hierdoor was het mogelijk een mi- 
nimum-schatting te doen van het aantal 
officieren, dat de vlag-rang (schout-bij- 
nacht of vice-admiraal) bereikte. 
Het officiercorps bestond in 1808 uit 
378 (er waren 51 vacatures), in 1815 uit 
489 en in 1821 uit 454 man. Als de vaca¬ 
tures in 1808 mee beschouwd worden in 
de opbouw en samenstelling, zijn deze 
ruwweg gelijk. Dit beeld wordt versterkt, 
als de adelborsten (vlagge-jonker, élève 
bij de marine) worden weggelaten. Beide 
marine’s voeren als maarschalk-extra or¬ 
dinair, respectievelijk luitenant-admiraal, 
J.H. van Kinsbergen op. Het aantal vlag¬ 
officieren is bij de marine van koning 
Willem I vrijwel gelijk gebleven. Te ver¬ 
wachten was een daling, aangezien de 
marine in opbouw was en ‘gezuiverd’. 
Dat dit niet het geval was, zou samen 
kunnen hangen met dankbetoon aan lo¬ 
yaal gebleven officieren, al of niet uitge¬ 
weken. En mede door opname van des¬ 
kundige officieren, die aan Franse zijde 
hadden gediend zonder, politiek gezien, 
onmogelijk te zijn geworden. Zoals bij¬ 
voorbeeld het geval was met de kundige 
admiraal C.H. Ver Huell, als hij dat zoal 
gewild zou hebben. 
Een compleet overzicht naar rang en sa¬ 
menstelling van de zee-officieren, die in 
1808 dienden bij het Koninklijk Corps 
der Marine en in 1815 en 1821 bij de 
Nederlandse Marine, is weergegeven in 
tabel I. De gegevens betreffende 1815 
zijn ontleend aan Backer Dirks7. Een aan¬ 

tal rangen zijn verdwenen of samenge¬ 
voegd in de loop van de jaren; de rangen 
schout-bij-nacht en brigadier uit 1808 
zijn in 1821 samengevoegd tot schout- 
bij-nacht. Wel heeft de rang van brigadier 
korte tijd (1815) bestaan, met als nieuwe 
naam ‘Commandeur van de brede Wim¬ 
pel’. De rangen kolonel en majoor in 1808 
zijn in de Nederlandse marine samenge¬ 
voegd tot kapitein. Deze samenvoegingen 
verklaren de sterkte van de rangen schout- 
bij-nacht en kapitein in 1821, die in feite 
gelijk is gebleven aan die in 1808. 
Een vergelijking van de namen en de daar¬ 
bij behorende rang van zee-officieren 
voorkomende in de ‘Almanak van 1808’ 
en de ‘Naamlijst van 1821’ levert hon¬ 
derd officieren op, die in beide marine’s 
gediend hebben. Het aantal moet groter 
zijn, als de periode 1814-1821 mede was 
beschouwd. In deze periode moet een 
aantal officieren de dienst verlaten heb¬ 
ben, hetgeen duidelijk is bij de vergelij¬ 
king tussen dejaren 1815 en 1821 (tabel 
I), te weten minimaal 35 officieren. 
Voorts zullen na 1808, te weten tot de 
zomer van 1810, nog 106 aspirant-offi- 
cieren tot het Koninklijke Corps der Ma¬ 
rine toetreden, te weten 43 vlagge-jonkers 
en 63 élèves7. Ook mist men in de lijst 
van 1821 bijvoorbeeld Willem Kreekel 
(zie noot 1), ondanks het feit dat hij la¬ 
ter de adelborstenopleiding in Medem- 
blik zal leiden — weliswaar met zeer wei¬ 
nig succes. Met andere woorden: er wordt 
hier een minimum getal genoemd van 
officieren, die in beide marine’s gediend 
hebben. Het blijkt echter, dat het mate¬ 
riaal voldoende is voor de beantwoording 
van de gestelde vragen. 
Het aandeel van de officieren van Koning 
Lodewijk Napoleon’s marine in de nieu¬ 
we Nederlandse Marine wordt weergege¬ 
ven in tabel II. In 1821 blijken 6 van de 
vlagofficieren gediend te hebben in de 
marine van 1808. Een opmerkelijk hoog 
getal (feitelijk 40% van het aantal vlag¬ 
officieren). De rang van brigadier is ge- 
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Tabel 1. 

Overzicht en samenstelling naar rang en aantal van de zeeofficieren die dienden in 1808 bij het 
Koninklijk Corps der Marine en in 1815 en 1821 bij de Nederlandse Marine. 

Rang 1808 1815 1821 Rang 

Maarschalk 
Vice-admiraal 
Schout-bij-nacht 
Brigadier 
Kolonel 
Majoor 
Luit.-kolonel 
Opper-luitenant 
le Luitenant 
Luitenant 
Vlagge-jonker 
Elève 

3 
2 
4 
4 

14 
15 
38 
37 
95 
73 
48 
45 

1 
8 

4 
41 

43 
103 
108 

84 
97 

7 
8 

29 

40 
75 
80 
39 

102 
74 

Luit.-admiraal 
Vice-admiraal 
Schout-bij-nacht 
Commandeur 
Kapitein 

Kapitein-luitenant 
Luitenant le klasse 
Luitenant 2e klasse 
Buitengewoon luit. 2e klasse 
Adelborst le klasse 
Adelborst 2e klasse 

Tabel 2. 

Overzicht van de rangen en carrière van 101 voormalige officieren van het Koninklijk Corps der Ma¬ 
rine (KCM) - 1808, op de le september 1821. Tevens is als percentage uitgedrukt het aandeel, dat 
zij vormden in de Nederlandse Marine (NM), dit gebaseerd op tabel 1. 

1821 
Aantal 
KCM 

% 
KCM/NM 1808 Aantal 

Vice-admiraal 1 17 Schout-bij-nacht 1 

Schout-bij-nacht 5 63 Schout-bij-nacht 
Brigadier 

2 
3 

Kapitein 13 45 Kolonel 
Majoor 
Luit.-kolonel 
le Luitenant 

4 
3 
5 
1 

Kapitein-luit. 20 50 Opper-luitenant 
le Luitenant 
Luitenant 

7 
10 

3 

Luitenant le kl. 57 76 le Luitenant 
Luitenant 
Vlagge-jonker 
Elève 

10 
23 
10 
14 

Luitenant 2e kl. 5 6 Luitenant 
Vlagge-jonker 
Elève 

1 
2 
2 
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lijkgesteld aan schout-bij-nacht. De rang 
van kapitein wordt voor 45% vervuld 
door 13 officieren van de marine van 
1808. Het bevorderingsbeeld is evenwich¬ 
tig. De uitzondering is de bevordering in 
deze rang van een officier die in 1808 
diende als le luitenant; het betreft hier 
B.W.A. Schuier. Het is interessant eens 
uit te zoeken, of dit alleen op kennis is 
gebaseerd of dat er bepaalde connecties 
waren. Deze veelbelovende officier heeft 
de vlag-rang niet bereikt; hij overlijdt op 
24 februari 1824 te Indië als bevelhebber 
van de koloniale marine; hij was het, die 
in 1815 Daendels naar Guinea overbracht 
voor het uitoefenen van zijn gouverneur- 
generaalschap; Daendels stierf daar op 2 
mei 1818. 
De rang van kapitein-luitenant wordt, 
met 20 officieren voor 30% vervuld door 
degenen, die dienden in 1808. Het bevor¬ 
deringsbeeld ziet er zeer normaal uit, 
hier blijkt beslist geen achterstelling; het 
zwaartepunt ligt bij de bevorderde le lui¬ 
tenants, gevolgd door opper-luitenants 
en luitenants. Opvallend is het dat 3 lui¬ 
tenants van 1808 in 1821 de rang van 
kapitein-luitenant bezitten, te weten P. 
Arriëns, J.C. Rijk en J.P.D. Scheidus. De 
eerste twee bereikten de vlag-rang, schout- 
bij-nacht, respectievelijk vice-admiraal 
(en Minister van marine). Wat betreft 
Scheidus werd geen verder carrièrever¬ 
loop getraceerd; mogelijk heeft hij de 
dienst verlaten of is voortijdig overleden. 
Zeer opmerkelijk is de rang van luitenant 
le klasse. Hier treffen wij 57 officieren, 
ofwel 76% van het totaal in deze rang 
aan van degenen, die dienden in Lode- 
wijk Napoleon’s marine. Ongeveer de 
helft van hen (24) kwam uit de gelederen 
van élève of vlagge-jonker (adelborst). 
Deze groep van officieren vormden de 
kern van het dagelijks scheepsgebeuren 
van de Nederlandse marine in 1821. Een 
bewijs van de belangrijke plaats, gebaseerd 
op hun voor de marine onontbeerlijke 
kennis, die deze voor een groot deel in 

de Franse tijd gevormde officieren innam. 
De meeste officieren in de rang van luite¬ 
nant 2e klasse waren duidelijk te jong 
om in grote getale reeds in 1808 gediend 
te hebben. Wel moet worden aangete¬ 
kend, dat de 5 officieren (ofwel 6% ) een 
onderschatting zal zijn, aangezien aange¬ 
nomen kan worden, dat in 1809 zeker 
een nieuwe jaarklasse bij de opleiding zal 
zijn gekomen (circa 40 man). 
Uit een vluchtige inventarisatie van het 
verdere verloop van de carrière van de 
101 officieren gemakshalve geconcen¬ 
treerd op de vlag-officieren als maatstaf, 
kwam het volgende naar voren. Met als 
afsluitingsiaar 1852, hetgeen gezien de 
levensduur redelijk geacht kan worden, 
bleek dat in de periode 1821-1852 van 
de 101 officieren er 20 geëindigd zijn als 
vlag-officier en wel in de eindrang van 
vice-admiraal, schout-bij-nacht, schout- 
bij-nacht titulair. Acht van de 20 bereik¬ 
ten de rang van vice-admiraal, te weten 

‘J.C. Koopman, geboren te Amsterdam den 21 
maart 1790, Kommandant van Z.M. Zeemagt 
voor Antwerpen. Ridder van de Militaire Wil- 
lems-orde 3de Klasse en Ridder van den Neder- 
landschen Leeuw’. 
Litho door F.B. Waanders, 1833. Maritiem Mu¬ 
seum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam. Coll. De Jon¬ 
ge 228. 

106 

J.C. Koopman, J.F. Machielsen, A.W. de 
Man, Jhr. H.A. Ruysch, J.C. Rijk.G. Ver- 
dooren, C.J. Wolterbeek en P. Ziervogel. 
Schout-bij-nacht werden er 12, te weten 
P. Arriëns (tit.). D. Buys, A.A. Buyskes, 
H. H.F. Coops, F.G. Courier dit Dubekart, 
J.G.J. Diemer (tit.), W.A. Geesteranus, 
N. Lemmers, J.S. May, Jhr. J.J. Melvill 
van Carnbée, J.W. Moll en Q.M.R. Ver 
Huell (tit.)8. Dit wil zeggen 20%van het 
totaal. Dat is een opmerkelijk hoog per¬ 
centage en het geeft een goed beeld van 
het naar mijn mening juiste beleid van de 
Minister (Secretaris van Staat) van het 
Departement van Marine, J.C. van der 
Hoop, deze 101 (of meer) officieren aan 
te stellen bij de nieuw-gevormde Neder¬ 
landse marine. Dit moge een lichtpunt 
zijn bij alle kritiek van tijdgenoten op 

Noten 
I. H.J. de Graaf, De reis van Z.M. oorlogsbrik 

‘De Vlieg’, commandant Willem Kreekel, 
naar Brazilië 1807-1808. Deel II, p. 7, n.3 
(Den Haag, Nijhoff, 1976) (Werken Lin- 
schoten Vereeniging 77) 

2. Idem, p. 9 
3. Idem, p. 8 
4. Amsterdam, 1808, pp 361-369 
5. Den Haag, 1821, 70 pp. 
6. Deel 3 (1832); deel 4 (1835); tweede reeks, 

dln 1-11 (1841-1852) 
7. J.J.Backer Dirks, De Nederlandsche Zee¬ 

macht in hare verschillende tijdperken ge¬ 
schetst. Deel 2, p. 448 (Den Haag, 1890*). 
Volgens H. Herman in diens ‘Geschiedenis 
onzer zeemacht tijdens de Fransche over- 
heersching 1810-1814 (Den Haag, 1923), 
p. 57, telde de Hollandse vloot in oktober 
1810: 186 officieren in de rangen van op- 
per-luitenant en luitenant, 43 vlagge-jonkers 
(= vaandrigs) en 63 ‘élèves’. 

8. Voor bijzonderheden over de levens van en¬ 
kelen van de hier genoemde vlagofficieren 
wordt, behalve naar de werken onder noten 
1. en 7., voorts verwezen naar: H.A. van Kar- 
nebeek, Levensschets van den Vice-Admi- 
raal W.A. de Man (Den Haag, 1861); J.C 
Koopman, Zijner Majesteits Zeemagt vóór 
Antwerpen 1830-1832 (Utrecht, 1853); 
D.G. Muller, Levensbijzonderheden van 
Constantijn Johan Wolterbeek (Verhande¬ 
lingen en berigten betrekkelijk het zeewe- 

van der Hoop’s zuinig beleid ten aanzien 
van de materiële voorzieningen voor de 
marine in opbouw, een kritiek die zeker 
niet ongegrond was9. 
Het dienen ‘aan Franse zijde’ ofwel bij 
het Koninkrijk Holland heeft geen nade¬ 
lige invloed gehad op de carrière van de 
‘overgenomen’ zee-officieren. Deze offi¬ 
cieren, die eens dienden bij het Konink¬ 
lijke Corps der Marine, de Eerste Afde¬ 
ling van de Zeemagt10, vormden een on¬ 
misbaar element door hun kennis van za¬ 
ken, en zodoende een zwaartepunt in de 
nieuwe Nederlandse marine. Juist het 
feit, dat Q.M.R. Ver Huell, ondanks de 
getekendheid van zijn persoon, het nog 
zo ver kon brengen, toont aan, dat bij 
alle anti-Franse gezindheid het verstand 
toch de boventoon gevoerd heeft. 

zen enz., Nieuwe Volgorde, deel 6, 1846, 
pp. 269-366); Q.M.R. Ver Huell, Het leven 
van Jonkheer Hendrik Alexander Ruysch, 
Vice-Admiraal (Verhandelingen en berigten 
betrekkelijk het zeewezen enz., Nieuwe 
Volgorde, deel 2, pp. 257-360). 

9. Ph. M. Bosscher in deel 4 van de ‘Maritieme 
geschiedenis der Nederlanden’ (Bussum, 
1977) pp. 383-385. Voorts: J. Swart, Kor¬ 
te levensbeschrijving van Mr Joan Cornelis 
van der Hoop, Minister van Marine (Ver¬ 
handelingen en berigten betrekkelijk het 
zeewezen enz., Nieuwe Volgorde, deel 7, 
1847, pp. 741-779). 

10, Organisatie van de Zeemagt van het Konink¬ 
rijk Holland: 
— Eerste afdeling : Koninklijk Corps der 

Marine 
— Tweede afdeling : Kommandanten van 

Eskaders, Havens en 
Reden, ter Rede van 
Texel 

— Derde afdeling : Ingenieurs, Construc¬ 
teurs, Equipagemees¬ 
ter, Commissarissen 
ter Monstering 

— Vierde afdeling : Werven, Lijnbanen, 
Instituten, Hospitalen 
enz. 

(zie verder: n.4). 
Een overzicht van de Nederlandse zeemacht 
op het moment van het aantreden van Ko- 
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ning Lodewijk Napoleon in 1806 en op dat 
van de inlijving van het Koninkrijk Holland 
in het Franse Keizerrijk in 1810 is te vin¬ 
den op pp. 697/698 van deel V van J.C. de 
Jonge’s ‘Geschiedenis van het Nederland- 
sche Zeewezen’ (Haarlem, 18622); dit deel 
bevat overigens nog steeds het meest com¬ 
plete overzicht van de Nederlandse zeege¬ 
schiedenis van de Omwenteling van 1795 
tot de inlijving bij Frankrijk in 1810. 
De hierop volgende periode, de jaren 1810- 
1814, werd behandeld door Herman (zie 
n. 7). J.M.G.A. Dronkers maakte een af¬ 
zonderlijke studie van ‘De admiraals van 
het Koninkrijk Holland (1806-1810)’ (Me¬ 
dedelingenblad van het Bureau Maritieme 

Historie van de Marinestaf, deel I. Den Haag, 
1967/19732). Aan deze publikatie werden 
de volgende bijzonderheden ontleend. Jhr. 
J.A. Bloys van Treslong, schout-bij-nacht 
van het Koninkrijk Holland, ontving na het 
herstel van de Nederlandse onafhankelijk¬ 
heid een pensioen als Nederlands schout- 
bij-nacht en verkreeg in 1815 de titulaire 
rang van vice-admiraal; hij stierf in 1824. 
Vice-admiraal A. Kikkert ging in dezelfde 
rang over in 1814; hij werd gouverneur- 
generaal van Curasao en ging in 1817 met 
pensioen als zee-officier (werd a la suite 
van het Korps zee-officieren geplaatst); hij 
stierf in 1819. 

108 

De ‘Atlas’ 1825-1833. Een vroege poging tot stoomvaart1 

P. Oost 

Korting Willem I deed na de Franse tijd 
verwoede pogingen om de industrialisatie 
in de Nederlanden van de grond te krij¬ 
gen. Hij was onder andere actief op het 
gebied van stoomkracht en stoomvaart. 
Eén zo’n poging, die jammer genoeg geen 
succes had, betrof een stoomschip voor 
de oceaanvaart. Aangezien dit het eerste 
schip was, dat als zodanig in de Neder¬ 
landen in aanbouw werd genomen, ver¬ 
dient het meer bekendheid dan het tot 
nu kreeg. Hier zullen het advies en de 
contracten, de bouw, en de verdere le¬ 
vensloop van dit schip worden behandeld. 

Advies en contracten 
Op een audiëntie bij koning Willem I in 
de herfst van 1823 sprak de gepensioneer¬ 
de schout-bij-nacht Cornelius de Jong 
(1762-1838) met enthousiasme over 
stoomvaart. De koning, een fervent voor¬ 
stander van stoomschepen, was verbaasd 
dat De Jong, een zeeman, dat ook was2. 
Waarschijnlijk naar aanleiding van dit ge¬ 
sprek moest De Jong in mei 1824 van de 
koning verslag uitbrengen over een teke¬ 
ning en een memorie van G.M. Roentgen3 
betreffende een stoomschip voor de vaart 
op Oost-Indië. De Jong moest samen met 
Roentgen diens tekening en memorie on¬ 
derzoeken4 . Nadat De Jong de plannen 
had onderzocht, maakte hij wel enige 
technische aanmerkingen, maar Roent¬ 
gen wist die te weerleggen. De Jong was 
uiteindelijk van mening de bouw ‘veilig, 
en met gerustheid aan U.M. te mogen en 
te moeten aanraden’s. Hij raadde de ko¬ 
ning aan de bouw en de controle daarop 

aan Roentgen toe te vertrouwen; ‘Hier 
toe is het noodzakelijk, dat alles onder 
zijn oog geschied, de werf in de nabijheid 
is, en hij met menschen werkt, die afhan¬ 
kelijk van hem, blindelings zijn wil en be¬ 
velen opvolgen. Dit vindt men bij de Ne- 
derlandsche Stoombootmaatschappij’6. 
Volgens Roentgen konden schip en ma¬ 
chines 30 a 40 jaar mee en zou het schip 
100 reizen kunnen maken. Er zou vol¬ 
doende ruimte zijn voor het verzenden 
van geld, koper en kostbaarheden7. 
Het gevolg van het positieve advies was 
dat op 30 juli 1824 een contract gesloten 
werd tussen C.Th. Elout, minister van 
Nationale Nijverheid en Koloniën, en C. 
van Vollenhoven, administratief direc¬ 
teur van de Nederlandsche Stoomboot¬ 
maatschappij (N.S.M.), over de bouw van 
een stoomschip voor de vaart tussen Ne¬ 
derland en Oost-Indië. In dit contract 
werden de belangrijkste technische gege¬ 
vens, de tijdsduur van de bouw, en de 
kosten vastgelegd. Het schip zou 70,70m 
lang worden, de grootste breedte op het 
dek moest 9,80m worden en de grootste 
breedte over de raderkasten 17m8. Drie 
koperen stoomketels en drie stoomma¬ 
chines van elk 100 pk moesten de twee 
raderen, die in de zijden geplaatst waren, 
aandrijven. Het schip zou vier masten 
met de benodigde zeilen krijgen en be¬ 
wapend worden met een achtenveertig- 
ponder kanon. Binnen achttien maanden 
nadat het contract was getekend, dus 
vóór 30 december 1825, moest het schip 
opgeleverd worden. De kosten zouden 
minder dan fl. 400.000 bedragen. De 

109 



N.S.M. zou fl. 40.000 als winst krijgen, 
maar voor elke maand vertraging in de 
oplevering zou de N.S.M. 10% daarvan 
verliezen9. 
Hoewel de N.S.M. volgens het contract 
de bouw van het schip op zich zou ne¬ 
men, werd de bouw van belangrijke de¬ 
len uitbesteed. Voor de bouw van de 
romp werd op 18 augustus 1824 de 
scheepswerf van W. en J. Hoogendijk uit 
Capelle aan de IJssel gecontracteerd10. 
De stapelloop van de romp moest op 30 
september 1825 plaatsvinden11. Met 
Cockerill uit Seraing werd op 10 augus¬ 
tus 1824 een contract voor de werktui¬ 
gen afgesloten en op 10 en 20 september 
1824 werden de contracten voor de bouw 
van de ketels getekend12. Machines en 
ketels moesten op 30 augustus 1825 af¬ 
geleverd worden. Voor elke maand ver¬ 
traging in de aflevering van romp, ketels 
of machines waren de contractanten 
fl. 4000 schuldig aan de N.S.M.13. 
Bij de marine werd kapitein-ter-zee A.C. 
Twent, die belast was met de opleiding 
voor de stoomvaart, op 9 maart 1825 
aangewezen om toezicht te houden op 
de bouw van het schip14; luitenant-ter- 
zee J.W. Moll werd in februari 1825 bij 
de N.S.M. gedetacheerd in verband met 
de bouw en hij zou op 11 april 1826 tot 
commandant van het schip aangesteld 
worden15. Moll is vooral van belang als 
de eerste commandant van de ‘Curasao’, 
die in Engeland aangekocht was. Dit schip 
voer in 1827 onder Moll grotendeels op 
stoomkracht naar Suriname en Curasao 
en vervolgens naar Nederland terug16. 

