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ARTIKELEN 

Het Nederlandse zeemanslied in de zeventiende en achttiende eeuw; 

het gebruik als historisch bronnenmatériaal* 

C.A. Davids 

Inleiding 

In dit artikel gaat het erom antwoord te geven op de vraag, in hoeverre het zeemanslied 
gebruikt kan worden als bron om te weten te komen, wat de zeeman dacht, voelde of wil¬ 
de. Als de veronderstelling juist is, dat het zeemanslied een reflectie is van een histo¬ 
rische situatie, moet het immers mogelijk zijn via het lied de zeeman terug te vinden. 
Het lied registreert de reacties van de zeeman naar aanleiding van zijn ervaringen; wij 
kunnen deze reacties uit het lied aflezen. In deze opvatting is het zeemanslied dus geen 
produkt van de fantasie van de schrijver. Het heeft meer documentaire dan litteraire 
waarde. 
Voor de bovengestelde vraag beantwoord kan worden, moeten eerst het ontstaan en de 
funktie van het zeemanslied aan boord en aan de wal bekeken worden. Een zeemanslied 
is als bron in de bedoelde zin pas bruikbaar, als het inderdaad in kringen van zeelui ont¬ 
staan is of daar tenminste populariteit genoten heeft. Het probleem is nu: zijn alle liede¬ 
ren, die tot nog toe in de litteratuur doorgingen voor "zeemansliederen" wel echt in 
kringen van zeelui ontstaan of daar populair geweest? Zijn het wel eigenlijke zeemanslie¬ 
deren? Dit probleem vormt het thema van het volgende hoofdstuk. Bij de behandeling er¬ 
van ging ik uit van de bestaande Engelse en Nederlandse litteratuur, op basis waarvan ik 
verder theoretiseerde. Naderhand werden deze beschouwingen aangevuld met enige feite¬ 
lijke gegevens. 

1. Ontstaan en funktie van het zeemanslied aan boord en aan de wal 

Er kunnen twee groepen zeemansliederen onderscheiden worden: eigenlijke en oneigen¬ 
lijke. Onder eigenlijke zeemansliederen versta ik dfe liederen, die onder de bemanning 
aan boord ontstaan zijn en/of regelmatig spontaan aan boord gezongen werden. Onder on¬ 
eigenlijke zeemansliederen versta ik dfe liederen, die aan de wal ontstaan zijn, maar het 
leven van de zeeman tot onderwerp hebben of zich met een bepaalde bedoeling tot hem 
richten. Een korte toelichting bij deze definities. De eerste sluit liederen uit, die door 
passagiers aan boord geschreven zijn of die niet gezongen werden, tenzij op commando. 
Dit geldt ook voor de liederen, die aan de wal ontstaan zijn en slechts af en toe door een 
individuele zeeman aan boord gezongen werden. Wat de definitie nfet uitsluit zijn liede¬ 
ren, welke aan de wal ontstaan zijn, maar regelmatig, spontaan aan boord gezongen 
werden. Evenmin vallen liederen, die door officieren of onderofficieren aan boord ge¬ 
schreven zijn buiten de klasse van de eigenlijke zeemansliederen. Dit zijn misschien twee 
controversiële punten. Het eerste standpunt moet in samenhang gezien worden met het 
doel van het onderzoek, zoals dat boven geformuleerd is. Als een lied, dat aan de wal 
ontstaan is, regelmatig en spontaan aan boord gezongen werd, dan appelleerde het blijk¬ 
baar ook aan bepaalde gedachten, gevoelens of strevingen van de zeeman. Deze herkent 
zichzelf erin. Als ik dus de zeeman wil terugvinden, is zo'n lied een even geschikt mid¬ 
del als een lied geschreven door de zeelui zelf. Het is trouwens de vraag, of de zeelui 
na enige tijd nog onderscheid gemaakt zullen hebben tussen het een en het ander. Het 
tweede punt is fundamenteler. Worden de begrippen "zeeman" en "zeemanslied" zo niet op 
een ontoelaatbare manier uitgerekt? Naar mijn mening is het juist omgekeerd: wie "zee¬ 
man" en "zeemanslied" gelijkstelt met "matroos" en "matrozenlied" brengt bij de twee 