Levensloop: van bouw tot provisionele 
overname 
De bouw van het schip werd vanaf het 
begin gekenmerkt door grote vertragin¬ 
gen. Door hoge vloeden en dijkdoorbra¬ 
ken duurde het tot 8 januari 1825 voor 
de kiel van het schip gelegd werd17. Het 
schip zou in november van dat jaar te 
water gelaten kunnen worden, maar aan¬ 

gezien de ketels pas in maart 1826 klaar 
konden zijn, werd besloten het schip op 
de helling te laten staan18. Op die manier 
stond het schip niet bloot aan ijsgang en 
kon het hout beter uitdrogen19. Het schip 
kreeg de naam ‘Atlas’20 en werd, na een 
mislukte poging op 23 maart, op 30 
maart 1826 met succes in Capelle aan de 
IJssel te water gelaten21. 
Was de stapelloop van de ‘Atlas’ al zo 
zeer vertraagd, met de bouw van de ma¬ 
chines en de ketels was het nog veel slech¬ 
ter gesteld. Cockerill had in augustus 
1825 het koper voor de ketels nog niet 
eens aangekocht, hoewel de ketels op 30 
augustus afgeleverd moesten worden22. 
De N.S.M. drong voortdurend aan op 
spoed, maar bereikte daar niet veel mee23. 
Pas in februari 1827 werden de ketels en 
machines in Seraing beproefd en in orde 
bevonden24. Ze moesten toen gedemon¬ 
teerd en verscheept worden. Op 18 mei 
1827 was één ketel en het grootste deel 
van de machines bij de N.S.M. aangeko¬ 
men25. Op 23 december 1827 waren de 
ketels en machines in de ‘Atlas’ geplaatst 
en beproefd en hadden zij aan de ver¬ 
wachtingen voldaan26. 
C. van Vollenhoven weet de achterstand 
in de bouw aan onervarenheid in het over¬ 
schepen van zulke grote, zware ketels 
— ze wogen 12 lasten (23,7 ton) — en aan 
het feit dat één van de schuiten met een 
ketel aan boord gezonken was. De voor¬ 
naamste reden was echter dat Cockerill 
de raderen veel te laat had afgeleverd. 
Hierdoor konden de geraamten, waarin 
de raderen moesten draaien, niet afge¬ 
maakt worden. Hoewel het schip al twee 
jaar geleden opgeleverd had moeten wor¬ 
den, wilde Van Vollenhoven toch de 
fl. 40.000 die bij oplevering vóór 30 de¬ 
cember 1825 betaald zou worden, ont¬ 
vangen27 . 
De verdere afbouw verliep traag28, maar 
in de zomer van 1828 was de ‘Atlas’ ein¬ 
delijk zover dat er een proefvaart op de 
rivier gehouden kon worden29. Er ont- 
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‘Stoomschip de Atlas, geteekend op 1/200 door E.A. van Vlooten, 1828’. Pentekening in o.i.-inkt 
met aquarel door E.A. van Vlooten (? — ?). Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam. 

stond echter onenigheid tussen het mi¬ 
nisterie van Marine en de N.S.M. over de 
verantwoordelijkheid voor eventuele 
schade die de ‘Atlas’ tijdens die proef¬ 
vaart zou oplopen of veroorzaken30. De 
koning beschikte tenslotte dat de N.S.M. 
de proefvaart diende te houden en dat 
die onder Roentgens leiding zou plaats¬ 
vinden31 . 
Op 22 september 1828 had de eerste 
proefvaart plaats op de Maas tussen Feij- 
enoord en Vlaardingen. Die verliep goed; 
het schip stuurde goed en de machines 
voldeden. Er waren wel gebreken aan de 
machines, maar die werden niet zo ern¬ 
stig geacht en men meende ze snel te 
kunnen herstellen32. Optimisme over een 
snelle oplevering bleek echter voorbarig. 
Een lijst met nog te verrichten werkzaam¬ 
heden, die door Moll was opgesteld, werd 
ondanks herhaaldelijk aandringen door 
Twent slechts langzaam afgewerkt33. In¬ 

middels werden ook verrotte dekdelen 
aangetroffen; die moesten vervangen wor¬ 
den34 . 
Op aanraden van minister Elout benoem¬ 
de de koning op 21 februari 1829 een 
commissie om de gemaakte kosten van 
de ‘Atlas’ te verifiëren en de nog te ma¬ 
ken kosten te begroten. Deze commissie 
bestond uit Twent, Moll, J.G. Glavimans, 
constructeur bij de marine, en schout-bij- 
nacht H.A. Ruysch, commandant van 
het departement der Maas; zij werd inge¬ 
steld naar aanleiding van een rapport van 
C. van Vollenhoven. Volgens dit rapport 
bedroegen de gemaakte kosten toen fl. 
860.461,08‘/2 en werden de nog beno¬ 
digde gelden op fl. 50.000 begroot35. De 
commissie onderzocht de contracten tus¬ 
sen de N.S.M. enerzijds en Cockerill en 
Hoogendijk anderzijds en gaf een oordeel 
over werkzaamheden en kosten. In haar 
rapport deed de commissie een eroot 

111 



aantal aanbevelingen, die door de minis¬ 
ter voor de Marine en Koloniën overge¬ 
nomen werden. 
Van het contract betreffende de machi¬ 
nes tussen de N.S.M. en Cockerill vond 
de commissie dat de prijs, fl. 75.000, te 
laag en de levertijd te kort was geraamd. 
Wel was Cockerill voor een belangrijk 
deel schuldig aan de lange levertijd door 
pas een jaar na sluiting van het contract 
de benodigde koperen platen aan te schaf¬ 
fen. De totale rekening van Cockerill was 
opgelopen tot fl. 387.761,66. De N.S.M. 
zou echter fl. 176.000 van hem kunnen 
eisen, aangezien ketels en machines 22 
maanden te laat waren opgeleverd36. 
Tussen de N.S.M. en Hoogendijk, de bou¬ 
wer van de romp, was verschil van mening 
ontstaan over de prijs van het schip. De 
N.S.M. wilde de bouwkosten van de 
romp slechts tot fl. 95.000 vergoeden, 
zoals in het contract was vastgelegd. In 
het contract was echter eveneens bepaald 
dat de N.S.M. aan Hoogendijk de kosten 
boven fl. 95.000 zou betalen, als Hoogen¬ 
dijk die hogere kosten (volgens Hoogen¬ 
dijk fl. 56.970,55) kon aantonen. Omdat 
de N.S.M. die hogere kosten niet wilde 
vergoeden, spande Hoogendijk een rechts¬ 
zaak aan tegen de N.S.M. Tijdens deze 
rechtszaak werd op 9 oktober 1827 be¬ 
paald dat drie deskundigen de rekening 
zouden verifiëren37. In 1829 liep deze 
zaak nog en nu raadde de commissie aan 
dat de N.S.M. een schikking met Hoogen¬ 
dijk zou treffen, waarbij aan Hoogendijk 
fl. 34.536,02V4 betaald zou worden. 
Hoogendijk ging hiermee akkoord38. Be¬ 
treffende de N.S.M. meldde de commis¬ 
sie dat zowel de leverantieprijzen als de 
arbeidslonen hoog leken. De kosten van 
de ‘Atlas’ waren zo hoog opgelopen door 
voortdurende veranderingen. Ondanks de 
veel te late oplevering raadde de commis¬ 
sie aan de premie van fl. 40.000 toch aan 
de N.S.M. uit te betalen, als de N.S.M. er 
dan van af zou zien de boete voor Cocke¬ 
rill van fl. 176.000 op te eisen39. De 

commissie begrootte het bedrag dat nog 
nodig was vóór de ‘Atlas’ kon worden 
opgeleverd op fl. 52.936,08Vi . Zij meen¬ 
de dat de N.S.M. niet aansprakelijk gesteld 
moest worden teneinde de bouw niet 
verder te vertragen. De totale kosten van 
het schip zouden op fl. 906.220,94 ko¬ 
men, buiten de benodigde bedragen voor 
verbeteringen na de proefvaart op zee en 
voor de reparaties, die nodig zouden zijn 
omdat er weinig onderhoud was gepleegd. 
De minister nam deze aanbevelingen over 
in zijn voorstellen aan koning Willem I 
en adviseerde de commissie te belasten 
met de zorg voor een spoedige afbouw 
van het schip, wat inderdaad gebeurde40. 

Levensloop: van provisionele overname 
tot sloop 
Ondanks de zorg van de commissie kon 
de provisionele overname van de ‘Atlas’ 
pas eind augustus plaatsvinden. De defi¬ 
nitieve overname zou plaatsvinden als 
het schip na de proefvaart op zee in orde 
was bevonden en als de uitrusting com¬ 
pleet was41. De datum van de provisione¬ 
le overname was bepaald op 27 augustus 
182942, maar op die datum waren er geen 
inventarislijsten en moest er nog schilder¬ 
en timmerwerk verricht worden. Boven¬ 
dien waren de beide directeuren van de 
N.S.M. afwezig. Nadat de inventarislijs¬ 
ten waren opgemaakt, werd het schip op 
28 augustus provisioneel overgenomen43. 
Tussen 7 en 11 september werd de ‘Atlas’ 
door de sleepboot ‘Batavier’ van Feijen- 
oord naar ’s-Gravendeel gesleept. Hier 
werden steenkolen en andere behoeften 
geladen; het schip zou voltooid worden en 
de ketels zouden er versterkt worden44. 
(Van 23 tot 25 november 1829 voer de 
‘Atlas’ op veigen kracht naar Hellevoet- 
sluis, waar het schip zou overwinteren45. 
Op deze reis voldeden de machines slecht 
en konden de ketels niet op druk gehou¬ 
den worden46). 
De ‘Atlas’ lag tot 26 maart 1830 in de 
haven van Hellevoetsluis; daarna begon 
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een aantal proefvaarten op de rivier47. 
Nu bleek dat de ketels niet op druk ge¬ 
houden konden worden door lekkende 
stoomschuiven in de machines48. Cocke¬ 
rill werd uitgenodigd de gebreken te on¬ 
derzoeken, omdat hij de ketels en de ma¬ 
chines had vervaardigd. Door ziekte kon 
hij niet zelf komen, maar hij stuurde wel 
vier experts uit Seraing vooronderzoek49 
en later werklieden om deze tekortko¬ 
ming op te heffen50. Ook bleken de as¬ 
sen van de raderen door een kleine ver¬ 
zakking van het geraamte waarin zij rust¬ 
ten, niet meer horizontaal te zijn. Dit 
moest verholpen worden, aangezien er 
anders sterke wrijving in de machinerie 
zou ontstaan51. 
Na herstel werden de machines op 13 juli 
opnieuw beproefd en van 18 tot 21 juli 
1830 maakte het schip zelfs een proef¬ 
vaart op zee52. Op grond van de bevin¬ 
dingen tijdens deze proefvaart werden 
door de diverse partijen verschillende rap¬ 
porten opgesteld. Volgens Moll, de com¬ 
mandant, waren de machines nog steeds 
niet in orde en zelfs als ze technisch per¬ 
fect waren, zouden ze niet voldoen om¬ 
dat ze te weinig vermogen leverden. Ver¬ 
der was de tuigage veel te zwak om met 
het schip te kunnen zeilen: in twee mas¬ 
ten ontstonden scheuren. Volgens C. 
Roest (voor Cockerill) deugde Roentgens 
ontwerp van de machinerie niet, terwijl 
Roentgen de mislukking juist toeschreef 
aan slecht vakmanschap van Cockerill en 
het gebruik van slechte materialen door 
hem. Roentgen schatte dat fl. 25.000 
aan geld en drie a vier maanden arbeids¬ 
tijd nodig zouden zijn voor herstel. Twent 
was van oordeel dat er op de kwaliteit 
van het werk van Cockerill weinig aan te 
merken was. Hij dacht dat de slechte re¬ 
sultaten veroorzaakt werden door de 
combinatie van drie machines, dat te in¬ 
gewikkeld was, door het hoge geraamte 
waarin de as van de raderen draaide en 
door het grote gewicht van de raderen, 
waardoor makkelijk ontwrichting kon 

ontstaan. 
Twent schatte de kosten voor herstel van 
schip en machines op fl. 350.000 en de 
benodigde tijd op twee jaar. Zijn mening 
over Roentgens schatting was dat ‘de on¬ 
dervinding heeft geleerd, hoe weinig in 
deze op de assertie van vermelden heer 
staat kan worden gemaakt’53. Hij vond 
de ‘Atlas’ ongeschikt om een reis naar 
Oost-Indië te maken en raadde aan dat 
de marine het schip over zou nemen en 
in Nieuwediep op zou leggen54. 
Het einde van de ‘Atlas’ was in zicht ge¬ 
komen door Twents rapport, dat door de 
gehele commissie werd overgenomen. Op 
11 oktober 1830 vertrok het schip uit 
Hellevoetsluis naar het Nieuwediep, waar 
het de volgende dag, tot het laatst door 
het noodlot achtervolgd, aan de grond 
liep. Op 13 oktober lukte de draai het 
Nieuwediep in wél en het schip werd daar 
afgemeerd55. Hier werd vrijwel geen on¬ 
derhoud meer aan het schip gepleegd56 
en op 2 januari 1832 werd besloten de 
‘Atlas’ openbaar voor de sloop te verko¬ 
pen57 . De verkoop vond plaats op 27 juli 
1832. De ketels en machines werden niet 
verkocht, omdat daar een veel te laag 
bod op uitgebracht werd. De ketels wer¬ 
den gesloopt en in onderdelen, samen 
met de machines, naar Amsterdam ge¬ 
bracht58 . De machines zouden worden 
gebruikt voor de ‘Pylades’, die bij de 
N.S.M. in aanbouw was59. De kale romp 
van het schip werd voor fl. 20.200 aan J. 
Goedkoop verkocht60. Op 6 juli 1833 
werd de romp door de stoomboot ‘Noord 
Holland’ naar zee gesleept, waar zes Sche- 
veningse visserspinken hem op sleeptouw 
zouden nemen61. Het schip is tenslotte 
in Middelburg gesloopt62. 

Conclusie 
De enorme vertraging in de bouw van het 
schip lijkt vooral veroorzaakt te zijn door 
onervarenheid in het werken op zo grote 
schaal (het plaatsen van de ketels), door 
laksheid (Cockerill, die veel te laat met 
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de bouw van de ketels begon; de N.S.M., 
die geen haast maakte met de afbouw na 
plaatsing van ketels en machines) en door 
haarkloverij over de verantwoordelijk¬ 
heid voor de eerste proefvaart. Alleen 
scheepsbouwer Hoogendijk overschreed 
nauwelijks de vastgelegde bouwtermijn 
en die vertraging had geen invloed op de 
uiteindelijke datum van oplevering. 
De oorzaak van de slechte werking van 
de voortstuwingswerktuigen is moeilijk 
te bepalen; waarschijnlijk hadden Twent 
en Moll het bij het rechte eind. Het is 
denkbaar, dat de combinatie van drie 
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De zeevaart op Groningen en de betekenis van het Eemskanaal 

M.J.E. Blauw 

Gelegen op het einde van de Hondsrug 
en aan een rivier waarlangs men de zee 
kon bereiken, was de stad Groningen al 
eeuwen geleden een handelsplaats van 
betekenis. Er werd naar verre streken 
handel gedreven, waarschijnlijk al in de 
elfde eeuw. De vondst van Groninger 
munten op plaatsen in Rusland, Polen en 
andere landen rond de Oostzee wijst in 

die richting1. Groningen wist in de loop 
der eeuwen aan het haar omringende ge¬ 
bied stapeldwang op te leggen, wat er op 
neerkwam dat de produkten die in de 
ommelanden werden voortgebracht in de 
stad op de markt gebracht moesten wor¬ 
den. Zo werd Groningen een handelscen¬ 
trum en, aangezien het schip het voor¬ 
naamste vervoermiddel was, ook een 

De Boteringeboog in Groningen, 1872. Men kan zich voorstellen, dat bouwwerken als deze boog¬ 
brug de vaart door de stad zeer bemoeilijkten. Foto Rijksarchief Groningen. 
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scheepvaartcentrum van belang. Vele wa¬ 
terwegen leidden naar de stad, die als 
knooppunt in het midden lag. 
Er was in de negentiende eeuw op het ge¬ 
bied van scheepvaart en scheepsbouw veel 
bedrijvigheid in zowel de stad als de pro¬ 
vincie Groningen. In de Veenkoloniën 
had men in de voorafgaande eeuwen een 
uitgebreid kanalennet aangelegd in ver¬ 
band met de turfwinning. Uit het turf- 
vervoer was een internationale zeevaart 
vanuit de Veenkoloniën ontstaan en als 
gevolg daarvan waren er ook vele werven 
in dit gebied, waar men zeeschepen 
bouwde. Rond 1860 had een aanzienlijk 
deel van de Nederlandse koopvaardijsche¬ 
pen zijn domicilie in Veenkoloniale ge¬ 
meenten als Oude en Nieuwe Pekela, 
Veendam, Wildervank, Hoogezand en 
Sappemeer2. In de tweede helft van de 
negentiende eeuw daalde echter zowel 
het aantal in de Veenkoloniën ingeschre¬ 
ven als ook het aantal daar gebouwde zee¬ 
schepen sterk. De vaart met deze sche¬ 
pen was in dit gebied al langer verleden 
tijd. De capaciteit van de kanalen was op 
den duur onvoldoende gebleken en bo¬ 
vendien was er een vermindering opgetre¬ 
den in het aanbod van vracht3. De mees¬ 
te schepen kwamen dan ook nooit meer 
terug in de streek waar ze waren gebouwd. 
Op weg van de werf naar zee kwam men 
vele opstakels tegen. Nadat de hindernis¬ 
sen van de Veenkoloniale kanalen, met 
hun lage bruggen en soms ondiepe slui¬ 
zen, waren genomen, betekende de tocht 
door de stad Groningen een niet te on¬ 
derschatten ‘laatste loodje’. Ook hier 
trof men weer bruggen en bogen met on¬ 
voldoende doorvaarthoogte aan en vaak 
óndiepten in de Groninger stadsdiepen. 
Het kwam regelmatig voor dat een schip 
op zijn eerste reis beschadigd werd en zo 
kon het gebeuren dat er in de Noorder- 
haven, waar het schip werd opgetuigd, 
ook meteen met reparaties moest wor¬ 
den begonnen. Het is zeer begrijpelijk, 
dat onder deze omstandigheden de zee¬ 

vaart in de provincie stagneerde en zich 
steeds meer beperkte tot de stad Gronin¬ 
gen. 
In de negentiende eeuw werd er vanuit 
Groningen onder meer handel gedreven 
met Engeland, Rusland, Scandinavië en 
andere gebieden rond de Oostzee. Uit 
Engeland werden steenkolen ingevoerd, 
uit Scandinavië hout, uit Rusland en Prui¬ 
sen ook hout en bovendien granen en za¬ 
den. De export naar de diverse landen, 
veelal dezelfde als vanwaar men invoerde, 
bestond uit landbouwprodukten. In ver¬ 
band met de belangrijke graanhandel die 
in Groningen was gevestigd waren dit 
grotendeels granen. Zo werden er bij¬ 
voorbeeld grote hoeveelheden haver naar 
Engeland uitgevoerd4. 
De verbinding met zee werd al eeuwen¬ 
lang gevormd door het Reitdiep, waar¬ 
langs men de Noordwest-zijde van de 
stad bereikte en in de Noorderhaven aan¬ 
kwam. Over deze waterweg bestond ech¬ 
ter grote ontevredenheid, omdat de vele 
bochten en ondiepten van de rivier erg 
hinderlijk waren voor de scheepvaart. 
Hoewel in het verleden enkele scherpe 
bochten waren afgesneden, bleef men 
klagen over de slechte bevaarbaarheid 
van het Reitdiep. Daar kwam nog bij, dat 
het zeegat waarin het Reitdiep uitmond¬ 
de, het Friesche Gat, vaak problemen op¬ 
leverde. Zowel bij het aanlopen als bij 
het uitvaren ervan ontstonden niet zel¬ 
den moeilijkheden bij slecht weer — in 
het Nederlandse klimaat een regelmatig 
voorkomend verschijnsel. Hierdoor moest 
men soms weken wachten, alvorens men 
zee kon kiezen5. Uiteraard kwamen deze 
zaken de zeescheepvaart op het Reitdiep 
niet ten goede en dit had nadelige gevol¬ 
gen voor de Groninger handel. Men zag 
zich herhaaldelijk genoodzaakt granen via 
Harlingen naar Engeland te verzenden6. 
Het betekende dan ook een opluchting, 
toen er najaren van voorbereiding in 1856 
door de Staten van Groningen het besluit 
werd genomen de verbetering van de 
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De Noorderhaven in Groningen, 1875. Tot de opening van het Eemskanaal was dit de zeehaven in de 
stad. Foto Gemeente-archief Groningen. 

scheepvaartkanalen in de provincie ter 
hand te nemen. Een betere verbinding 
van de stad Groningen met zee vormde 
daarvan een onderdeel. 

Een nieuw kanaal 
Het waterstaatkundig plan, dat in 1856 
door de Provinciale Staten werd aange¬ 
nomen, behelsde onder meer een verbe¬ 
tering van de infrastruktuur in en rond 
de stad Groningen. Hiertoe wilde men de 
in en bij de stad uitkomende waterwegen 
met elkaar verbinden en een kanaal aan¬ 
leggen van Groningen naar Delfzijl. Wel¬ 
iswaar vormde het Damsterdiep reeds 
een verbinding tussen deze twee plaatsen, 
maar deze waterweg was niet geschikt 
voor de vaart met grote schepen. Hiervan 
getuigt de overweging bij de totstandko¬ 
ming van het plan, om het Damsterdiep 
bevaarbaar te maken voor zeeschepen 

door verdieping en verhoging van de wa¬ 
terstand7. De nadelen, bestaande uit ho¬ 
ge kosten en bezwaren voor de langs de 
oevers gelegen fabrieken8, wogen echter 
zo zwaar dat deze mogelijkheid van de 
hand werd gewezen en tot het graven van 
een nieuw kanaal werd besloten. Het zou 
niet alleen van belang worden voor de 
scheepvaart, maar ook een funktie in de 
provinciale waterhuishouding krijgen. De 
waterlozing van heel het Gronings-Drent- 
se gebied, die tot dusver via het Reitdiep 
plaatsvond, zou overgebracht worden 
naar Delfzijl9. Door de aanleg van een 
sluis bij Zoutkamp zou de invloed van 
het getij niet langer merkbaar zijn op het 
Reitdiep en in de stad Groningen. 
In 1870 werd begonnen met de aanleg van 
het nieuwe kanaal, dat de naam Eemska¬ 
naal kreeg. In 1876 werd het voor de 
scheepvaart opengesteld. Langs dit kanaal 
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bereikte men de oostkant van de stad 
Groningen, waar schepen konden afme¬ 
ren bij wat aanvankelijk werd genoemd 
‘de los-, laad- en wendingsplaats buiten 
het voormalig Kleine Poortje’10 , al gauw 
omgedoopt tot Oosterhaven. Aangezien 
juist in deze jaren met de slechting van 
de Groninger vestingwerken was begon¬ 
nen — het besluit om Groningen als ves¬ 
ting op te heffen dateert van 1874 
kwam er grond beschikbaar voor de bouw 
van pakhuizen. De hoge prijzen, die voor 
deze vrijgekomen terreinen werden be¬ 
taald, kunnen als graadmeter worden be¬ 
schouwd voor de verwachtingen omtrent 
het nieuwe kanaal; de handel die zich 
daar vestigde ging blijkbaar met vertrou¬ 
wen de toekomst tegemoet11. 
Bij de behandeling van het kanalenplan 
in 1856 had de voorzitter van de Provin¬ 
ciale Staten al een voorspelling gedaan 
die erop neerkwam, dat Groningen een 
tweede Hamburg zou worden en Delfzijl 
een tweede Altona als de nieuwe vaarweg 
naar zee eenmaal klaar zou zijn.12 In 1876 
werd in het Groninger gemeenteverslag 
de hoop uitgesproken dat, nu het nieuwe 
kanaal in gebruik was genomen, Gronin¬ 
gen ‘eene schoone toekomst tegemoet 
kan gaan’13. 

De zeevaart na 1876 
Er werd nogal veel van het Eemskanaal 
verwacht, zoals bovenstaande uitspraken 
laten zien. Door de slechte verbinding 
met zee dreigde de Groninger zeevaart in 
het slop te raken, maar men verwachtte, 
dat door het nieuwe kanaal deze ontwik¬ 
keling ten goede gekeerd zou worden. 
Dit roept natuurlijk de vraag op of de 
‘schoone toekomst’, waarop men hoopte, 
ook werkelijkheid is geworden. Heeft de 
Groninger nieuwe waterweg inderdaad 
van de stad weer een bloeiende zeehaven 
gemaakt? Om deze vraag te kunnen be¬ 
antwoorden zal hier een beeld geschetst 
worden van de zeevaart op Groningen, 
zoals deze zich qua aard en omvang na 

1876 heeft ontwikkeld. Daarbij zal in 
het bijzonder worden bekeken of er na 
dat jaar bepaalde verschuivingen zijn op¬ 
getreden. 
Een ontwikkeling die niemand zal verba¬ 
zen is de afname van de vaart langs het 
Reitdiep. Zoals we hebben gezien, waren 
er legio klachten geweest over dit vaar¬ 
water. Nu de nieuwe verbinding tussen 
Groningen en zee tot stand was gebracht, 
kwamen steeds meer zeeschepen via het 
Eemskanaal in plaats van het Reitdiep 
naar de stad. In de jaren 1879-1883 voer 
gemiddeld nog slechts een kleine 10%van 
de voor Groningen bestemde en 20% van 
de daarvandaan vertrokken zeeschepen 
via het Reitdiep14. Het waren vooral 
schepen met bestemming Engeland die 
deze route nog wel eens namen15. In de 
loop van de tachtiger en negentiger jaren 
verminderde dit aantal tot minder dan 
l%van de te Groningen binnengekomen 
en vertrokken zeeschepen, zodat rond de 
eeuwwisseling het Reitdiep als vaarweg 
voor zeeschepen vrijwel had afgedaan16. 

Aard der zeevaart 
Wat betreft het karakter van de zeevaart 
op Groningen in de zin van vervoerde 
goederen en vaargebied, traden er na 1876 
op korte termijn geen veranderingen op. 
In eerste instantie bleven de produkten 
die werden getransporteerd en de landen 
waarop men voer dezelfde. De invoer be¬ 
stond net als voorheen onder meer uit 
hout uit Scandinavië en andere gebieden 
rond de Oostzee, steenkolen uit Engeland 
en granen en zaden uit Pruisen en Rus¬ 
land17. De Groninger graanhandel bleef 
een belangrijke factor bij de vraag naar 
scheepsruimte en daarnaast waren en 
houthandelaren in de stad gevestigd. 
Steenkolen werden ten behoeve van fa¬ 
brieken en het overige stoomwezen in 
stad en provincie aangevoerd18. Ook in 
de export veranderde er weinig na de in¬ 
gebruikname van het Eemskanaal. De 
provincie Groningen was voornamelijk 
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een landbouwgebied, met ook een deel 
agrarische nijverheid zoals oliemolens, 
aardappelmeelfabrieken en vanaf de ze¬ 
ventiger jaren ook strokartonindustrie. 
Veel van de voortgebrachte produkten 
werden via de stad uitgevoerd. De export 
bleef bestaan uit granen, zaden en aard¬ 
appelen en nijverheidsprodukten als aard¬ 
appelmeel, lijnolie en later ook papier. 
Men voerde deze artikelen uit naar Enge¬ 
land, Frankrijk, België, Pruisen en Bre¬ 
men en in mindere mate ook naar Scan¬ 
dinavië en Rusland19. 
Op de langere termijn zijn er wel bepaal¬ 
de verschuivingen te zien in de zeevaart 
op Groningen. Terwijl het soort produk¬ 
ten dat werd in- en uitgevoerd hetzelfde 
bleef, veranderde er nogal wat in het vaar¬ 
gebied van de uit Groningen vertrokken 
en daarheen bestemde schepen. 
Men dient zich overigens te realiseren dat 
de Groninger buitenlandse handel maar 
ten dele samenviel met de Groninger zee¬ 
vaart. Dit komt doordat niet alle in deze 
stad in- en uitgevoerde goederen Gronin¬ 
gen per zeeschip binnenkwamen of ver¬ 
lieten. Zoals eerder reeds is gebleken vond 
soms overlading plaats in een andere zee¬ 
haven en in die gevallen geschiedde het 
vervoer over water naar en vanuit Gro¬ 
ningen per binnenschip. Hoewel men had 
gehoopt dat dit ‘indirekte’ scheepvaart¬ 
verkeer na de opening van het Eemska¬ 

naal verleden tijd zou zijn, bleef het ook 
na 1876 regelmatig voorkomen. Dat be¬ 
tekent dat, wanneer de Groninger (bui¬ 
tenlandse) handel toe- of afnam, dit niet 
automatisch ook het geval hoefde te zijn 
met de zeevaart op Groningen. Hier staat 
de laatstgenoemde centraal, waardoor 
het onvermijdelijk is dat een deel van de 
Groninger handel buiten beschouwing 
blijft. 
Op grond van in- en uitklaringsgegevens 
valt te reconstrueren hoe de zeevaart op 
Groningen veranderde wat betreft het 
vaargebied in de decennia na 187 620. In 
tabel 1 zijn de belangrijkste landen opge¬ 
nomen, vanwaaruit naar Groningen werd 
gevaren21. Er is in de loop der jaren een 
afname te zien in de inklaringen uit alle 
gebieden behalve Zweden en Hamburg. 
De teruggang in de zeevaart uit Noorwe¬ 
gen en de stijging van het aantal uit Zwe¬ 
den binnengekomen schepen houden 
mogelijk verband met elkaar. Er is mis¬ 
schien een verschuiving geweest in de 
houthandel in die zin, dat men steeds 
meer uit Zweden betrok in plaats van uit 
Noorwegen22. Daarnaast was hout een 
produkt dat steeds minder vaak met zee¬ 
schepen direkt naar Groningen werd ver¬ 
voerd23. Voor de inklaringen uit Pruisen 
en Rusland, landen waar ook hout van¬ 
daan kwam, zal dit eveneens een rol heb¬ 
ben gespeeld. Daarnaast werden uit deze 

Tabel 1 

Herkomst van op Groningen ingeklaarde zeeschepen, 5-jaarlijkse gemiddelde, netto inhoud in m3. 

Noorw 

1879-83 
1884-88 
1889-93 
1894-98 
1899-03 
1904-07 

7535 
7514 
7763 

11840 
6110 
3908 

Zweden Rusland Engeland Hamburg Pruisen Bremen 

2743 5060 
6195 2505 
9916 3431 

10877 3112 
11591 721 
8812 203 

6254 1557 
6160 2248 
5291 5103 
3730 13157 
1529 16801 
206 21506 

5422 2791 
4174 3706 
2653 5919 
1477 6702 
642 207 

1058 196 

Totaal 

33666 
33032 
40642 
51763 
37688 
36245 

Bron: Verslagen van den toestand der provincie Groningen, 1879-190 7: Staten van ingeklaarde 
schepen Oostmahorn en Delfzijl 
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landen granen en zaden geïmporteerd. 
Dit waren produkten die eveneens met 
steeds grotere regelmaat in grote stoom¬ 
schepen te Rotterdam, Amsterdam of 
Delfzijl aankwamen. ‘Het is zoover geko¬ 
men, dat wij hier als eene merkwaardig¬ 
heid moeten vermelden, dat 4 ladingen 
rogge direct van Petersburg werden aan- 
gevoerd’, werd in 1886 opgemerkt24. Dit 
heeft gezorgd voor een daling in de inkla¬ 
ringen te Groningen uit deze gebieden. 
De scheepvaart uit Hamburg, die in de ja- 
ren 1879-1883 slechts 5% van het totaal 
aan ingeklaarde scheepsruimte bedroeg, 
steeg zeer aanzienlijk, zodat het percen¬ 
tage in 1904-1907 tot 59 was opgelopen. 
De toename begon in de negentiger jaren 
en werd veroorzaakt door de opening 
van een lijndienst tussen Groningen en 
Hamburg in 1890. Aanvankelijk werd de¬ 
ze geëxploiteerd door een Hamburgse 
maatschappij, maar in 1892 nam de Gro- 
ninger-Rotterdammer Stoombootmaat¬ 
schappij het over met de ‘Hunze IX’25. 
Sindsdien voer dit stoomschip vele malen 
per jaar heen en weer en werd dan ook 
regelmatig in- en uitgeklaard. De afname 
van het aantal inklaringen uit Bremen en 
de toename van die uit Hamburg houden 
verband met elkaar. Het feit, dat op weg 
van en naar Hamburg ook Bremen werd 
aangedaan, had tot gevolg dat in de be¬ 
ginjaren van de lijndienst de ‘Hunze IX’ 

Tabel 2 

vaak werd ingeklaard met Bremen als 
plaats van herkomst26. Dit verklaart de 
aanvankelijke stijging van het aantal uit 
Bremen binnengekomen schepen. Dat 
hierin vervolgens een daling optrad, ligt 
enerzijds aan de veranderende registratie, 
anderzijds is het waarschijnlijk dat een 
groot deel van de goederen, die vroeger 
met zeilschepen van Bremen naar Gro¬ 
ningen werden gezonden, nu aan de ‘Hun¬ 
ze IX’ werden meegegeven. Ze werden 
voortaan ingeklaard met als plaats van 
herkomst Hamburg. 
Zoals in tabel 2 te zien is, zijn er ook be¬ 
paalde veranderingen te zien bij de uit- 
klaringen van de uit Groningen vertrok¬ 
ken zeeschepen. In de beginjaren voer 
een groot deel van de uitgeklaarde sche¬ 
pen — meer dan 50% — naar Engeland. 
Daarnaast had 12% Noorwegen als be¬ 
stemming en naar de overige gebieden 
werden vrij weinig schepen uitgeklaard. 
In de loop van de periode, die de tabel 
beslaat, nam de zeevaart naar de meeste 
gebieden af, terwijl daarentegen het aan¬ 
tal uitklaringen naar Hamburg enorm is 
gestegen. De grootste daling vond plaats 
in de vaart op Engeland en deze heeft ver¬ 
moedelijk te maken met de afname van 
de haverexport naar dit land27. Maar ook 
hier speelt een belangrijke rol, dat een 
toenemende hoeveelheid haver niet meer 
direkt per zeeschip uit Groningen werd 

Bestemming van uit Groningen uitgeklaarde zeeschepen, 5-jaarlijksegemiddelden, netto inhoudin m^. 

Noorw Zweden Rusland Engeland Hamburg Pruisen Frankrijk 

1879-83 
1884-88 
1889-93 
1894-98 
1899-03 
1904-07 

4384 
3911 
4619 
3519 
3910 

33 

1050 741 
1013 448 
2706 1162 
1331 992 
3241 876 

944 700 

18744 1525 
23065 2703 
19979 11323 
16041 19584 
11246 18361 
8102 21968 

2120 1377 
3890 2430 
2981 1680 
3363 6273 
1981 3111 
853 1180 

Totaal 

34609 
41543 
48365 
52530 
44313 
35063 

Bron: Verslagen van de toestand der provincie Groningen, 1879-1907: Staten van uitgeklaarde 
schepen Oostmahorn en Delfzijl 
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De Oosterhaven in Groningen, 1887. De nieuwe haven voor zeeschepen met rechts de pakhuizen op 
het vroegere vestingterrein. Foto Gemeente-archief Groningen. 

verzonden, maar in binnenschepen de 
stad verliet om elders te worden overge¬ 
laden. Harlingen was een haven waar dit 
regelmatig gebeurde en ook Amsterdam 
en Delfzijl worden in dit verband ge¬ 
noemd28. Anders dan bij landen als En¬ 
geland en Frankrijk het geval was — bei¬ 
de typische afnemers van haver — waren 
er wat betreft de Scandinavische landen, 
Rusland en Pruisen niet zulke duidelijke 
exportprodukten. De oorzaken van de 
teruggang in de vaart naar deze gebieden 
blijven daardoor ietwat vaag. Toch kun¬ 
nen we er ook voor deze export van uit¬ 
gaan, dat de toenemende grootschalig¬ 
heid in de zeevaart zal hebben bijgedra¬ 
gen tot een afname van het vervoer per 
zeeschip uit Groningen. 
De groei in de zeevaart naar Hamburg valt 
toe te schrijven aan de reeds genoemde 
lijndienst tussen die plaats en Groningen. 
Bij de uitklaringen werd de ‘Hunze IX’ 
wel vanaf het begin onder Hamburg ge¬ 
registreerd29 . Net zoals we bij de inkla¬ 
ringen hebben kunnen constateren, be¬ 
stond in de laatste jaren van de periode 
1879-1907 de vaart met zeeschepen van¬ 

uit Groningen voor een groot deel uit rei¬ 
zen van dit stoomschip30. 
Wanneer de tabellen 1 en 2 worden ver¬ 
geleken, valt een aantal dingen op. Voor 
eigenlijk alle gebieden geldt dat de in- en 
uitklaringen in omvang niet overeenko¬ 
men. Dit betekent dat de invoer vanuit 
die landen, in de zin van te Groningen in¬ 
geklaarde scheepsruimte, niet overeen¬ 
kwam met de export erheen. Het meest 
is dit van toepassing op Engeland, maar 
bij de Scandinavische landen en Rusland 
is sprake van hetzelfde verschijnsel. Dat 
houdt in, dat het zeeverkeer tussen Gro¬ 
ningen en deze gebieden voornamelijk 
wilde vaart was. Althans in het eerste 
deel van de periode, want er kwam ver¬ 
andering in, toen de lijndienst Gronin- 
gen-Hamburg werd geopend. Langzamer¬ 
hand veroverde de lijnvaart zich een 
plaats in de zeescheepvaart op Groningen 
en werd van steeds meer gewicht. In de 
jaren 1904-07 werd de ‘Hunze IX’gemid¬ 
deld 44 keer per jaar in- en uitgeklaard31 
en nam, met een netto inhoud van 473 
m3, 57% van de inklaringen en 59% van 
de uitklaringen voor zijn rekening32. De 
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Grafiek 1. 

In- en uitklaringen van geladen schepen 1860-1914, uitgedrukt in netto scheepsinhoud in m3. 

Bron: Statistiek van den handel en de scheepvaart van het Koningkrijk der Nederlanden / 
Statistiek van den in-, uit- en doorvoer. 

jaren 1908 tot 1914 laten een voortzet¬ 
ting van deze ontwikkeling zien33. Aan 
het begin van deze eeuw was de lijnvaart 
een zeer belangrijk onderdeel geworden 
van de Groninger zeevaart, waarvan het 
vroegere karakter daarmee beduidend 
was veranderd. 

Omvang der zeevaart 
We komen nu bij de vraag, hoe de zee¬ 
vaart zich qua omvang heeft ontwikkeld 
na 1876. Vooral daaromtrent waren de 
verwachtingen immers hooggespannen, 
zoals we hebben gezien. Op grond van de 
totaalcijfers in de tabellen krijgt men al 
enigszins een idee van de omvang van de 
zeevaart op Groningen, maar de grafie¬ 
ken 1 en 2 geven een completer beeld. 
De cijfers die als basis dienen voor deze 
grafieken geven de inhoud in m3 van de 
geladen schepen weer, terwijl in de tabel¬ 
len het totaal aantal in- en uitklaringen 
zijn gegeven34. Bij de inklaringen komen 

deze getallen vrijwel overeen, want er lie¬ 
pen vrij weinig schepen leeg binnen35. Bij 
de vertrekkende schepen kwam ballast- 
vaart meer voor, al nam dit in de loop 
van de periode wel af. In de jaren 1870- 
1894 23% en in 1910-1914 nog maar 
0,5% 36. 
Uit grafiek 1 blijkt dat de omvang van de 
scheepvaartbeweging per jaar zeer kon 
verschillen. De stijging in de inklaringen 
en uitklaringen in 1876 en 1877 is onge¬ 
twijfeld een gevolg van de opening van 
het Eemskanaal. De redenen van andere 
extremen in de grafiek zijn niet altijd dui¬ 
delijk en ook voor de gevallen, waarin 
dat wel zo is, zou het in dit verband te 
ver voeren om alle pieken en dalen van 
commentaar te voorzien. Algemeen ge¬ 
zegd, er waren uiteenlopende faktoren 
die een rol konden spelen, zoals een goe¬ 
de of slechte oogst, een daling of juist 
een stijging in de afname van een arti¬ 
kel als gevolg van prijsveranderingen of 

124 

Grafiek 2. 

In- en uitklaringen van geladen schepen 1860-1914. Vijfjaarlijkse voortschrijdende gemiddelden 
uitgedrukt in netto scheepsinhoud in m3. 

IN- EN UITKLRRINCEN 5-J. 

jnfiCN 

Bron: Statistiek van den handel en de scheepvaart van het Koningkrijk der Nederlanden / 
Statistiek van den in-, uit- en doorvoer. 

een toename van de binnenlandse vraag, 
waardoor de export van een bepaald pro- 
dukt afnam37. Verder konden politieke 
spanningen in het vaargebied grote ge- 
volgend hebben en hetzelfde geldt voor 
economische faktoren, zoals de hoogte 
der vrachtprijzen. 
Grafiek 2 is een weergave van de vijfjaar¬ 
lijkse voortschrijdende gemiddelden van 
de in- en uitklaringen. Doordat de extre¬ 
men er uit zijn verdwenen, kan men de 
ontwikkelingen op langere termijn hier 
beter overzien dan in grafiek 1. Iets wat 
ons bijzonder interesseert, is natuurlijk 
het verloop van de scheepvaart na 1876. 
Heeft dat jaar inderdaad de verwachte 
ommekeer gebracht en bleek dat een blij¬ 
vende zaak? Het antwoord zoals dat in 
de loop van het voorafgaande eigenlijk al 
is gegeven, wordt in deze grafiek nogeens 
duidelijk bevestigd. Ook hier zien we een 
aanvankelijke stijging, die echter vrij snel 
overgaat in een daling. Wanneer zowel de 

inklaringen als de uitklaringen in de ne¬ 
gentiger jaren weer een stijgende lijn ver¬ 
tonen, dat wordt dit voor een niet onbe¬ 
langrijk deel veroorzaakt door de lijnvaart 
tussen Groningen en Hamburg. Deze 
heeft er echter niet voor kunnen zorgen, 
dat de zeevaart op Groningen alsnog een 
bloeiende bedrijfstak is geworden. In de 
jaren die aan de Eerste Wereldoorlog voor¬ 
afgingen, was de Groninger zeescheep¬ 
vaart ongeveer op het niveau van de zes¬ 
tiger jaren van de negentiende eeuw. Als 
men zich realiseert wat de verwachtingen 
waren en als men bedenkt dat in de tus¬ 
senliggende vijftig jaar de zeescheepvaart 
in de havens van Amsterdam, Rotterdam, 
Harlingen en Delfzijl wel sterk is toege¬ 
nomen, is het Groninger resultaat des te 
magerder38. 

Een tegenvaller 
Een bloeiende zeehaven is Groningen na 
1876 dus niet weer geworden en dat was 
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toch wel heel iets anders dan wat men in 
de jaren voor de opening van het Eems- 
kanaal had gedacht. Wat is er de oorzaak 
van dat het zo anders is gelopen dan ve¬ 
len hadden gehoopt en ook verwacht? 
Herhaaldelijk is ter sprake gebracht, dat 
de Groninger handelaren een deel van de 
te transporteren goederen via andere zee¬ 
havens verzonden of naar de stad lieten 
komen. In de jaren vijftig en zestig van de 
vorige eeuw gebeurde dat regelmatig39, 
maar men hoopte dat het nieuwe kanaal 
daar verandering in zou brengen: ‘De han¬ 
del van Groningen lijdt, in het algemeen 
genomen, aan de onvoldoende communi¬ 
catiemiddelen. (....) De handel ziet er 
‘reikhalzend’ naar uit, dat het scheep- 
vaartkanaal naar Delfzijl verbetering aan¬ 
brengt in onze gemeenschap met de zee. 
De kwantiteit graan en zaad, die over an- 

\ 

dere havens met schepen van 100 a 300 
last voor hier gedaan wordt, is aanzien¬ 
lijk’40 . 
In 1876, toen het Eemskanaal werd ge¬ 
opend, was men vol goede moed. De eer¬ 
der genoemde investeringen in pakhuizen 
op het oude vestingterrein getuigen daar¬ 
van. Maar al na een paar jaar bleek de 
scheepvaart op het nieuwe vaarwater te¬ 
gen te vallen41. Destijds was men zich 
dat ook bewust en tijdgenoten weten dit 
aan het toenemend vervoer per stoom¬ 
schip en vooral ook aan het feit dat dit 
soort schepen steeds groter werd; maar 
zij achtten het niet uitgesloten, dat door 
een prijsverhoging op de ijzer- en steen- 
kolenmarkt het tij nog gekeerd zou kun¬ 
nen worden42. Zoals we weten gebeurde 
dit echter niet, want — het is al verschei¬ 
dene malen ter sprake gebracht — met 

De haven van Delfzijl rond 1910. De zeevaart op Delfzijl heeft zich na 1876 wél sterk ontwikkeld. 
Deze haven kon door veel grotere schepen worden bezocht dan de Groninger havens. Voor schepen 
als de twee grote zeilschepen op deze foto was het Eemskanaal te klein. 
Foto Rijksarchief Groningen. 
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grote regelmaat werden in de jaren die 
volgden aanzienlijke hoeveelheden hout 
en graan in Amsterdam, Rotterdam, Har¬ 
lingen of Delfzijl voor Groningen aange¬ 
voerd. Voor verzendingen vanuit de stad 
geldt hetzelfde. Voor de grote zeesche¬ 
pen bleek het Eemskanaal te klein. Niet 
alleen de stoomschepen werden steeds 
groter, ook de zeilvloot telde schepen 
van zeer respektabele omvang. Een diep¬ 
gang van 5 of 6 meter was geen zeldzaam¬ 
heid, terwijl het Eemskanaal slechts 4Yi 
meter diep was, of althans hóórde te 
zijn43. Natuurlijk vormden de vijftien 
bruggen die het Eemskanaal telde ook 
een belemmering voor de scheepvaart; 
hoe groter de schepen waren, des te moei- 
lijker was het de bruggen zonder onge- 
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Over de auteurs 

M.J.E. Blauw, geboren 1956, studeerde 
geschiedenis aan de Rijksuniversiteit te 
Groningen, waar zij in 1983 afstudeerde 
met als hoofdvak economische en sociale 
geschiedenis. Momenteel is zij werkzaam 
bij de sektie economische en sociale ge¬ 
schiedenis van de economische faculteit 
van de R.U. Groningen. 

S.J. de Groot, geboren 1937, studeerde 
biologie aan de Rijksuniversiteit Utrecht, 
waar hij in 1971 promoveerde. Hij is 
thans werkzaam bij het Rijksinstituut 
voor visserij-onderzoek te IJmuiden en 
publiceert veel over onderwerpen uit zijn 
vakgebied. Van zijn belangstelling voor 
de geschiedenis van visserij en walvis¬ 
vaart, als ook de marine-geschiedenis in 
de jaren 1850-1930, getuigen zijn pu¬ 
blicaties in dit tijdschrift. 

P. Oost, geboren 1950, doorliep na de 
HBS de Hogere Zeevaartschool te Am¬ 
sterdam. Hij was tot 1977 als stuurman in 
dienst van de Nedlloyd. Sinds 1979 stu¬ 
deert hij geschiedenis aan de Rijksuni¬ 
versiteit te Leiden. Zijn interesse gaat 
vooral uit naar zeegeschiedenis en de 
geschiedenis van Japan. 

Tonko Ufkes, geboren 1958, studeerde 
van 1977-1984 geschiedenis aan de Rijks¬ 
universiteit te Groningen. Zijn belangstel¬ 
ling gaat uit naar regionale geschiedschrij¬ 
ving. 

Naschrift bij het artikel van 
C. de Jong 

De reis van de retourvloot van 1648 on¬ 
der Wollebrant Geleynsen de Jong en de 
stichting van de Kaapkolonie (Tijdschrift 
voor Zeegschiedenis, jrg 4, 1985, nr 1, 
pp. 7-22) 

De heer A. de Booy maakte de redaktie 
erop attent, dat de verklaring van de 
term ‘Prince-stuckjens’ — gebruikt in de 
brief van De Jong in bijlage 1 bij het ge¬ 
noemde artikel, p. 15 — wellicht te vin¬ 
den is op p. 58 verso van deel VI van 
Nicolaes a Wassenaer’s Historisch Ver- 
hael alder ghedenckweerdichste geschie¬ 
denissen 1621-1632 (Amsterdam, 1622- 
1635). Het gaat daar om de term ‘drae- 
cxkens’, die aldus verklaard wordt: lich¬ 
te stuckjens, die van vier man konnen 
gedragen werden, tegelijck hondert mus- 
quetkoghels lossende, zijnde een inventie 
van Zijn princelijke Excellentie (cursief 
van de redaktie). Dit naar de mening van 
Wassenaer door prins Maurits ‘uitgevon¬ 
den’ type geschut was dus bedoeld voor 
het afvuren van een groot aantal kleine 
kogels tegelijk, bijvoorbeeld ter inleiding 
van een entering. Blijkens de tekst van de 
betreffende brief van De Jong konden 
met dit geschut ook kogels van vier pond 
worden verschoten. Het verhaal wil, dat 
de ‘Prince-stcukjens’ voor het eerst aan 
boord van een schip werden gebruikt 
door Boudewijn Hendricks, bevelhebber 
van een vloot van de West-Indische Com¬ 
pagnie die in maart 1625 uit de Repu¬ 
bliek naar de West Vertrok. 
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Boekbesprekingen 

BERKO, P. & V., Marines van Belgische schilders 
geboren tussen 1750 en 1875. Knokke-Heist, 
Editions Laconti/Editions Berko, 1984, 191 p. 
België, en in het bijzonder Vlaanderen, mag dan 
de faam hebben een land van schilders te zijn, 
een grote traditie van marine-schilders kan dit 
land niet worden toegeschreven. Toch vormt het 
maritieme schilderij sinds eeuwen een belangrijk 
facet van de Belgische kunst. De eerste scheeps- 
portretten werden toch al omstreeks 1480 in 
beeld gebracht door de Vlaamse meester W.A., 
die waarschijnlijk te Brugge werkte. Andere be¬ 
roemde schilders zijn geen onbekenden bij ken¬ 
ners van marines: Pieter Bruegel de Oude, A. 
Van Eertvelt, Paul Bril, Bonaventura Peeters, 
Jan Porcellis, om er maar enkelen te noemen. In 
de loop van de 17e eeuw boette dit genre echter 
gaandeweg in aan belang. In de plaats daarvan 
verschenen schilders als Rubens, Van Dijck, Jor- 
daens, Teniers, en vele anderen. De marineschil- 
derkunst kende dan haar grote bloei in het 
Noorden. Tegen het einde van de 18de eeuw 
bleek er wat meer leven in de Belgische maritie¬ 
me kunst te ontstaan, hoewel er geen uitschie¬ 
ters te noemen zijn. Meestal beperkten de kun¬ 
stenaars zich tot het vastleggen van historische 
gebeurtenissen, een genre dat ook nog in de 19 
de eeuw succes bleek te kennen. In deze eeuw 
blijkt het maritieme schilderij weer aan belang¬ 
stelling te winnen en dat is tot op heden zo ge¬ 
bleven. Een aantal schilders specialiseerde zich 
als marineschilder, anderen waagden zich af en 
toe ook aan dit genre met wisselend succes. 
Het boek van P.& V. Beroko geeft een over¬ 
zicht van dit gebeuren, niet in de vorm van een 
studie, maar in de vorm van een catalogus die 
de schilders uit de genoemde periode, 1750-1875, 
vermeldt. Op het eerste gezicht lijkt de begren¬ 
zing van de gekozen periode nogal vreemd, 
want zij bestrijkt zowel het neoclassisisme als 
de romantiek en een deel van het impressionis¬ 
me. De verklaring is eenvoudig, hoewel misschien 
niet voor iedereen bevredigend: de auteurs zijn 
handelaars die zich in het bijzonder op deze 
tijdruimte specialiseren. Daarbij verhandelen zij 
nogal wat marines. Zij besloten dus een catalo¬ 
gus uit te geven met de namen van de Belgische 

marineschilders uit deze periode. Dit deden ze 
dan ook op eigen kosten. Ze lieten zich bijstaan 
door de heer N. Hostyn, conservator van het 
Museum voor Schone Kunsten te Oostende. Het 
werk werd oorspronkelijk in het Frans geschre¬ 
ven en vertaald in het Nederlands en het Engels. 
Op de Nederlandse vertaling valt hier en daar 
wel wat aan te merken. Het boek is echter mooi 
uitgegeven en bijzonder fraai geïllustreerd met 
kleuren- en zwart-witplaten, vele op groot for¬ 
maat en alle mooi gedrukt. 
Na een beknopt overzicht van de marineschilde- 
ring in de kunst — met de nadruk op het Bel¬ 
gische aspect — volgt een alfabetische catalo¬ 
gus van de Belgische schilders die dit genre be¬ 
oefenden. Van enkelen kan men zich wel af¬ 
vragen of ze erbij horen, bijvoorbeeld een J.H. 
Mohrmann en een Wenzeslaus Wieden, die res¬ 
pectievelijk te Antwerpen en te Oostende werk¬ 
ten, maar inwijkelingen waren. Van iedere schil¬ 
der wordt een biografie geschetst met vermel¬ 
ding van een aantal werken en meestal de plaats 
waar deze te vinden zijn. Bij de genoemde na¬ 
men worden in de meeste gevallen één of meer 
schilderijen afgebeeld. Soms worden bepaalde 
schilders wel wat sterk in de verf gezet, L. Ver- 
boeckhoven en F. Musin, maar dat zal dan wel 
uit commerciële overwegingen gebeurd zijn. Er 
zijn er ook die men niet in een catalogus van 
werkelijke zgn. ‘kunst’-schilders zou verwachten, 
zoals een aantal achterglasschilders, zoals de 
Weytsen en andere, die men eerder als behorend 
tot de volkskunst mag rekenen. Bij sommige 
biografieën staat een bron vermeld, want een 
algemene bibliografie is niet in het boek opge¬ 
nomen. Het blijkt dat de heer Hostyn bij voor¬ 
keur zijn eigen stukjes vermeldt, maar verder 
het oorspronkelijke werk waaruit hij geput heeft, 
verzwijgt. Bij de afbeeldingen staan telkens de 
naam van de schilder, de titel van het werk en 
de aard van de drager (doek, paneel), met het 
formaat daarvan, of het werk al dan niet ge¬ 
signeerd is, en de verblijfplaats. Voor privé- 
verzamelingen is dit niet steeds te achterhalen. 
Wat het minst bevredigt, zijn de titels. Uit de 
tekst blijkt dat de auteurs meestal niet vertrouwd 
zijn met de betekenis van het onderwerp. Zo 
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worden binnenschepen meermaals als vissers¬ 
schepen vermeld. Heel wat titels zijn nietszeg¬ 
gend van het soort: ‘rustige zee’, ‘storm’, ‘sche¬ 
pen op zee’; enz. Zogoed als nooit wordt een 
aanduiding gegeven over het soort schepen, dat 
wordt afgebeeld. Bij andere is de opgave van de 
titel volkomen naast het onderwerp: ‘de haven 
van Vlissingen’, waarbij de stad — vermoedelijk 
— als een streepje aan de horizon te zien is, en 
de schepen op de voorgrond er blijkbaar niet 
te pas komen. Misschien volstaan deze opper¬ 
vlakkige en niet steeds juiste bijschriften voor 
de handel, maar in een boek van deze omvang 
en opzet zou men toch beter verwachten. 
De grote verdienste van dit boek is wel dat het 
voor het eerst een catalogus brengt van de Bel¬ 
gische marineschilders uit de genoemde periode. 
Er zijn heel wat namen bij, die men niet direct 
in verband zou brengen met het genre, sommi¬ 
gen zijn ook zogoed als onbekend. In zijn geheel 
is het een fraai, en nuttig boek geworden, de te¬ 
kortkomingen ten spijt. 
J. Van Beylen. 

COAD, J.G., Historie architecture of the Royal 
Navy - An introduction. London, Gollancz, 
1983, 160 p. 
In de gestage stroom studies over onderwerpen 
uit het verleden van bedrijf en techniek nemen 
de laatste jaren publicaties over de bedrijven, 
waar nationale zeemachten hun schepen bouw¬ 
den, onderhielden en uitrustten, een weliswaar 
bescheiden, maar toch eigen plaats in. Die eigen 
plaats houdt duidelijk verband met het feit, dat 
zeker een aantal van zulke scheepswerven of 
vlootbases al op een veel vroeger tijdstip dan 
waarop wij gewoonlijk onze industriële voorge¬ 
schiedenis dateren, karaktertrekken vertonen 
van het moderne industriële bedrijf. De groot¬ 
schaligheid is het eerst in het oog lopende ken¬ 
merk. Ik noem verder de wijze, waarop de be¬ 
drijfsterreinen werden ingericht en bebouwd, de 
aanwezigheid van de klok op het bedrijfsterrein 
als signaal van een, mogelijk, onbetwistbare dag¬ 
indeling (Coad’s boek geeft het voorbeeld van 
het pakhuis met klokketoren in Chatham van 
1723), duidelijk aan de bedrijfsorganisatie te 
relateren arbeidsonlusten en voorbeelden van 
massaproductie ten behoeve van voorraadvor- 
ming en prompte leverantie van artikelen of 
voorbeelden van pogingen tot standaardisatie in 
de productie, zelfs van schepen. Eigenlijk is het 
opvallend, dat de scheepswerven in vormen van 
mechanisatie van productieprocessen niet spe¬ 
ciaal voorop lijken te hebben gelopen. Desalniet¬ 
temin blijft de van 1808 daterende, geheel ge¬ 
mechaniseerde blokmakerij van Mare Isambard 

Brunei in Portsmouth (nu in het Science Museum 
in Londen) een tot de verbeelding sprekend 
voorbeeld. 
De geschiedenis, waaraan ik deze wellicht wat 
weinig bezonnen reeks voorbeelden ontleen, ligt 
grotendeels in Engeland en Frankrijk in de 17de 
en vooral de 18de eeuw. Frankrijk is het land 
met de meeste ambities, waar van staatswege 
(Colbert) in de 17de eeuw heel nadrukkelijk 
wordt gepoogd de scheepsbouw op een hoger 
niveau te brengen en vooral beter controleerbaar 
en onderling afgestemd te maken. Ontwikkelin¬ 
gen op het gebied van theorievorming in de 
scheepsbouwkunde passen bij dat streven. In 
de eerste helft van de 18de eeuw worden daarin 
vorderingen gemaakt door personen als Duha- 
mel du Monceau, Bouguer, Euler en Choquet. 
In de vorm van plannen en zeker ook daden 
streeft men naar een nieuwe infrastructuur en 
een nieuwe opzet van de bedrijven, waarin de 
scheepsbouw op een modernere manier bedre¬ 
ven kan worden en waar vooral onderhoud en 
uitrusting van de vloot snel en goedkoop kan 
worden verricht. De Fransen koesterden deze 
visies niet alleen voor havens aan de eigen kust, 
zoals Cherbourg of Calais, maar exporteerden 
deze ook naar oorden, die toen binnen de 
Franse invloedssfeer lagen. Van Franse hand 
bestaan er tekeningen, die voor Antwerpen en 
Vlissingen een metamorfose tot gigantische 
vlootbases hadden kunnen betekenen. Dichter 
bij de werkelijkheid, maar heel duidelijk in het 
kader van de Franse plannenmakerij opereerde 
de Nederlandse waterbouwkundige Jan Blanken 
Jansz. met zijn ontwerpen voor de vlootbasis 
Nieuwediep. Eerder had hij het Bataafse Bewind 
al weten over te halen tot een grootscheepse 
modernisering van de marinebasis Hellevoetsluis. 
Er werd door de Fransen zeker het nodige ge¬ 
realiseerd, al stond het in geen verhouding tot 
wat men zich in de ontwerpfase allemaal in het 
hoofd haalde. Toch zijn ook die plannen van 
grote historische waarde, omdat ze getuigen van 
het vooral uit de militaire hoek stammende or¬ 
ganisatietalent en bedrijfskundig inzicht, die be¬ 
langrijke wegbereiders zijn geweest voor het 
moderne industriële bedrijf. En het bedenken 
van de vorm in architectuur, in grondplan en in 
stedebouwkundige of strategische opzet vormt 
daarvan een belangrijk element. Desondanks 
kunnen we ons natuurlijk niet aan de indruk 
onttrekken, dat de Fransen met hun prachtige 
ontwerpen een strijd op het tekenbord voerden 
tegen de maritieme rivaal, die in de praktijk het 
succes toch meer aan zijn zijde had: Engeland. 
Al een eerste blik door het hier besproken boek¬ 
werk leert, dat we bij de Royal Navy vergeefs 

131 



zullen zoeken naar zulke hoogdravende plannen. 
Meer dan in enig ander Europees land vormde 
de zeemacht in Engeland het hart van de defen¬ 
sie. Die situatie heeft ervoor gezorgd, dat de 
Engelse regering vrijwel altijd grote investerin¬ 
gen is blijven doen in de vloot en zo mogelijk 
nog meer in de werven en de vlootbases. In de 
periode, die Coad behandelt: ca. 1700-1850, 
zijn er daarvan acht op locaties in Wales en Zuid- 
Engeland gerealiseerd en daarnaast is er dan nog 
sprake van een zestal steunpunten voor de vloot 
in de Middellandse Zee en in en bij het Caraibi- 
sche gebied. Uiteraard zijn lokaties bij Londen, 
zoals Chatham en Sheerness, en de vlootbases 
van Het Kanaal, Devonport bij Plymouth en 
Portsmouth altijd de belangrijkste geweest. Ze 
waren tot vrij recente datum in gebruik of zijn 
dat nog steeds. 
Door een gestage bouwtraditie, die teruggaat 
tot in de 17de eeuw, door het feit, dat verhou¬ 
dingsgewijs weinig werd gesloopt en dat daar¬ 
naast eigenlijk pas door aanvallen vanuit de lucht 
in de Tweede Wereldoorlog voor het eerst op 
flinke schaal verwoestingen werden aangericht, 
is op de diverse vlootbases nu nog een menge¬ 
ling van gebouwen en installaties te vinden uit 
verschillende tijdvakken. Jarenlang heeft Coad 
deze architectuur bestudeerd en geïnventari¬ 
seerd. Resultaten publiceerde hij eerder vooral 
in The Mariner’s Mirror. In een serie van drie 
zeer degelijke en van vele bronverwijzingen voor¬ 
ziene artikelen gaf hij een overzicht van Ports¬ 
mouth, Chatham en Devonport. In de voorlig¬ 
gende publicatie zijn deze gegevens en die over 
andere marinehavens en werven verwerkt tot 
een prettig leesbaar overzicht met ten opzichte 
van de eerdere artikelen een overvloed aan illus¬ 
traties. Nauwkeurige bronvermeldingen zijn 
achterwege gelaten. 
Voor zijn boek heeft Coad gekozen voor een 
themagewijze bespreking van zijn onderwerp. 
Na een algemeen hoofdstuk behandelt hij de ar¬ 
chitectuur geselecteerd op de functies ervan, zo¬ 
als scheepsbouw en scheepsonderhoud., neven¬ 
industrie, pakhuizen, vormen van ommuring, 
behuizing, kerken, scholen en ziekenhuizen. 
In zijn overzichten heeft hij overigens niet al¬ 
leen nog bestaande gebouwen betrokken. Door 
middel van soms verrassende documentatie geeft 
hij ook een beeld van historische gedaantes van 
de marinebedrijven als geheel, als ook van ge¬ 
bouwen op zich. Van de rijkdom aan documen¬ 
tatie over deze periode geeft dit boek een goede 
indruk, waarmee ik overigens niet wil zeggen, 
dat het speciaal een mooi geïllustreerd boek¬ 
werk is geworden. Een serie 18de-eeuwse ma¬ 
quettes, enkele prenten en een aantal schilderij¬ 

en van rond 1800 bieden unieke overzichten. 
Coad gunt ons nu en dan een blik in literaire 
bronnen van ooggetuigen als Daniel Defoe of 
Charles Dickens. Voorts vinden we bouwteke¬ 
ningen, 19de-eeuws fotomateriaal en vooral veel 
recente fotodocumentatie. Onder de oudere 
foto’s bevindt zich een uniek exemplaar, waar¬ 
op te zien is hoe in een kogelpark een aantal 
werklieden bezig is kanonskogels te polijsten. 
Het moge duidelijk zijn, dat Coad de architec¬ 
tuur vrijwel uitsluitend behandelt in een histo¬ 
risch functioneel bestek. Aan meer gedetailleer¬ 
de behandeling van bouwkundige en bouwkun¬ 
stige aspecten komt hij jammer genoeg niet toe. 
Ik denk, dat over stijl en typologie van veel van 
deze architectuur bij nadere studie nog het no¬ 
dige valt op te merken. Daarbij zou het voor de 
hand liggen deze vroege bedrijfsarchitectuur in 
internationaal verband te beschouwen. Uit eer¬ 
dere opmerkingen van mijn kant is misschien af 
te leiden, dat er ten opzichte van de Franse 
bouwkunst in deze sector grote verschillen moe¬ 
ten bestaan. Die zijn er, maar frappanter lijken 
mij de vele overeenkomsten, die onder andere 
eens bezien zouden kunnen worden in het licht 
van de vele internationale contacten in de 18de 
en 19de eeuw. Wie indertijd kennis heeft geno¬ 
men van het beste overzicht tot nu toe van 
marine-architectuur in Nederland van de hand 
van Ph. M. Bosscher (in: P. Nijhof ‘Monumen¬ 
ten van bedrijf en techniek; industriële archeolo¬ 
gie in Nederland’. Zutphen, 1978 pp. 187-213), 
zal zich in ieder geval de mogelijkheid van der¬ 
gelijke vergelijkingen voor kunnen stellen. 
Vooralsnog kunnen we auteurs als Coad dank¬ 
baar zijn voor het vele basismateriaal, dat zij 
voor verder werk aandragen. Maar ook als we 
die funktie van zijn werk buiten beschouwing 
laten, wil ik dit boek aanprijzen bij de lezer, die 
kennis wil maken met het vele, dat in Engeland 
bewaard is gebleven van deze veelzijdige en 
hoogst interessante tak van bedrijf. 
J. Grosfeld 

HACQUEBORD, L., Smeerenburg. Het verblijf 
van Nederlandse walvisvaarders op de westkust 
van Spitsbergen in de zeventiende eeuw. Amster¬ 
dam: Academisch proefschrift, 1984, ISBN 90- 
70319-08-3, 311 p.) 
Op deze studie promoveerde Hacquebord in de¬ 
cember 1984 aan de Universiteit van Amster¬ 
dam cum laude tot doctor in de letteren. Het is 
de kroon op een werk dat in 1978 was aange¬ 
vangen. In dat jaar werd door het Arctisch Cen¬ 
trum van de Universiteit van Groningen het on¬ 
derzoek naar de resten van de Nederlandse wal¬ 
visnederzetting Smeerenburg op Amsterdam- 
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eiland, voor de kust van Spitsbergen, geinitieerd. 
Na voorbereidend onderzoek in 1978, werden 
in de drie volgende jaren expedities uitgezonden 
onder leiding van Hacquebord. De tocht van 
1979 had een verkennend karakter, in de latere 
jaren is veel graafwerk verricht en zijn ook an¬ 
dere lokaties bezocht. Het waardevolle van deze 
Spitsbergen-expedities is dat ze mulit-diciplinair 
waren. Op dit afgelegen deel van de aarde is niet 
uitsluitend archeologisch onderzoek verricht. 
In relatie tot het verblijf van Nederlanders op 
Amsterdameiland, is ook botanisch, zoölogisch 
antropologisch, vegetatiekundig en geografisch 
onderzoek gedaan. De bij Smeerenburg verza¬ 
melde gegevens zijn na 1981 in Nederland ge¬ 
toetst aan archiefonderzoek. Dit heeft tot waar¬ 
devolle resultaten geleid waardoor de kennis 
van de Nederlandse walvisvaart in de 17e eeuw 
aanmerkelijk kon worden uitgebreid. Men ver¬ 
kreeg gegevens omtrent het aantal en de leeftijd- 
opbouw van de bewoners van Smeerenburg, 
hun gezondheid, hun kleding, hun eetgewoon¬ 
ten en hun gebruiksvoorwerpen. Men verkreeg 
voorts gegevens over de verschillende bewonings- 
fasen, de ligging, omvang en constructie van het 
fort, de woningen en de traanovens. 
In de dissertatie worden na de inleiding de eco¬ 
logische aspecten van de vroege arctische wal¬ 
visvaart behandeld. De biotoop van de Groen- 
landse walvis, het voornaamste slachtoffer van 
de walvisvaarders, de klimatologische en ocea- 
nografische omstandigheden in het arctisch ge¬ 
bied worden beschreven. In hoofdstuk 3 komen 
de schriftelijke bronnen aan de orde. De geschie¬ 
denis van de Nederlandse walvisvaart, van de 
Noordse Compagnie en de relatie tot buitenlan¬ 
ders, voornamelijk Engelsen, wordt hier beschre¬ 
ven. In de hoofdstukken 5 en 6 komen de 
vondsten aan de orde, terwijl er in hoofdstuk 7 
aan de hand van de opgravingen een discussie 
wordt gevoerd over hoe de nederzetting Smee¬ 
renburg er uit gezien kan hebben. In hoofdstuk 
9 worden de consequenties van het menselijk 
verblijf op Amsterdameiland voor de flora en 
fauna besproken. 
Dit brede spectrum van onderwerpen en weten¬ 
schappelijke disciplines, alle erop gericht een 
bijdrage te leveren aan de historische kennis van 
de Nederlanders op Amsterdameiland, maakt 
Hacquebord’s dissertatie tot een belangrijke 
studie. Een vraag die bij het lezen van Smeeren¬ 

burg bij mij opkwam, betreft de graven. Op ver¬ 
schillende plaatsen (o.a. p. 127, 164 en 276) is 
sprake van de 18e eeuwse Nederlandse graven. 
Dat die daar zijn is al langer bekend, evenals het 
feit dat Smeerenburg in de 18de eeuw niet meer 
werd bewoond of voor traankoken werd ge¬ 
bruikt. Het is jammer dat voor de aanwezigheid 
van deze graven geen verklaring wordt gegeven 
of, zo die ontbreekt, een veronderstelling wordt 
geopperd. Het lijkt immers voor de hand te lig¬ 
gen dat de langs de poolkap jagende 18e eeuwse 
walvisvaarders hun doden daar overboord zet¬ 
ten. Elders (p. 102) veronderstelt Hacquebord 
dat de uiterlijke gelijkenis van Smeerenburg met 
het Hollandse landschap bij de keuze van ves¬ 
tigingsplaats een rol heeft gespeeld. Dit lijkt mij 
wat ver gaan. Indien dergelijke overwegingen 
een rol speelden dan zou dat ook het geval zijn 
geweest bij de keuze van andere vestigingsplaat¬ 
sen buiten Nederland, b.v. in de tropen waar de 
nederzetting vaak een veel permanenter karak¬ 
ter had. Het blijkt dat zulke parallellen niet te 
trekken zijn. Trouwens, de andere redenen die 
Hacquebord voor vestiging op Amsterdameiland 
aanvoert, zoals bezeilbaarheid, ligging t.o.v. de 
walvistrek en t.o.v. de vestigingen van buitenlan¬ 
ders, zijn zeer overtuigend. 
Het boek is ruimschoots van goede kaarten en 
duidelijke tabellen voorzien. Ook al bevat het 
veel informatie van uiteenlopende disciplines, 
leest het gemakkelijk en zal het ook een geïn¬ 
teresseerde leek kunnen boeien. De waarde van 
Hacquebord’s onderzoek is van dien aard dat 
m.i. een Engelse vertaling dient te worden over¬ 
wogen. In Engeland is rond het Scott Polar In¬ 
stitute in Cambridge een niet gering aantal be¬ 
langstellenden in het arctisch gebied en de ge¬ 
schiedenis daarvan, geconcentreerd. In het 
noordoosten van de Verenigde Staten bestaat 
veel belangstelling voor de historische walvis¬ 
vaart. Die belangstelling is vooral de laatste ja¬ 
ren ook op de praktijk gericht. Men rust daar 
expedities uit naar een verlaten walvisvangstne- 
derzetting (New Bedford Whaling Museum) en 
experimenteert met het koken en verwerken 
van de blubber van aangespoelde walvissen (The 
Kendall Whaling Museum). Mét de belangstel¬ 
ling in de Scandinavische landen voor het arc¬ 
tisch gebied lijkt een Engelse editie van Smee¬ 
renburg niet bij voorbaat kansloos. 
W.F.J. Mörzer Bruyns 
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Boekaankondigingen 

In de Inventarisreeks van de Rijksarchieven in 
Holland heeft A. A. Mietes onder nr. 29 een drie¬ 
tal archiefinventarissen gepubliceerd onder de 
titel De archieven van de colleges van de Grote 
Visserij, 1578-1857 (1859). Het archief van het 
college van de Kleine Visserij in Holland, 1823- 
1857. Het archief van de gecomitteerden tot de 
IJslandse Kabeljauwvisserij in Zuid-Holland, 
1817-1857 (’s Gravenhage, Rijksarchief in Zuid- 
Holland, 1984). Van deze voorde zeevisserijge- 
schiedenis zo belangrijke archieven waren reeds 
eerder inventarissen gepubliceerd, maar latere 
aanvullingen en veranderde inzichten maakten 
herinventarisatie noodzakelijk. Concordanties 
met deze oude inventarissen zijn opgenomen. 
De publikatie opent met een wel erg summiere 
algemene inleiding over gebruikte typen vissers¬ 
schepen en enige vangtechnieken. De daarop 
volgende inventarissen daarentegen zijn elk voor¬ 
zien van uitvoerige inleidingen over de geschie¬ 
denis van de betreffende colleges en hun archief. 
Een ‘generale index’ van geografische, persoons- 
scheeps-, en collegenamen maakt de inventaris¬ 
sen op eigennamen toegankelijk. 
In dezelfde reeks, onder nr. 34, publiceerde J.C. 
Kort de inventaris van Het archief van het huis 
Offem en de families Van Limburg Stirum, Doys 
en Van der Does 1428-1937 (’s-Gravenhage, 
Rijksarchief in Zuid-Holland, 1983). Wie belang 
stelt in de visserij van Noordwijk, vindt in dit 
archief stukken over onder andere aandelen in 
een pink, aanstelling van ambtenaren zoals stok¬ 
houder, omroeper, vuurbaakmeesters, over de 
touwslagerij, visaanvoer, vuurbaak en zorg voor 
arme vissers. 
J.P. van de Voort 

In februari 1983 organiseerde het Arctisch Cen¬ 
trum in Groningen voor de zesde maal een in¬ 
ternationaal symposium. Ditmaal was het onder¬ 
werp de walvisvaart in het Noorden. Sprekers 
uit binnen- en buitenland waren aangetrokken 
om, ieder vanuit zijn specialisme, een bijdrage 
te leveren. De resultaten van het symposium 
zijn afgedrukt in Arctic Whaling, Proceedings of 
the International symposium Arctic Whaling, 
February 1983, (Groningen, 1984). Het bun¬ 
deltje bevat elf opstellen over onderwerpen zo¬ 
als klimatologie, biologie, poolijs, archeologie 
en de geschiedenis van de walvisvaart. Van be¬ 
lang voor de lezers van dit tijdschrift zijn de bij¬ 
dragen van Allen McCartney ‘History of native 
whaling in the Arctic and Subarctic’, van Richard 
Vaughan ‘Historical survey of European wha¬ 

ling’, van Richard Kugler ‘Historical survey of 
foreign whaling’, maar vooral van Louwrens 
Hacquebord ‘The history of early Dutch Wha¬ 
ling’: a study from the ecological angle’. McCart¬ 
ney geeft voor het noordelijk deel van Amerika 
en noordoost-Azië een historisch overzicht van 
de vroege walvisvangst door de autochtone 
bevolking, de geografische verspreiding daarvan 
en de voorwaarden voor succesvolle resultaten. 
Vaughan geeft een overzicht van de Europese 
walvisindustrie, Kugler van die van de walvis¬ 
vaart in de Amerikaanse wateren in de 19e eeuw 
zoals door de Amerikanen beoefend. In Hacque- 
bord’s bijdrage wordt de invloed van klimaat en 
oceanografie op de Nederlandse activiteiten in 
de 17e eeuw op Spitsbergen behandeld. Het 
boekje is goed verzorgd en bevat naast duidelij¬ 
ke kaarten enkele aantrekkelijke illustraties. 
Het is te hopen, dat de activiteiten die sinds het 
begin van de 70er jaren door het Arctisch Cen¬ 
trum zijn ontplooid, zullen worden voortgezet. 
Groningen heeft hierdoor een belangrijke plaats 
kunnen innemen in de internationale wereld 
van arctische wetenschappen in de breedste zin. 
W.F.J. Mörzer Bruyns 

Auch kleine Igeln haben Stacheln. Deutsche 
U-Boote im Schwarzem Meer (Herford, 1984) 
door G. Enders is het resultaat van de op een 
reünie van de voormalige U-18 bemanning naar 
voren gebrachte wens het optreden van deze 
Duitse onderzeeboot in de Zwarte Zee tijdens 
de Tweede Wereldoorlog vast te leggen. Vanuit 
zijn persoonlijke ervaring verhaalt Enders hoe in 
1942 zes U-boten van het Type Ilb overgebracht 
werden naar de Zwarte Zee, om aldaar de zee- 
flank van het zuidfront van de opgerukte Duit¬ 
se legers in de Sovjet-Unie te beschermen en de 
tegenstander de mogelijkheid tot bevoorrading 
over zee zoveel mogelijk te ontnemen. Vanwege 
de Turkse neutraliteit kon de Bosporus niet ge¬ 
bruikt worden voor de doorvaart van Duitse 
oorlogsschepen naar de Zwarte Zee. Een nogal 
omslachtige oplossing werd gevonden door de 
benodigde schepen, deels gedemonteerd, over 
land te vervoeren naar Ingolstadt, vanwaar de 
schepen verder op eigen kracht de Donau kon¬ 
den afvaren (hetgeen mogelijk was doordat 
Hongarije, Bulgarije en Roemenië aan de zijde 
van de As-mogendheden stonden en Joegoslavië 
bezet was). Het formaat van de voor de inzet op 
de Atlantische Oceaan te kleine U-boten Type 
Ilb stond een dergelijke transportwijze nog juist 
toe. 
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Naast een inleiding over deze transporten en 
soortgelijke routes door Frankrijk en Italië, be¬ 
vat het boek een gedetailleerde beschrijving van 
de acht operationele vaarten van de U-18. De 
auteur schenkt bij dit alles ruime aandacht aan 
het persoonlijke wel en wee van de bemanning, 
doch laat naar mijn mening de meest interessan¬ 
te details achterwege. De verhouding tussen de 
Duitse matrozen en hun Roemeense bondgeno¬ 
ten vormt hiervan een voorbeeld. 
Bij het kerend oorlogsgetij slaagden de Duitsers 
er niet in de schepen via dezelfde route weer te¬ 
rug te halen; op 20 augustus 1944 werd de U-18 
dan ook vrijwillig tot zinken gebracht en werd 
de bemanning in Turkije geïnterneerd. 
Het boek is meer dat uitstekend geïllustreerd 
met uit reüniekringen afkomstige foto’s, die 
nog nimmer gepubliceerd zijn. 
J.R. Verbeek 

Bij ministreriële beschikking van 15 juni 1949 
werd het aan schepen en inrichtingen van de 
Koninklijke Marine, in navolging van de Britse 
Marine, toegestaan een embleem te voeren. Dit 
embleem moet qua ontwerp zijn gebaseerd op 
de naam of taak van het betreffende schip of 
de inrichting en moet daarnaast voldoen aan de 
eisen van de heraldiek, weshalve het ontwerp 
vóór de officiële vaststelling ter advies wordt 
voorgelegd aan de Hoge Raad van Adel. Het ad¬ 
vies van laatstgenoemde instantie is een serieuze 
zaak, getuige ondermeer de gang van zaken 
rond de vaststelling van het embleem van Hr. 
Ms. mijnenjager ‘Scheveningen’. De emblemen 
zijn aangebracht in een uniforme omlijsting, be¬ 
staande uit een tros, die aan de onderzijde bij¬ 
eenkomt in een platte knoop, het geheel gedekt 
door een zogenaamde botenkroon en rustend op 
twee gekruiste ankers en worden gebruikt als 
scheepsembleem, herinneringsschildjes en -speld- 
etc. 
In totaal wordt in deze eerste bundel van Em¬ 
blemen van de Koninklijke Marine door J. Wan¬ 
ders (Den Haag, Afdeling Maritieme Historie 
van de Marinestaf) een 21-tal emblemen behan¬ 
deld van onder meer de onderzeebootjagers van 
de A- en B-klasse, de Van Speyk-klasse fregat¬ 
ten en het vliegkampschip Karei Doorman. (De 
hele serie zal uiteindelijk vier a vijf delen omvat¬ 
ten). Naast afbeeldingen in heraldische kleuren 
van de betreffende emblemen bevat het boek 
een omschrijving, de vaststelling en oorsprong 
van het embleem, alsmede een korte schets van 
de geschiedenis van de naamgever van het schip, 
de inrichting, het vliegtuigsquadron etc. Daarbij 
is het boek rijk geïllustreerd met weinig beken¬ 
de scheepsfoto’s (afgebeeld met het bijbehoren¬ 

de foto-archiefnummer) en schilderijen van de 
samensteller. Helaas is geen bronvermelding van 
de compilatieve tekst opgenomen. 
De gekozen uitvoering als losbladige uitgave in 
een ringband is mijns inziens minder gelukkigen 
is waarschijnlijk geinspireerd door de gangbare 
KM-voorschriften, die naar believen aangevuld, 
overplakt en gewijzigd kunnen worden. De uit- 
voeringskeuze is des te meer te betreuren daar 
het bij een verkoopprijs van f 35,— per deel 
c.q. een serieprijsvan rond f 175,— toch mogelijk 
geweest zou moeten zijn een gebonden uitgave 
op kunstdrukpapier te verwezenlijken. Het waar- 
devolle boek van de heer Wanders heeft mijns 
inziens een dergelijke uitvoering zeker verdiend. 
J.R. Verbeek. 

Het Hollandsche-Ysselboek (Alphen aan de Rijn, 
1984) is hoofdzakelijk gewijd aan de voorbije 
binnenscheepvaart op deze rivier, zoals dieplaats- 
vond tussen ca 1880 en 1940. Weliswaar be¬ 
gint L. van Someren zijn boek met een aantal 
hoofdstukken over flora en fauna van de Hol¬ 
landse IJssel en over enkele takken van nijver¬ 
heid, doch de pagina’s 60-210 van het boek 
behandelen onderwerpen over zeil- en motor- 
vaart op deze oude rivier. Het grootste deel be¬ 
handelt de binnenscheepvaart van een tijd, waar¬ 
van een aantal informanten door de schrijver ge¬ 
ïnterviewd kon worden. De ordening van de in¬ 
formatie vindt hoofdzakelijk plaats naar domi¬ 
cilie van de schippers. Het boek is anekdotisch 
van aard en vooral sfeerbeschrijvend. Er is niet 
uitgegaan van een vraagstelling, teneinde de in¬ 
formatie van de geinterviewden of de schipperij 
van de diverse dorpen, met elkaar te vergelijken. 
De sfeerbeschrijving heeft bijvoorbeeld betrek¬ 
king op de ‘jaagpadcultuur’, het gebruik van bij¬ 
namen en rijmpjes, de lange werktijden, verdrin- 
kingsgevallen en het beschrijven van plaatselijke 
gewoontes. De informatie is, zoals gezegd, naar 
plaats geordend, en per plaats weer naar fami¬ 
lie. Deze ordening bevordert de leesbaarheid 
van het boek niet; de grootste waardering voor 
deze manier van ordenen zal ongetwijfeld ge¬ 
vonden worden bij de doelgroep waarop ge¬ 
mikt is: de huidige bewoners van de Ysseldor- 
pen met een enigzins nostaligische inslag. 
H. Dessens. 

Het ligt voor de hand dat in 1985, precies twee¬ 
honderd jaar nadat de Franse ontdekkingsrei¬ 
ziger Jean-Francois de Galaup de Lapérouse 
met de schepen ‘La Boussole’ en ‘L’Astrolabe’ 
uit Brest vertrok, er in Frankrijk een aantal pu- 
blikaties zou verschijnen met betrekking tot de 
reis van de schepen. Niet alleen was de reis van 
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Lapérouse naar het gebied van de Stille Oceaan 
er een van een importantie gelijk aan de rei¬ 
zen van James Cook, de spoorloze verdwijning 
van de expeditie veroorzaakte grote beroering 
en was aanleiding voor verschillende zoekac¬ 
ties waaraan ook niet-Fransen deelnamen. Pas 
in 1828 kon M.J. Dumont d’Urville met een 
nieuwe ‘L’Astrolabe’ aantonen, dat Lapérouse 
met zijn mannen op het eilandje Vanikoro in 
de Santa Cruz-archipel aan zijn einde was ge¬ 
komen. 
Drie recente publicaties moeten in dit verband 
worden genoemd. Catherine Gaziello publi¬ 
ceerde L ’Expedition de Lapérouse 1785-1 788. 
Replique franfaise aux voyages du Cook. (Pa¬ 
ris, Comité des travaux historique et scienti- 
fique, 1984); het verscheen als nr. 1 in de reeks 
Mémoires de la section d’histoire de sciences 
et des techniques; de auteur legt de nadruk op 
het wetenschappelijk onderzoek dat tijdens de 
tocht van Lapérouse werd verricht en op de re¬ 
latie tot de reizen van Cook. Paul en Pierrette 
Girault de Coursac bespreken de inbreng van 
koning Lodewijk XVI in de expeditie; ze gaan 
zover de reis er een van de koning te noemen; 
Le voyage de Louis XVI au tour du monde. 
L’Expedition La Pérouse (Parijs, la Table Ron¬ 
de, 1985). De derde publikatie is La génereuse 
et tragique expédition Lapérouse (Parijs, Quest 
France, 1985) van Francois Bellec, directeur 
van het Musée de la Marine in Parijs. Bellec is 
vooral uitgegaan van de voorwerpen, die in de 
loop der jaren zijn teruggevonden en die af¬ 
komstig zijn van de schepen van Lapérouse. 
Voor verschillende aspecten van de tocht heeft 
Bellec deskundigen aangetrokken, onder wie de 
eerder genoemde Catherine Gaziello. Zij geeft 
een overzicht van de wetenschappelijke aspec¬ 
ten van de tocht. Etienne Taillemite, deskundi¬ 
ge op het gebied van 18e-eeuwse Franse ont¬ 
dekkingsreizen, behandelt de aanleiding tot de 
tocht en Jean Boudriot schrijft over de sche¬ 
pen. Catherine Cardinal, conservator van het 
Musée National des Techniques, behandelt de 
tijdmeters van de Fransman Ferdinand Bert- 
houd, van wie er een uurwerk voor lengtevin- 
ding aan Lapérouse was meegegeven. Het boek 
van Bellec is van de drie het rijkst geïllustreerd. 
Daarbij zijn een aantal zeer fraaie kleurenaf¬ 
beeldingen. Het is een goed voorbeeld van een 
publicatie waarin er evenwicht is tussen de be¬ 
schrijving van objecten en de geschiedenis. 
W.F.J. Mörzer Bruyns. 

In 1984 verscheen een aantal publicaties op het 
gebied van de maritieme archeologie, waarop ik 
graag Uw aandacht vestig. 

Als nummers 221 en 235 in de serie Flevobe- 
richten van de Rijksdienst voor de IJsselmeer- 
polders werden, in een nieuw, evocatief jasje ge¬ 
stoken, twee opgravingsverslagen gepubliceerd. 
Drie middeleeuwse rivierschepen (nr 221) han¬ 
delt over fragmenten van vaartuigen, die tussen 
1974-1980 v/erden aangetroffen in eenzandwin- 
ningsput langs de Rijn bij Meinerswijk; de mees¬ 
te aandacht, in tekst en in illustratie, krijgt het 
ca 6 meter lange eikehouten voorschipfragment 
van een vaartuig met een trapeziumvormig vlak, 
delen van een boomstam als kimstukken en een 
naar binnen vallend boeisel, dat op basis van het 
gebruik van ijzeren krammen voor het vasthou¬ 
den van het breeuwsel gedateerd wordt in de 
12e/13e eeuw; het vaartuig vertoont enige ver¬ 
wantschap met de bovenlander. Vier werkschui- 
ten uit de zeventiende eeuw (nr 235) geeft een 
beeld van de constructie van geboomde vaartui¬ 
gen voor het transport van modder, vuilnis en 
veen, onderzocht in de jaren 1971-1977; de 
modderschuiten, bekend uit documenten over 
het onderhoud van de haven van Amsterdam, 
lijken te zijn afgedreven en vergaan. 
De Engelse uitgeverij British Archeological Re¬ 
ports voegde aan zijn fonds drie titels toe. 
Nautical archeology: progress and public res¬ 
ponsibility (S.B.M. Langley & R.W. Unger, eds; 
BAR International Series nr 220) bevat de le¬ 
zingen van een in september/oktober 1983 in 
Vancouver gehouden congres; een aantal arche¬ 
ologen komt aan het woord over hun onder¬ 
zoeksprojecten: onder andere Margaret Rule 
over de ‘Mary Rose’, Nancy Foster over de ‘Mo¬ 
nitor’ en Robert Grenier over een 16e-eeuwse 
Baskische walvisvaarder op de kust van Labra¬ 
dor; op basis van hun betogen uit de dagelijkse 
praktijk van de onderwater-archeologie wordt 
een aantal gedachten geformuleerd over de wij¬ 
ze, waarop de overheid door wetgeving regule¬ 
rend en stimulerend zou kunnen optreden ter 
bescherming van historische bronnen onder wa¬ 
ter, waarmee tot op heden in veel gevallen te 
slordig wordt omgegaan. P. Lipke geeft in The 
royal ship of Cheops (BAR International Series 
nr 225) een gedetailleerde beschrijving van ber¬ 
ging, conservering, restauratie en wederopbouw 
- in vijf fasen - van een ruim 43 meter lang 
schip uit ca 2500 v.Chr., dat in 1954 werd aan¬ 
getroffen in de nabijheid van de pyramide van 
Gizeh; de belangrijkste bron voor deze publica¬ 
tie is een serie gesprekken, die de auteur in 
1983 heeft gevoerd met Hag Ahmed Youssef 
Moustafa, die voor het gehele proces van ber¬ 
ging tot herbouw van het ceremoniële vaartuig 
verantwoordelijk was; vele tekeningen en foto’s 
verduidelijken het betoog. In The Cattewater 
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wreck (BAR British Series nr 131) presenteert 
M. Redknap de resultaten van het onderzoek, 
tussen 1973-1978, van een scheepswrak in Ply¬ 
mouth Sound; het gaat om een koopvaarder 
van 200 a 300 ton, wellicht onder dwang opge¬ 
nomen in de Engelse oorlogsvloot, bewapend 
met drie kamerstukken en door vooralsnog on¬ 
bekende oorzaak eind 15e/ begin 16e eeuw ten- 
ondergegaan; veel aandacht krijgt het onder¬ 
zoek van het geschut; het is de bedoeling te 
zijner tijd het onderzoek van het nog ter plaat¬ 
se aanwezige deel van het wrak voort te zetten. 
Maritime archeology and ethnography (S. Mc- 
Grail ed.; Greenwich, National Maritime Muse¬ 
um) bevat de teksten van de voordrachten ge¬ 
houden tijdens een seminar aan de universiteit 
van Bristol in 1982; in de inleiding definieert 
McGrail het begrip ‘maritieme archeologie’ en 
geeft dit terrein van wetenschap zijn plaats in 
de archeologie als geheel; met heldere diagram¬ 
men illustreert hij zijn betoog; daarna geeft een 
aantal deskundigen synthesen van hun onderzoe¬ 
kingen, die gericht zijn op ver uit elkaar liggen¬ 
de onderwerpen als voorchristelijke Noordeuro- 
pese huidboten (Ellmers) en hedendaagse spo¬ 
ren van prehistorische scheepsbouw in de bouw 
van kleine vaartuigen langs de Oostzeekust (Ru¬ 
dolph). Naar mijn mening rechtvaardigt alleen 
laatstgenoemde voordracht de opneming van 
‘ethnography’ in de titel van deze bundel. 
L.M. Akveld. 

De trilogie van David R. MacGregor over Mer¬ 
chant Sailing Ships (Londen Conway Maritime 
Press) is voltooid. Het eerste deel, in 1980 ver¬ 
schenen, beschrijft de periode 1775-1815, het 
tweede (1984, 192 blz.) de jaren 1815-1850 
en het derde (1984, 256 blz.) tenslotte het tijd¬ 
vak 1850-1875. In deze aankondiging gaat het 
om het tweede en derde deel, die van wat gro¬ 
ter formaat dan het eerste zijn. 
MacGregor publiceert sedert 1952 geregeld over 
Britse zeilschepen in de grote en kleine handels¬ 
vaart. Zo zag twee jaar geleden een derde druk 
van zijn bekendste boek ’The Tea Clippers’ het 
licht. De auteur deelt zijn stof telkens op min of 
meer dezelfde wijze in. Eerst geeft hij een korte 
karakteristiek van handel en scheepvaart in het 
betreffende tijdvak, daarna volgen afzonderlijke 
hoofdstukken over grotere en kleinere vierkant¬ 
en langsscheeps getuigde handelsschepen en ten¬ 
slotte over schepen voor passagiersvervoer. Tel¬ 
kens brengt hij een cesuur in het tijdvak aan, 
in deel 2 in 1835, in deel 3 in 1865. Indien no¬ 
dig voor het betoog over de ontwikkeling in 
het zeilschip wijdt hij ook aandacht aan het bui¬ 
tenland, met name aan de Verenigde Staten en 

Canada. Hij volgt telkens het ontwerpen, bou¬ 
wen en optuigen van de diverse scheepstypes in 
elk van de regio’s in Groot-Brittannië waar 
scheepsbouw plaats vond, altijd met een oog 
ook voor het kleine technische detail of voor 
het eenvoudigste soort vaartuig. Basis hierbij vor¬ 
men werfboekhoudingen, maar vooral scheeps- 
tekeningen en modellen, naast afbeeldingen; 
foto’s kwamen steeds meer in zwang. Mac¬ 
Gregor aarzelt niet om bij het ontbreken van 
originele tekeningen zelf of samen met een an¬ 
der deskundige vele zeil- en lijnenplannen te 
vervaardigen. Het is duidelijk, dat zijn boeken 
voor een groot deel uit illustraties zijn opge¬ 
bouwd. Alle voor de liefhebbers van het ne- 
gentiende-eeuwse zeilschip bekende bouwers en 
schepen komen aan de orde. 
Het gaat niet aan in deze aankondiging diep op 
de inhoud in te gaan. Volstaan moet worden 
met de opmerkingen dat in het tijdvak 1815- 
1850 de scheepsbouw en -vaart zich afspeelden 
in een entourage van protectie, het beginnend 
gebruik van ijzer, veranderingen in de scheeps- 
meting en nieuwe kwaliteitscategorieën in 
Lloyd’s Register. Daarna begon de grote perio¬ 
de van vrijhandel, de rushes naar Australië en 
Californië en het gevecht van stoom tegen zeil. 
Bij zijn tochten langs werven en locale musea 
stuitte MacGregor op vele interessante zaken, 
zoals de tekeningen van de walvisvaarder ‘Baf¬ 
fin’, of haalde hij de imposante houten romp 
van de bark ‘Jhelum’, in 1849 te Liverpool ge¬ 
bouwd, uit de vergetelheid. De romp werd in 
1976 in Port Stanley op de Falkland eilanden 
gefotografeerd. Bij de tekst zijn bron- en lite¬ 
ratuurverwijzingen en de herkomst van de il¬ 
lustraties wordt telkens vermeld. Elk deel kost 
£ 15. Engelse boeken zijn niet meer goedkoop. 
J.R. Bruijn 

Zoals ook in de vorige delen van de reeks Era- 
to-monografieën het geval is, zijn in P. Mulder’s 
De schepen van de K.N.S.M. 1856-1981 (Weesp, 
1984) de gegevens van de schepen overzichtelijk 
chronologisch gerangschikt. De opsomming 
betreft de schepen van de K.N.S.M. en van de in 
haar opgegane rederijen tot aan het moment 
waarop de K.N.S.M. in 1981 door een fusie met 
de Koninklijke Nedlloyd Groep na 125 jaar 
van het toneel verdween. In deze publicatie zijn 
de volgende vlootlijsten opgenomen: Kon. Ne- 
derlandsche Stoomboot Mij. 1856-1981; Kon. 
West-Indische Maildienst 1882-1927; Kon. Hol- 
landsche Lloyd N.V. 1970-1981; Scheepvaart¬ 
bedrijf N.V. Kroonburgh 1970-1981 (met hier¬ 
in ondergebracht Wm. H. Muller met uitzonde¬ 
ring van de Batavierlijn); Mammoet Shipping 
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Company 1973-1981, en de Nederlandsche 
Rijnvaart Mij. 1903-1982. 
Een waardevol naslagwerk voor allen, die geïn¬ 
teresseerd zijn in het wel en wee van de 19e- en 
20e-eeuwse Nederlandse koopvaardij. 
C.P. Huurman 

A. Göttlicher’s Die Schiffe der Antike. EineEin- 
fiihrung in die Archaologie der Wasserfahrzeuge 
(Berlijn, 1985) is inderdaad een handig overzicht 
van de moderne scheepsarcheologie en haar re¬ 
sultaten, vooral die gericht op de klassieke oud¬ 
heid en wat daarvóór kwam. Het is zeer nuttig 
om deze nu al omvangrijke materie in een han¬ 
delbaar formaat bijeen te brengen, al zal het ze¬ 
ker geen eenmalig werk zijn; men denke slechts 
aan de lijst van wrakvondsten, die het boek be¬ 
vat. Zoals te verwachten is van de samenstel¬ 
ler van een corpus van modellen uit de oudheid 
zijn de illustraties talrijk en meestal niet over¬ 
bekend. Er worden terecht kritische opmerkin¬ 
gen gemaakt over (niet) conserveren en (niet) 
publiceren. Een aanmerking, die men zou kun¬ 
nen maken, is, dat de auteur niet altijd kritisch 
genoeg is wat betreft moderne modellen en 
theoretische reconstructies. Maar: er is een in¬ 
dex, iets dat bij niet-Engelse publikaties vaak 
beschouwd wordt als een overbodige luxe. 
L.Th. Lehmann 

Types of Vistula ships in the 17th and 18th 
centuries is een gedegen studie door P. Smola- 
rek, directeur van het Centralne Muzeum Mors- 
kie (Scheepsvaartmuseum) in Gdansk, over de 
scheepsvaart op de Weichsel in de genoemde pe¬ 
riode. Behandeld wordt de uitbreiding van het 
watertransport in verband met de in belangrijk¬ 
heid toenemende functie van het koninkrijk Po¬ 
len als graanschuur en houtleverancier voor de 
rest van Europa. Op een bij het artikel gevoegd 
kaartje zijn het uitgebreide net van bevaarbare 
rivieren en de in de tweede helft van de 18e 
eeuw gegraven kanalen aangegeven. Gewezen 
wordt op de voorname funktie van de haven 
van Danzig en van de Nederlandse Oostzeehan¬ 
del. Vervolgens wordt beschreven, op welke wij¬ 
ze de binnenlandse scheepvaart beheerst en ge¬ 
ëxploiteerd werd door de Poolse adel. Tenslotte 
volgt een uitvoerige beschrijving van de typen 
schepen, die in de vlotvaart gebruikt werden. 
Dertien afbeeldingen en evenzoveel tekeningen 
verluchten deze studie. 
De studie is verschenen in deel VIII (1981, ver¬ 
schenen in 1985) van het Yearbook of the In¬ 
ternational Association of Transport Museums. 
Deze publicatie is verkrijgbaar bij de Hon. Sec¬ 
retary IATM, c/o Deutsches Schiffahrtsmuseum, 
Van Ronzelen-Strasze, 2850 Bremerhaven, 
B.R.D. 
R.E.J. Weber 

Nieuwe boeken en artikelen 

L.M. Akveld (met medewerking van J.P. van de Voort) 

Een opgave van de tijdschriften, jaarboeken, enz., die ten behoeve van de hieronder volgende mari- 
tiem-historische bibliografie worden doorgenomen, treft U aan op pp. 157-160 van jaargang 1 (1982) 
van dit tijdschrift, met aanvullingen op pp. 53 en 143 van jaargang 2 (1983) en p. 60 van jaargang 
4 (1985). Op de genoemde plaatsen vindt U, behalve de titels van tijdschriften en jaarboeken, ook 
de in de bibliografie voor deze titels gehanteerde afkortingen. 

Naslagwerken 
7488. BAKER III, A.D. (ed), Allied landing 

craft of world war II. Londen, Arms & 
Armour, 1985 (herdruk ed. 1944 van 
het U.S. Navy’s Division of Naval Intel¬ 
ligence Manual ONI 226), (208) p., 
JC 11,95 

7489. BRENNECKE, J., Maritime Chronik 
1985. Einzelberichte zur Geschichte der 
Marine, Seefahrt, Ozeanographie und 
der sachbezogenen Technik. S&Z 1985, 
nr 21, 58-81 

7490. EMMONS, F.E., American passenger 
ships. Cranbury (NJ), University of De¬ 
laware Press, 1984, 192 p., $ 38,50 
(behandelt in het kort de geschiedenis 
van 392 schepen uit de periode kolonia¬ 
le tijdperk tot heden) 

7491. GEER, M. van de, Raderboten op de 
Rijn, periode 1940-45. Een overzicht 
van de gezonken schepen. Lekko 9, 
1984,282-286 

7492. GRÖNER, E., Die deutschen Kriegs- 
schiffe 1815-1945. Begründet von E. 
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M. Maass. Bnd 3: U-Boote, Hilfskreuzer, 
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34-37, 72-75, 112-115, 154-157, 192- 
195 (vervolg) 

7495. KONINCKX, C. (red), Bibliografie van 
de geschiedenis van de Belgische scheep¬ 
vaart. Brussel, Kon. Academie van We¬ 
tenschappen, Letteren en Schone Kun¬ 
sten van België/Wetenschappelijk Comi¬ 
té voor maritieme geschiedenis (Collec¬ 
tanea Maritima I), 258 p. 

7496. MEIRAT, J., Pertes navales britanniques 
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de 1’Empire (1793-1815). CHM 1984, nr 
10, 15-27; 1985, nr 11, 27-37 
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leges van de Grote Visserij 1578-1857 
(1859). Het archief van het College van 
de Kleine Visserij in Holland 1823-1857. 
Het archief van de gecommitteerden tot 
de IJslandse Kabeljauwvisserij in Zuid- 
Holland 1817-1857. Den Haag, Rijks¬ 
archief in Zuid-Holland, 1984 (Rijks¬ 
archieven in Zuid-Holland, Inventaris¬ 
reeks nr 29), 159 p. 

7498. PEMSEL, H., Biographisches Lexikon 
zur Seekriegsgeschichte. München, Ber¬ 
nard & Graefe, 1985, 343 p., DM 82,— 
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schepenlijst) 

7500. SWEETMAN, J., American naval history. 
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napolis (Md), U.S. Naval Institute Press, 
1984, 331 p. 

7501. THIRSLUND, S., Samlingen af nautiske 
instrumenten pa Handels- og S^fartsmu- 
seet. HSK 1984, 133-161 

7502. WEVER, H. (ini.), Hedendaagse Neder¬ 
landse zeeschilders. Alkmaar, De Alk, 
(1985), 64 p„ H. 29,- 

7503. WINSER, J. de S., How many Channel 
ships has Denny Dumbarton built? SM 
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ny & Brothers Ltd., Clydebank, 1850- 
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7504. (BRONNEN VOOR MARITIEME GE¬ 
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chivos de interés para el estudio de la 
historia maritima. RHN 1984, nr 6, 103- 
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1727-1807: Horloger Mécanicien du Roi 
et de la Marine. La Chaux-de-Fonds,Mu- 
sée International d’Horlogerie, 1984, 
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ter in Frankrijk) 
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7507. (—), Schepen voor Hellevoetsluis 1600- 
1850. Hellevoetsluis, Stichting Historie 
Hellevoetsluis, 1984, 31 p. 

7508. (—), De visserij geflest. Vlaardingen, 
Visserijmuseum, 1985, 14 p. 

7509. (CONWAY), Conway’s all the world’s 
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7510. (ELLMERS, D.), Schiffahrt und Schiff- 
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Algemene maritieme literatuur 
7511. BILLON, C., Abris et cabanes de la cöte. 
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7528. KUYPER, W., Oude Zuiderzeeverhalen / 
Zwervend langs het Ijsselmeer. SZ 8., 
1984, 10, 30-35; 9, 1985, 4, 36-41 (ver¬ 
volg) 

7529. LOOMEIJER, F., Scheepstypen: de eeu¬ 
wige verwarring. WS 96, 1985, nr 34, 11 
(naamgeving van scheepstypen) 

7530. MOLLAT, M„ F. CHILLAUD-TOUTEE, 
Le livre des ‘Faiz de la Marine et Navi- 
gaiges’ d’Antoine de Conflans v. 1516- 
1520. (Proceedings) Etudes d’histoire 
maritime (Parijs, 1984) 9-44 (schepen, 
scheepvaart en navigatie met name langs 
de Franse Middellandse Zeekust) 

7531. MOONEY, M.J., K^benhavn is missing. 

Compass 1984, nr 3, 14-19 (5-mast vol- 
schip, op de zuidelijke A tl. Oceaan ver¬ 
gaan rond de jaarwisseling 1928/29) 

7532. NIMWEGEN, G.J. van, De Koninklijke 
Vereeniging Onze Vloot. MB 95, 1984, 
193-198 

7533. PERSOON, G., De traditionele zeilvaart 
in de maritieme ontwikkeling van Indo¬ 
nesië. SZ 9, 1985, 4, 18-21 

7534. POILROUX, H., Louis Brauquier, poète 
du commerce et des mers du Sud. LCM 
1984, nr 14, 28-32 (werkzaam eerste 
helft 20e eeuw) 

7535. RAVEN, G.J.A., Wetenschappelijk on¬ 
derzoek op de Afdeling maritieme his¬ 
torie van de marinestaf. MB 95, 1985, 
248-252 

7536. SIMPER, R., Sail. The surviving traditi¬ 
on. Londen, Conway Maritime, 1984, 
161 p., £ 10,- 

7537. SLOGTEREN* F. van, Het Scheepvaart- 
huis, een schepping van de bijna verge- 
ten architect J.M. van der Meij. OA 37, 
1985, 114-121 

7538. (FLOTTENKALENDER), Koehlers 
Flottenkalender 1986. Das deutsche 
Jahrbuch der Seefahrt. Herford, Koeh¬ 
ler, 1985, 240 p., DM 18,80 

7539. (PROCEEDINGS), Arctic whaling. Pro¬ 
ceedings of the international symposi¬ 
um ‘Arctic whaling’, Groningen, Feb. 
1983. H.K. ’s Jacob, K. Snoeijing, eds. 
Groningen, Arctisch Centrum, 1983, 
181 p. 

7540. (—), Change and adaptation in mariti¬ 
me history. The North Atlantic fleets in 
the 19th century. L.R. Fischer, G.E. 
Panting, eds. St. John’s/Newfoundland, 
Memorial University of Newfounland/ 
Maritime History Group, 1985, 198 p. 

7541. (—) Etudes d’histoire maritime présen- 
tées dans le cadre des 107e et 108e con- 
grès nationaux des Société Savantes 
(Brest-Grenoble, 1982-1983). Parijs, Mi¬ 
nistère de 1’Education Nationale/Comité 
des Travaux Historiques et Scientifiques 
1984, 318 p. 

7542. (—), The Greek trireme of the 5th cen¬ 
tury B.C. Discussion — 21 & 22.4.1983, 
National Maritime Museum, Greenwich 
— of a projected reconstruction. J. 
Coates & S. McGrail eds. Greenwich, 
National Maritime Museum, 1985, 140 
p., £ 8,- 

7543. (—), Proceedings of the second Sou¬ 
thern Hemisphre Conference on mari¬ 
time archeology. W. Jeffery & J. Ames, 

140 

eds. Canberra (ACT), Department of 
Home Affairs & Envilonment, 1983, 
452 p. 

7544. (—), Transmettre la foi: XVIe - XXe 
siècles. Vol. 2, Pastorale de la mer et 
missions extérieurs. T. 1. Dijon, 1984, 
302 p. (met bijdragen over de geeste¬ 
lijke verzorging a/b van schepen van de 
Franse marine en koopvaardij in de aan- 
gegeven periode) 

Maritieme Iconografie 
7545. CHAPALAIN, J. -J., Wilhelm Hester 

1872-1947. Le photographe du port de 
Tacoma. LCM 1984, nr 14, 66-75 (Hes¬ 
ter’s foto’s hebben met name de hout- 
vaart ten zuiden van Vancouver Island 
tot onderwerp) 

7546. CORDINGLY, D., The art of William 
van de Velde the Younger. SHJ 1984, nr 
34, 28-33 

7547. HAAPIO, M„ Seglens tidevarv. Abo, 
Eita Oy, 1983, 288 p., honderden foto’s, 
fl. 92,50 (19e en begin 20e eeuw; bouw 
van Finse, Zweedse en Deense zeilsche¬ 
pen en het leven aan boord daarvan, 
vastgelegd in foto’s) 

7548. HARRIES, M.& S., The war artists. Lon¬ 
den, M. Joseph, 1983, 310 p., £ 14,95 
(gepubliceerd in samenwerking met het 
Imperial War Museum en de Tate Gal¬ 
lery; betreft o.m. de Wilkinsons, Muir- 
head Bone, John Piper) 

7549. HOSTYN, N., De zee en de kunst. Bert 
van Neste (1913- ). Neptunus 31, 
1984, 4, 33-37 

7550. —, De zee en de kunst. De scheepspor- 
trettisten. Neptunus 31, 1984/85, 5, 19- 
22 (betreft de familie Weyts, Antwerpen) 

7551. —, De zee en de kunst. De scheepspor- 
trettisten: John-Henry Mohrmann. Nep¬ 
tunus 31, 1984/85, 6, 9-11 

7552. JOHNSTON, P.F. (ed), The New Eng¬ 
land fisheries: a treasure greater than 
gold. The Russell W. Knight collection 
of New England fishing scenes. Salem 
(Mass.), The Peabody Museum of Salem, 
1984, 64 p., 58 ill., $ 15,- 

7553. KALTENSTEIN, U. (ed), M.F.H. de 
Haas - Schiffszeichnungen 1854-1858. 
Bremerhaven, Deutsches Schiffahrtsmu- 
seum, 1984 (2e verb.ed. van de uitgave 
1976), 4 p.tekst, 20 bladen met repro- 
dukties 

7554. KISH, G., Adding art to the nautical 
chart. Surveyor 18, 1984, 2, 26-31 

7555. LOECK, G., 100 Jahre Robert Schmidt- 

Hamburg. Ein groszer deutscher Schiffs- 
portratist als Marinemaler und weltbe- 
fahrener Seemann zugleich. S&Z 1985, 
nr 21, 17-24 (1885-1963) 

7556. MEYER-FRIESE, B. (ini.), Der Marine¬ 
maler Jochen Sachse. Herford, Koehler, 
1985, 168 p., 100 afb., DM 58,- 

7557. PEUZIAT, J., Navires de pierre. II. Bar¬ 
ques, chaloupes et scènes de pêche. 
LCM 1985, nr 15, 34-47 

7558. PFISTER, C., Jean Bommelaer, peintre 
flamand d’ex-voto marins. Neptunia 
1985, nr 157, 49-52 (geboren in Duin¬ 
kerken, 1778) 

7559. QUARM, R., A collection of trial proof 
etchings by W.L. Wyllie, R.A. MM 71, 
1985, 77-81 

7560. ROSENFELD, S. (ed), A century under 
sail. Selected photographs by Morris Ro- 
senfeld and Stanley Rosenfeld, legenda¬ 
ry photographers of the America’s Cup 
races. Reading (Mass), Addison-Wesley, 
1984, 252 p., $ 44,- 

7561. SCHNALL, U. (ed), Wallfischfang. 16 
Tafeln zur Grönlandfahrt nach Stichen 
von Adolf van der Laan um 1720. Bre¬ 
merhaven, Deutsches Schiffahrtsmuse- 
um, 1984, 4 p. tekst, 16 reprodukties. 

7562. SCHON, H., Flucht iiber die Ostsee 
1944/45 im Bild. Ein Foto-Report uber 
das gröszte Rettungswerk der Seege- 
schichte. Stuttgart, Motorbuch, 1985, 
227 p„ DM 48,- 

7563. STETTNER, H., Schwankende Feuer- 
korbe an Pfahlen. ‘Vuurbakens’ als klei¬ 
ne See-Sichtzeichen der nordeuropai- 
schen Schiffahrt. Vergangener Jahrhun- 
derte im Spiegel alter maritimer Graphik 
und Landschaftsfliesen. DSA 7, 1984, 
187-206 

7564. TATLEY, R., The steamboat era in the 
Muskokas. Erin (Ontario), The Boston 
Mills Press, 1984, 2dln, 304 + 304 pp., 
ruim 600 foto’s, $ 90,— per set (vracht-, 
passagiers- en pleziervaart in het water¬ 
rijke gebied ten oosten van Lake Huron, 
gefotografeerd in twee perioden: 1866- 
1905 en 1906-heden) 

7565. (STILLE OCEAAN), The pacific on the 
walls of France. A recent acquisition of 
the Australian National Gallery. Hemis¬ 
phere 28, 1984, 4, 251-253 (18e-eeuws; 
vervaardigd in Macon; met motieven 
ontleend aan ‘Omai or a trip around the 
world’. Een pantomime uit 1 785) 

141 



Marine Algemeen 
7566. FERNANDEZ GAYTAN, J., La bande¬ 

ra de la marina espanola. RHN 1984, 
nr.6, 25-43 (vlagvoering a/b van Spaanse 
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eeuw. ESHJ 48, 1985, 150-168 (voer 
van 1751-1764 tussen havens in de Re¬ 
publiek en een aantal bestemmingen 
langs de Franse Atlantische kust en langs 
de Oostzee; analyse van de exploitatie 
van het schip) 

7637. HOLLETT, D., From Cumberland to 
Cape Horn. The history of the sailing 
fleet of Thomas & John Brocklebank 
of Whitehaven and Liverpool. Londen, 
Fairplay, 1985, 203 p., £ 12,— (De rede¬ 
rij werd in 1770 gegrondvest door 
scheepsbouwer/reder Daniel B.) 

7638. JONES, S., The decline of British mari¬ 
time enterprise in Australia. The exam¬ 
ple of the Australiasian United Steam 
Navigation Company 1887-1961. BH 7, 
1985, 1, 59-74 

7639. KRESSE, W., The shipping industry in 
Germany, 1850-1914. (Proceedings) 
Change and adaptation in maritime his¬ 
tory (St. John’s/Newfoundland, 1985) 
149-164 

7640. MORGAN, K., The organization of the 
convict trade to Maryland: Stevenson, 
Randolph and Cheston, 1768-1775. 
WMQ 42, 1985, 201-227 

7641. NORDVIK, H.W., The shipping indus¬ 
tries of the Scandinavian countries 
1850-1914. (Proceedings) Change and 
adaptation in maritime history (St. 
John’s/Newfoundland, 1985) 119-148 

7642. PALMER, S., The British shipping in¬ 
dustry 1850-1914. (Proceedings) Chan¬ 
ge and adaptation in maritime history 
(St. John’s / Newfoundland, 1985) 89- 
114 

7643. SAGER, E.W., G. PANTING, Staple 
economies and the rise and decline of 
the shipping industry in Atlantic Canada 
1820-1914. (Proceedings) Change and 
adaptation in maritime history (St. 
John’s / Newfoundland, 1985) 3-45 

Koopvaardij: tot 1800 
7644. COLLINS, J.B., La flotte normande au 

commencement du XVIIe siècle. Le 
mémoire de Nicolas Langlois (1627). 
Annales de Normandie 34, 1984, 4, 362- 

380 
7645. FABER, J.A., Scheepvaart op Nederland 

in een woelige periode, 1784-1810. In: 
Verstuivingen in de economische en so¬ 
ciale geschiedenis. Bundel opstellen aan¬ 
geboden aan prof. dr. J.H. van Stuijven- 
berg. H.F.J.M. van den Eerenbeemt, e.a. 
red. (Den Haag, 1984; tevens ESHJ 47) 
67-78 

7646. GUIRAL, J., La Méditerranée et 1’Ar- 
morique (=Bretagne) vues du Levant Va- 
lencien au XVe siècle. (Proceedings) Etu¬ 
des d’histoire maritime (Parijs, 1984) 
85-91 (met aandacht voor handelscon¬ 
tacten) 

7647. LINDBLAD, J.Th., Structuur en mede¬ 
dinging in de handel van de Republiek 
op de Oostzee in de achttiende eeuw. 
In: Verstuivingen in de economische en 
sociale geschiedenis. Bundel opstellen 
aangeboden aan prof. dr. J.H. van Stuij- 
venberg. H.F.J.M. van den Eerenbeemt, 
e.a., red. (Den Haag, 1984;tevens ESHJ 
47) 79-90 

7648. PANZAC, D., Affreteurs ottomans et 
capitaines francais a Alexandre: la cara- 
vane maritime en Méditerranée au milieu 
du XVIIIe siècle. Revue de 1’Occident 
Musuiman et de la Méditerraneé 34, 
1982, 2, 23-38 (gebaseerd op twee in 
Toulon aanwezige registers op bevrach- 
tingscontracten van in Alexandrië gere¬ 
gistreerde Franse schepen, nov. 1753- 
mrt. 1768) 

7649. PFISTER-LANGANAY, Chr., Ports, na- 
vires et négociants a Dunkerque, 1662- 
1792. Dunkerque, Société Dunkerquoi- 
se d’Histoire et d’Archéologie, 1985, 
677 p., FF 200,- 

7650. SNAPPER, F., Een voorlopige recon¬ 
structie van de scheepvaartstatistiek van 
Holland, 1741-1794. ESHJ 48, 1985, 
118-129 

Koopvaardij: vaart om de oost 
7651. BLUSSE, L. (ed), Justus Schouten en 

de Japanse gijzeling. Memorabel verhael 
van den waeren oorspronek, voortganek 
ende nederganek van de wichtige diffe- 
renten die tusschen de Nederlanders en 
de Japansche natie om den Chineeschen 
handel ontstaen zijn. Een verslag van Jus¬ 
tus Schouten uit 1633. Nederlandse His¬ 
torische Bronnen 4, 1985, 69-109 

7652. GAASTRA, F., Constantijn Ranst en de 
corruptie onder het personeel van de 
VOC te Bengalen, 1669-1673. In: Be- 
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stuurders en geleerden. S. Groenveld, e. 
a., red. (Amsterdam, 1985) 126-136 

7653. HAAN, F. de, Uit de nadagen van de 
Loffelijcke Compagnie. Een keuze uit 
de geschriften samengesteld door Rob 
Nieuwenhuys. Amsterdam, Querido, 
1984, 267 p., fl. 34,50 (de auteur, lands- 
archivaris te Batavia van 1905-1922, pu¬ 
bliceerde vooral over de geschiedenis 
van de VOC in de 18e eeuw) 

7654. JONG, C. de, De reis van de retourvloot 
van 1648 onder Wollebrant Geleynsen 
de Jong en de stichting van de Kaapko¬ 
lonie. TvZ 4, 1985, 7-22 

7655. KLEIN, P.W., Japanse rendementen in de 
18e eeuw; innovatie en inertie. In: Ver¬ 
stuivingen in de economische en sociale 
geschiedenis. Bundel opstellen aangebo¬ 
den aan prof. dr J.H. van Stuijvenberg. 
H.F.J.M. van den Eerenbeemt, e.a., red. 
(Den Haag, 1984; tevens ESJH 47) 195- 
204 

7656. PAUL, H., Nederlanders in Japan 1600- 
1854. De VOC op Desjima. Weesp. Fi- 
büla-Van Dishoeck, 1984, 192 p., fl. 
39,50 

7657. VILLIERS, J., The Portuguese presence 
in southeast Asia. Indian Ocean News¬ 
letter (Perth) 5, 1984, 2, 9-12 

Koopvaardij: vaart om de west 
7658. GARLAND, Ch., H.S. Klein, The allot¬ 

ment of space for slaves aboard 18th- 
century British slave ships. WMQ 42, 
1985, 238-248 

Koopvaardij: zeilvaart 19e/20e eeuw 
7659. FOLLETT, K.E., Den danske besejling 

af Sydamerika i det 19. arhundrede. 
HSK 1984, 24-55 (Deense handelsvaart 
op Zuid-Amerika, 19e eeuw; met samen¬ 
vatting in het Engels) 

7660. LEGOY, J., Le Havre et le transport des 
coolies au milieu du XIXe siècle. Recueil 
de 1’Association des Amis du Vieux 
Havre 1982, nr 39, 1-16 (transport van 
koelies uit de Franse gebieden in China, 
India en Afrika naar West-Indie, Guyana 
en A Igiers) 

Koopvaardij: stoom- en motorvaart 
7661. R.V., Het motorschip ‘Tanimbar’ won 

de ‘wool derby’ in 1932. Zeewezen 74, 
1985, 47-48 

Walvisvaart 
7662. BRUIJN, J.R., De Nederlandse Maat¬ 

schappij voor de Walvisvaart, 1946-1967. 
ESHJ 48, 1985, 233-257 

7663. HACQUEBORD, L., The history of ear¬ 
ly Dutch whaling: a study from the eco¬ 
logical angle. (Proceedings) Arctic wha¬ 
ling (Groningen, 1983) 135-148 

7664. —, Smeerenburg, Het verblijf van Ne¬ 
derlandse walvisvaarders op de westkust 
van Spitsbergen in de 17e eeuw. Gronin¬ 
gen, Arctisch Centrum 1984 (proef¬ 
schrift R.U. Groningen), 312 p., 5 krtn, 
fl. 30,- 

7665. JONG, C. de, Aanvulling op ‘De schip¬ 
breuk’ van het walvisschip ‘Harlingen’ 
in 1826’. IB 46, 1984, 1, 67-70 (hetoor- 
sprinkelijke artikel in: it Beaken 45, 
1983, 1, 16-34) 

7666. KUGLER , R., Historical survey of fo¬ 
reign whaling: North America. (Procee¬ 
dings) Arctic whaling (Groningen, 1983) 
149-157 

7667. LOOMEIJER, F., De Noord-Groninger 
robbenjagers. WS 96, 1984, nr 21, 15 
(vervolg) 

7668. LUTKE MEIJER, G., De walvisvaart. 
Dieren, De Bataafsche Leeuw, 1985, 
160 p., fl. 39,50 

7669. MCCARTNEY, A.P., History of native 
whaling in the Arctic and Subarctic. 
(Proceedings) Arctic whaling (Gronin¬ 
gen, 1983) 79-111 (met 9 p. literatuur¬ 
opgave) 

7670. RICHARDS, R., The maritime fur trade: 
sealers and other residents on St Paul 
and Amsterdam Islands. GC 6, 1984, 
93-109 (vervolg) 

7671. VAUGHAN, R., Historical survey of the 
European whaling industry. (Procee¬ 
dings) Arctic whaling (Groningen, 1983) 
121-134 

Zee- & binnenvisserij 
7672. BLOCH, J.-Ph., Les contrats de travail a 

la pêche dans le Finistère: evolution his- 
torique, us et coutumes. (Proceedings) 
Etudes d’histoire maritime (Parijs, 1984) 
119-132 

7673. BLOEME, F., De visserij in Vollenhove. 
Een onderzoek naar de opkomst, de 
bloei en de ondergang van de visserij in 
de periode 1800-1940. Amsterdam, Uni- 
versiteit van Amsterdam / Anthropolo- 
gisch-sociologisch Centrum, 1984 (doet. 
scriptie), 105 p. (aanwezig: bibliotheek 
Rijksmuseum ‘Zuiderzeemuseum’. Enk- 
huizen) 

7674. BRANDAL, T., Eit mellomspel i tekno- 
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logiutviklinga. Fiskedampskipsflaten i 
Norge ca 1885-1960. SAB 1983,107-160 
(introductie, bloeitijd en neergang van 
het stoomvissersschip in Noorwegen in 
de genoemde periode; met samenvatting 
in het Engels) 

7675. FREDERIKS, G., De visserij rond de 
grote rivieren. SZ 9, 1985, 2, 17-19; 
3, 13-16 

7676. KANNEGIETER, H., Ostfrieslands He- 
ringsfischerei vom Ende des 2. Weltkrie- 
ges bis zum Liquidation (1945-1975). 
Veröffentl.d. Naturforschenden Gesell- 
schaft zu Emden von 1814 (Emden) 
1984, nr 4, 1-44 

7677. KLIMBIE, B., Anna Udo-Van Valburg 
(86) zou het best willen overdoen: ri- 
viervissen in Frankrijk: ’t was onze mooi¬ 
ste tijd. WS 96, 1984, nr 26, 47 (jaren 
1930) 

7678. KORTEKAAS, A., Een onrustige zee. 
De gevaren en problemen voor de Neder - 
landse Noordzeevisserij tijdens en vlak 
na de eerste wereldoorlog (1914-1920). 
Leiden, R.U. Leiden, 1985 (doet. scrip¬ 
tie), 77 p. (aanwezig: bibliotheek Visse- 
rijmuseum, Vlaardingen) 

7679. NEYTS, D., e.a., De Zeebrugse visserij. 
Brugge, Uitgeverij Marc Van de Wiele, 
(1984), 160 p., Bfr 1195,— (periode na 
1906, ingebruikneming van de schuil¬ 
haven bij Heist) 

7680. RIETH, E., Un modèle de chaloupe de 
terre-neuvier (1878). Neptunia 1984, nr 
156, 16-27 

7681. RODING, K.H., Lotgevallen van kaar- 
punter ‘GM 24’. Tagrijn 1984, nr 3, 12- 
15 

7682. SLEGERS-VAN DONGEN, N., Op z’n 
flakkees gezeit. Wissekerke, Drukkerij 
Markusse, z.j., 102 p., fl. 26,80 (beschrij¬ 
ving van het vissersleven rond de eeuw¬ 
wisseling, geschreven in het plaatselijke 
dialect) 

Kust- & binnenvaart 
7683. ACHILLES, F.W., Seeschiffe im Binnen¬ 

land. Der kombinierte Binnen-Seeverkehr 
in Deutschland. Bremerhaven/Hamburg, 
Deutsches Schiffahrtsmuseum/Ernst Ka¬ 
bel Verlag, 1985 (Schriften des DSM, Nr 
10), 668 p., DM 150,- 

7684. BENT, M., Vaporetti di Venezia. SB 59, 
1985, 337-356 (geschiedenis van de veer- 
verbindingen in de lagune van Venetie) 

7685. BERMAN, M., Het lot van de binnen¬ 
vaart in de oorlog. Nederlandse schippers 

moesten Hitler helpen Engeland te vero¬ 
veren. Elseviers Magazine 41, 1985, nr 
14 (6 april) 104-105, 107-109 

7686. BÖCKING, W., Schiffe auf der Saar. Ge- 
schichte der Saarschiffahrt von der Rö- 
merzeit bis zur Gegenwart. Saarbrücken, 
Saarbrücker Druckerei & Verslag, 1984, 
143 p. 

7687. BOËLL, D. -M., Les gabariers de Rance. 
Une communauté de marins-negociants. 
LCM 1984, nr 14, 17-27 (Bretagne, 19e 
eeuw) 

7688. BOERMA, A., Coasters. Schepen van de 
kustvaart, toen en nu. Alkmaar, De Alk, 
1985, 208 p., ca 350 ill., fl. 55,50 

7689. DESSENS, H., Proud bargemen. Rotter¬ 
dam and the Rhine. Hull, Museums & 
Art Galleries, 1985, 8 p. (inleiding bij 
een expositie met materiaal uit de collec¬ 
tie van het Maritiem Museum ‘Prins 
Hendrik) 

7690. —, Varen voor de boeren. Regionale 
scheepvaart in zuidelijk Rijnland. SZ 9, 
1985, 3, 17-21:4, 6-9 

7691. HILCKMANN, M., Een vaargeul voor 
Harderwijk, De Holland-Veluwe-Lijn. 
SZ 9, 1985, 1, 34-37; 2, 30-33 

7692. HUIZING, D., Schipperen met een 
zwakke beurs. SZ 9, 1985, 2, 12-16; 
3, 22-27; 4, 32-35 (binnenvaart in de 
noordelijke veenkoloniën in de eerste 
decennia van de 20e eeuw) 

7693. LOOMEIJER, F., Krupp en de Rijn- 
Zeevaart. WS 96, 1985, nr 51, 9;nr52, 
11; nr 53, 11 (eerste helft 20e eeuw) 

7694. —, Tarieven van de groote binnenvaart. 
WS 96, 1985, nr 42, 9 (tarievenlijst, in 
1929 gepubliceerd door de Nationale 
Schippersvereniging) 

7695. —, Vergaan op de Zuiderzee. WS 96, 
1985, nr 44, 9; nr 45, 11 (Groninger 
tjalk ‘Zeehond’, in 1886 vergaan; het 
wrak van het schip ligt nu bij Lely¬ 
stad) 

7696. —, Het water dun. Compact ‘De On¬ 
derlinge Vriendschap’ 1835-1985. Gro¬ 
ningen, Compact ‘De Onderlinge Vriend¬ 
schap’, 1985, 64 p. (niet in de handel) 

7697. SVANSTRÖM, I., Fran ‘Ropshall’ tül 
modern betongbro. KL 1984, 54-67 
(korte geschiedenis van de veerdiensten 
in Zweden) 

7698. VLOET, J., Zompschippers schreven ge¬ 
schiedenis. WS 96, 1984, nr 30/31, 13 
15 

7699. (LAMPAUL) Les gabares de Lampaul. 
Un siècle de bomage en Iroise. LCM 
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1985, nr 16, 2-33 (kustvaart langs de 
Bretonse kust, eerste helft 20e eeuw) 

Ontdekkings- & wetenschappelijke reizen 
7700. BARRES, A., Le voyage de La Pérouse. 

Un explorateur scientifique et humanis- 
te. LCM 1984, nr 14, 33-44 

7701. BELLEC, F., La gênéreuse et tragique 
expedition Lapérouse. Rennes, Quest 
France, 1985, 267 p„ FF 120,- 

7702. GAZIELLO, C., L’expédition de Lapé¬ 
rouse 1785-1788. Replique franijaise au 
voyage de Cook. Parijs, Comité des Tra- 
vaux Historiques et Scientifiques, 1984, 
323 p., FF 280,- 

7703. GIRAULT DE COURSAC, P. & P., Le 
voyage de Louis XVI au tour du monde: 
1’expédition La Pérouse. Parijs, La Table 
Ronde, 1985, 249 p„ FF 95,- 

7704. KAYE LAMB, W. (ed.), George Vancou¬ 
ver. A voyage of discovery to the North 
Pacific Ocean and round the world 1791- 
1795. With an introduction and appen¬ 
dices. Londen, The Hakluyt Society (Se¬ 
cond Series, vols 163-166), 1797 pp., 
£ 50,- 

7704a. MÖRZER BRUYNS, W.F.J., De eerste 
tocht van de ‘Willem Barents’ naar de 
Noordelijke Ijszee, 1878. De dagboeken 
van Antonius de Bruijne en Bastiaan Ge¬ 
rardus Balje. Dl 1. Zutphen, De Walburg 
Pers, 1985 (Werken van de Linschoten- 
Vereeniging, nr 84), 200 p., fl. 56,- 

7705. MOLLAT, M., Les explorateurs du XlIIe 
au XVIe siècle. Premiers regards sur les 
mondes nouveaux. Parijs, J.C. Lattes, 
1984, 238 p., FF 120,— 

7706. SPATE, O.H.K., Java le Grande: the 
great whodunnit. GC 6, 1984, 132-134 
(besprekingsartikel n.a.v. recente publi¬ 
caties over de ontdekking van Australië 
door R. Hervé en W.A.R. Richardson) 

Loods-, bergings- & reddingswezen 
7707. CLAMMER, R., The ‘Usworth’ rescue. 

SM 19, 1984, 12, 24-28 (Atlantische 
Oceaan; 14.12.1934) 

7700. CRIGHTON, R.E., The wreck of the 
‘San Francisco’. AN 45, 1985, 1, 20-34 
(ondergang van het ss ‘SF’ op 5.1.1854 
ten oosten van New York, met 750 pas¬ 
sagiers en militairen op weg naar San 
Francisco; reddingsoperatie en juridi¬ 
sche nasleep) 

7709. LOOMEIJER, F., De ondergang van de 
‘Zuiderzee’. WS 96, 1984, nr 22,11; nr 
23,9 (rivierklipper; ten noorden van Le 

Havre, 29.10.1909) 
7710. MILLOT, G., Les pieds lourds. Les pre¬ 

mières utilisation du scaphandre a cas¬ 
que. LCM 1984, nr 13, 29-36 (duikwerk 
met behulp van luchtpompen; eind 19e 
eeuw) 

7711. ROBICHON, J.-P., Le pilotage en Seine 
au début du siècle. Rouen, port de mer. 
LCM 1985, nr 15, 16-29 

7712. ROOS, D., De ondergang van het VOC- 
schip ‘Woestduyn’. BW 40, 1985, 118- 
121 (1779; voor de kust van Walcheren) 

7713. VERKLEY, J.P.A., ‘Bergers van het eer¬ 
ste uur’. De geschiedenis van de Nieuwe 
Berging Maatschappij te Maassluis, Dirk¬ 
zwager Salvage Company. Maassluis, 
Kon. Scheepsagentuur Dirkzwager BV, 
(1985), 296 p.,fl. 69,- 

Sleepvaart 
7714. HAKKERT, A.J., De Nederlandse zee¬ 

sleepvaart. MB 95, 1984, 114-126 
7715. PARSONS, R.M., Fortunes of a Bristol 

tug fleet. SB 59, 1985, 187-201 (sleep- 
vaartrederij van Charles Roberts, op ge¬ 
richt in 1884) 

7716. PILON, J., D. le MARCHAND, Les A- 
beilles. Le Havre, Comité d’Entreprise 
‘Les Abeilles’, 1984, 240 p., £ 13,75 
(geschiedenis van de Société de Remor- 
quage et de Sauvetage 'Les Abeilles’ in 
Le Havre, 1864-heden) 

De mens op zee en in de haven 
7717. ADLARD COLES, K., Mijn zeilersleven. 

Bussum, Hollandia, 1984, 243 p., fl. 55,- 
7718. BARNETT, R.D., Richard Barnett: an 

Anglo-Jewish sailor at the battle of the 
Nile. MM 71, 1985, 185-200 (uitgave 
van Abraham bar Baruch's journaal a/b 
van HMS ‘Vanguard’. 1 797-99) 

7719. BATTICK, J.F., The Searsport thirty- 
six: seafaring wives in a Maine commu¬ 
nity in 1880. AN 44, 1984, 148-154 
(onderzoek op basis van belastinggege¬ 
vens over 36 echtgenotes van koopvaar¬ 
dijkapiteins, thuis en aan boord) 

7720. BOULAIRE, A., Le journal médico- 
historique de la campagne de la fregate 
du Roy ‘La Felicité’. CHM 1985, nr 11, 
38-40 (Westafrikaanse kust, 1 790) 

7721. BRIÈRE, J.-F., Les systèmes de rému- 
nération des équipages des terre-neu- 
viers francais au XVIIIe siècle. CHM 
1984, nr 10, 1-14 

7722. BRUIJN, J.R., E.S. van EYCK van HES- 
LINGA (eds), Aan ‘Wjjffje lief. Brieven 
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van zeekapitein Eland du Bois aan zijn 
vrouw (1669-1674) Nederlandse Histori¬ 
sche Bronnen 4, 1985, 111-144 

7723. BUSSON, J.-P., La vie a Brest en 1779 
d’après le journal inédit du Chevalier de 
Viella, Garde de la Marine. (Proceedings) 
Etudes d’histoire maritime (Parijs, 1984) 
67-81 

7724. CABANTOUS, A., La verque et les fers. 
Les mutineries maritimes aux XVIIe et 
XVIIIe siècles. LCM 1984, nr 13, 37-43 

7725. CHERPAK, E.M., Remembering days in 
old China. A Navy bride recalls on the 
Asiatic station in the 1920s. AN 44, 
1984, 179-185 (Wilma Sinton Miles, 
echtgenote van de Amerikaanse vice 
adm. M.E. Miles) 

7726. CRESSY, D., Puritans of the sea. The 
seventeenth-century voyage to New Eng¬ 
land. LMS 36, 1984, 87-94 

7727. DIXON, C, Seamen’s sixpences. MM 70, 
1984, 433-434 

7728. DUENSING, M„ Die Geschichte der al- 
testen Fachhochschule Bremens und 
ihrer Bibliothek. DSI 1984, nr 2, 26-30 
(in 1799 opgericht als ‘Bremische Navi- 
gationsanstalt’) 

7729. FALK, F.J., F0m0kaptajner i Altona 
ankring Ir 1800. HSK 1984, 3-23 (be¬ 
woners van het Waddeneiland R<j>m als 
kapiteins ter koopvaardij en comman¬ 
deurs ter robbenvangst, Altona ca 1800; 
met samenvatting in het Engels) 

7730. FRANK, S.M., Cheerily man: chanteying 
in ‘Omoo’ and ‘Moby Dick’. New Eng¬ 
land Quarterly 58, 1985, 1, 68-82 

7731. FEDERICKSEN, J.C. (ed), Memoirs of 
captain Ephraim Shaler, a Connecticut 
Yankee in the war of 1812. New England 
Quarterly 57, 1984, 3, 52-64 

7732. GAGNE, J., Les débuts de 1’Enseigne- 
ment Maritime a Quebec. Neptunia 1985 
nr 157, 1-5 (zeevaartonderwijs, 17e 
eeuw) 

7733. GIBOIN, E., Un éminent ingenieur du 
génie maritime: Jacques Noël Sané 1740- 
1831. (Proceedings) Etudes d’histoire 
maritime (Parijs, 1984) 213-223 (met 
aandacht voor zijn werk als scheepsbou¬ 
wer) 

7734. GOETHE, H., Leben und Arbeit an 
Bord. Die Anderung der Bestazungs- 
struktur der Seeschiffe im Wandel der 
Zeit. S&Z 1985, nr 21, 4-10 

7735. GORDON, E.C., Scurvy and Anson’s 
voyage round the world 1740-1744. An 
analysis of the Royal Navy’s worst out¬ 

break. AN 44, 1984, 155-166 
7736. GRIFFE, P., La ballade des galets. Récit 

d’un voyage mémorable de la touchante 
‘Ha vraise’ (1925-1927). Cassis, bij de 
auteur, 1985, 120 p., FF 50,— (autobio¬ 
grafisch; zeereis van Le Havre naar La 
Réunion) 

7737. HANNA, W.F., The rescue of John Boy¬ 
le O’Reilly. LMS 36, 1985, 126-132 
(Iers nationalist, in 1868 tewerkgesteld 
in West Australië, ontsnapt en aan boord 
genomen door de walvisvaarder’ Gazel¬ 
le uit New Bedford) 

7738. HARVEY, G.L., Memories of the ‘Wa- 
terwitch’. SB 58, 1984, 872-875; 59, 
1985, 34-36, 101-104 (vervolg) 

7739. HATTENDORF, J.B., e.a., Sailors and 
scholars. The centennial history of the 
U.S. Naval War College. Newport (RI) 
Naval War College Press, 1984, 354 p., 
5 13_ 

7740. HENNINGSEN, H., Über den Ursprung 
des Wachsystems. DSA 7, 1984, 99-116 

7741. HENWOOD, Ph., Périr en mer au XVIIIe 
siècle. Mémoires de la Société d’Histoire 
et d’Archéologie de Bretagne 60, 1983, 
101-110 (doodsoorzaken van zeelieden 
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Wellingborough, P. Stephens, 1985, 124 
p., £ 12,95 

7882. LAMBERT, J., The Fairmile ‘D’motor 
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National Maritime Museum, 1984 (In¬ 
ternational Series 225 / Archeological 
Series 9), 139 p., 3 plans, £ 12,— 

7884. LOOMEIJER, F., De logger uit Lem¬ 
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45-55 (betoog aan de hand van aange¬ 
troffen afbeeldingen van schepen) 

7910. BROSSARD, M., The French and Eng- 

155 



- 

lish versions of the loss of the ‘Mary 
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the 1750s. AN 44, 1984, 186-197 

7932. HENNINGSEN, H., Vogt jer for Lappe- 
sand! Om laesekort og deres beskrivelsei 
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Alaschka. The mapping of Alaska to 
1778. MC 1984, nr 29, 28-32 

7938. Vervallen 
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7949. KLEINSCHROTH, A., H. MICHAEL, 
Schiffahrtskanale aus dem 17. und 18. 
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naar de Noordelijke Ijszee 
1878 

Verkrijgbaar in de boekhandel of rechtstreeks bij uitgeverij De Walburg Pers, postbus 222, 
7200AE Zutphen, telefoon 05750-10522, postgiro 2069668. 

NEDERLANDSE VERENIGING VOOR ZEEGESCHIEDENIS 
SOUS-COMMISSION NÉERLANDAISE DE LA COMMISSION INTERNATIONALE D’HISTOIRE MARITIME 

Gironummer: 390150 t.n.v. de penningmeester te 

Secretariaat: 

drs• G.J.A. Raven 

Pres. Kennedylaan 19 
2343 GG Oegstgeest 

telefoon: kantoor 070-162853 

privé 071-170166 

NAJAARSVERGADERING 

vrijdag 8 november 1985 te Amsterdam 

09.30u 

lO.OOu 

10.30u 

eerste 

10.35u 

11.05u 

11.35u 

12.15u 
tweede 
14.OOu 

14.20u 

14.50u 

15.20u 

aankomst in de Kweekschool voor de Zeevaart, Prins Hendrikkade 189 
(ongeveer 20 minuten lopen vanaf CS; GVB-bus 22), koffie 

huishoudelijke vergadering: vaststellen notulen i mei 1985 (vóór de 
vergadering ter inzage); vaststellen contributie 1986; rondvraag 

18001?9sn"ITSiUa "Anderhalve eeuw zeevaartkundig onderwijs in Nederland 
1800-1950 door de voorzitter, prof.dr. J.R. Bruijn. Het symposium wordt 
gehouden naar aanleiding van het tweede eeuwfeest van de Kweekschool voor 
de Zeevaart, die in 1971 is opgegaan in de Hogere Zeevaartschool 
Amsterdam. 

sessie: voorzitter dr. E.J. Fischer 

drs. C.A. Davids: Het zeevaartkundig onderwijs voor de koopvaardij in 

he^rM t“SSen.1795 en 1875' De ro1 v*n het Rijk, de lagere overheid en 
het particulier initiatief 

dr. A.H. Flierman: De reders en het zeevaartonderwijs in Nederland van 
omstreeks 1870 tot na de Tweede Wereldoorlog; discussie 

dr. Fh.M. Bosscher: De opleiding tot marine-officier in Nederland van de 
Napoleontische tijd tot het eind van de Tweede Wereldoorlog; discussie 
lunch in het restaurant van het Nederlands Scheepvaart Museum 
sessle: voorzitter H. Hazelhoff Roelfzema 

dr. J.P. van de Voort: Het visserij-onderwijs in Nederland in de 
negentiende en vroege twintigste eeuw. Een overzicht 

?finnJio^rZ!:r Bruyns: Nederlandse zeevaartkundeboeken in de periode 
1800-1945. Een overzicht; discussie 
thee 

bezoek aan de tentoonstelling "Leren navigeren. 200 jaar zeevaartkundig 
onderwijs in Amsterdam" in de Hogere Zeevaartschool Amsterdam 
Nieuwevaart 5-9 

Deelnamekosten voor leden en hun introducé(es) f 35, voor niet-leden f 45 per 

persoon. Hierin zijn begrepen koffie, lunch, thee en de symposiumbundel 
(uitgezonderd de introducé(es). De lezingen zullen worden gebundeld in een 

extra nummer van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, dat in januari 1986 zal 
worden verzonden aan de leden en de symposiumgangers, uitgezonderd de 
introducé(es). 

Antwoordstrook 

Te verzenden aan het secretariaat, Pres. Kennedylaan 19, 2343 GG Oegstgeest. 
Gaarne nauwkeurig en volledig invullen (denk aan uw symposiumbundel!) en zo 
mogelijk vóór 1 november verzenden. 

Ondergetekende hoopt met _ introducé(es) deel te nemen aan de 
najaarsvergadering van 8 november 1985, en heeft hiervoor x 

f- overgemaakt op giro 390 150 van de penningmeester te Vreeland. 

naara: handtekening: 

adres: 



DE LEDENADMINISTRATIE OP EEN APART BUREAU 

A SEPARATE BUREAU FOR MEMBERSHIPS AND SUBSCRIPTIONS 

Aan de oproep van de voorzitter op de jaarvergadering van 11 mei jl. is bepaald 

ge oor gegeven. Er boden zich vier personen aan om de ledenadministratie op zich 

Bisschon' Hetndafel^ks bestuur heeft uit de kandidaten mevrouw H. Roosegaarde 
Bisscnop-van Oostendorp gekozen. 6 

Al eerder was gebleken dat de ledenadministratie nogal wat tijd en onkosten 

* 1J veel verenigingen is deze dan ook snel een warboel. Zelfs onder de 
leden van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis, doorgaans toch bepaald 
gemotiveerd, doen zich problemen en probleempjes voor. P 

Het bestuur is bepaald gelukkig met de keuze van mevrouw Bisschop, omdat zij als 
echtgenote van de penningmeester kan beschikken over diens gegevens. Het 

Ude^„I"r«i:“trlbUtieS lS 1*"er8 h“ "ln8t « «*•“« v„ de 

Op deze plaats noemen wij gaarne ook de activiteit van Mardoc bij het invoeren 

van de gegevens op computer. Wij hoeven hen slechts periodiek de mutaties door 
te geven. Misschien wordt het in de toekomst mogelijk een computer bij de 
ledenadministratie te gebruiken. J 

U "«^ verzocht uw post inzake de ledenadministratie voortaan te zenden naar 
u nkerken 12, 3633 EN Vreeland. Voor telefonisch overleg: 02943-4518. 

and ITeiën. ^°ntactS are kindly ^vited to send changes of address, resignations 
d new entries to our new bureau for memberships and subscriptions, c/o Mrs H 

Roosegaarde Bisschop-van Oostendorp, Duinkerken 12, 3633 EN Vreeland The 
Netherlands. ’ 



ZEILENDE 
KUSTVAARDERS 

Frits R. Loomeijer 

Het is ruim een eeuw geleden dat het zeil in de kustvaart een 
symbool werd van stilstand en ouderwets zijn. In korte tijd werd 
een vloot van enige honderden zeilschepen vervangen door moderne 
"Full powered motorschepen". 
De kennis over de zeilende kustvaarders verdween uit ons land 
toen de schoeners, tjalken, loggers en klippers naar het buitenland 
verkocht werden. 

In deze uitgave maakt u kennis met die Nederlandse kustvaarders 
uit de eerste decennia van onze eeuw. 
Het historisch materieel werd opgediept uit partikuliere 
en werfarchieven en werd tevens opgetekend in gesprekken 
met de mannen van de toenmalige kustvaart. 

Technische gegevens: 
Formaat: 14 x 17 cm, genaaid gebonden 
Omvang: 128 pagina's, met ruim 140 foto's en tekeningen 
Prijs: ƒ34,50 

Indien u één of meerdere boeken bestelt, u gelieve de ingevulde 
bonnen in een envelop te zenden aan: Uitgeverij De Aik bv, 
Postbus 397, 1800 AJ Alkmaar. (tel: 072 - 113965) 

BESTELKAART 

Ondergetekende:___ 

Naam: ____ 

Adres: _ 

Postcode/woonplaats: ____ 

bestelt hierbij.ex. van de uitgave Zeilende Kustvaarders tegen de 
prijs van ƒ34,50 

Handtekening: 



PRODUKTIE: BUREAU MARCUS - AMSTELVEEN 