* Dit artikel ontstond uit een beurt in het kader van een werkcollege over "De Nederland¬ 
se zeeman in de zeventiende en achttiende eeuw", onder leiding van Dr. J.R. Bruijn 
gehouden in het academiejaar 1972/73 aan de Rijksuniversiteit te Leiden. 
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begrippen een onlogische en onvruchtbare beperking aan. En wel om de volgende redenen. 
1) Een schip herbergt een groep mensen, die georganiseerd zijn voor een bepaald doel - 
gewoonlijk het schip van punt A naar punt B brengen. In de tijd nodig om dit doel te berei¬ 
ken - vroeger toch al gauw weken of maanden - is de groep volkomen geïsoleerd van de 
buitenwereld. Zij heeft te maken met een in principe onbeperkt aantal onpersoonlijke, 
niet te beheersen faktoren, terwijl de beschikbare middelen (voorraden, personeel, ken¬ 
nis e. d.) begrensd zijn en zelfs afnemen. Een bijzonder kenmerk van de groep is, dat 
zij geheel uit mannen bestaat, die geen enkele mogelijkheid tot contact met vrouwen heb¬ 
ben. Deze beschrijving van het typische van een schip gaat voor alle plaatsen op tot zeker 
in de 20ste eeuw. Is het, gegeven deze situatie aan boord, nu logisch de matrozen van de 
hele groep af te scheiden en als primair object van onderzoek te kiezen? Alleen als men 
vindt, dat er in feite een belangrijker scheidslijn bestaat tussen matrozen en de rest van 
de groep dan tussen de groep en de buitenwereld. Nu lijkt het mij niet voor de hand te 
fi£Sen de eerste scheiding vóór de 20ste eeuw als de primaire te beschouwen. Er waren 
binnen de bemanning natuurlijk talrijke verschillen, vooral naar sociale en geografische 
afkomst, maar deze kwamen op de tweede plaats. Identificatie met de héle groep aan 
boord moest voorop staan, want zij was van levensbelang. 
De "brede" opvatting van het begrip "zeeman" is verder m. i. ook de meer vruchtbare op¬ 
vatting als men de gebeurtenissen aan boord, het gedrag van de afzonderlijke leden van 
de bemanning en de liederen zelf wil begrijpen. De officieren, onderofficieren of matro¬ 
zen zaten niet alleen aan boord, ze waren op elkaar aangewezen om het doel te bereiken. 
Ieder zat letterlijk in hetzelfde schuitje, of hij nu zoon van een regent of een visser was, 
uit Amsterdam of uit Zweden kwam, als kapitein of als matroos in dienst was. Naar mijn 
mening is het voor het doel van het onderzoek nuttig uit te gaan van de onderlinge afhan¬ 
kelijkheid, niet de onderlinge önafhankelijkheid van de verschillende samenstellende delen 
van de bemanning. Dit is natuurlijk een axioma en als zodanig onbewezen. Ik stel dus voor 
hier de brede opvatting te volgen van "zeeman" als "elk lid van de bemanning van een 
schip" en dus ook een brede opvatting van het zeemanslied. Bemanning van een schip be¬ 
tekent dan: "alle personen, die een taak toegewezen hebben gekregen bij het bereiken van 
het doel van de schipvaart”. In tweede instantie kan bij het onderzoek rekening gehouden 
worden met verschillen in sociale en geografische afkomst, bevarenheid, rang e.d. 

1 • 1 De eigenlijke zeemansliederen 

De twee hoofdgroepen van de zeemansliederen zijn naar hun functie nog in een groot aan¬ 
tal categorieën te verdelen. Tot de eigenlijke zeemansliederen behoren ten eerste de lie¬ 
deren, die bij de werkzaamheden en taken aan boord gezongen werden. Dit zijn voorname¬ 
lijk de zogenoemde "shanties". Een shanty is een lied, dat gezongen wordt ter coördine- 
ring van gezamenlijk verrichte, ritmisch verlopende, fysieke arbeid aan boord van een 
schip. Er kan hier nog een onderscheid gemaakt worden tussen "hauling" en "heaving" 
shanties. 2) De eerste hebben te maken met de bediening van de zeilen, de tweede met 
het zware werk als het anker hieuwen, pompen en ballast inladen. 
De ontwikkeling van de shanty als lied begint pas vanaf het eind van de 18de eeuw bij de 
Engelse koopvaardij. Bij de Engelse marine was shantying in verband met de discipline 
verboden; er werd daar gewerkt met vioolbegeleiding. 3) De meeste shanties ontstonden 
in de periode 1820 tot 1850/60, ze werden op de grootste schaal gebruikt tussen 1860 en 
1880, daarna hoorde men ze minder, naarmate de mechanisering voortging. 4) De shanty 
werd afwisselend gezongen door een voorzanger (shantyman) en een koor (de matrozen). 
De shantyman genoot een voorkeurspositie boven de rest van de matrozen en was natuur¬ 
lijk zeer bevaren. -5) 
In het kader van dit artikel is het niet zonder belang in te gaan op het probleem van de 
Nederlandse shanties. Buitenlandse autoriteiten op shantygebied, Laura A. Smith en 
S. Hugill 6), nemen aan, dat er geen Nederlandstalige shanties hebben bestaan. Het is 
ook een opvallend feit, dat er in Nederland geen collecties van shanties bestaan, in tegen- 
stel ing tot Engeland, de V.S., Frankrijk, Duitsland, en de Scandinavische landen. Toch 
zou het probleem verkeerd gesteld worden, als we veronderstelden, dat er geen Neder- 
andstalige shanties bestaan hebben. Er blijken namelijk wel zeker dergelijke shanties 

in omloop geweest te zijn. 7) Het probleem is dus niet: waarom zijn er geen shanties ont¬ 
staan in het Nederlandse taalgebied?, maar: Waarom zijn er maar zo weinig Nederlands- 
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talige shanties bekend? 
Er zijn nu twee mogelijkheden. Er zijn wél veel Nederlandstalige shanties geweest, ze zijn 
alleen niet systematisch verzameld. Of: er zijn inderdaad weinig Nederlandstalige shan¬ 
ties. Wat de eerste mogelijkheid betreft, het lijkt me onverklaarbaar, dat er geen enkele 
collectie Nederlandse shanties verschenen is, wanneer er zoveel shanties bestonden en er 
geen absoluut taboe heerste op het publiceren van en over shanties. 8) Onfatsoenlijke 
shanties had men toch althans gefatsoeneerd kunnen laten verschijnen. 9) De tweede mo¬ 
gelijkheid is dus de meer plausibele. Automatisch komt nu de vraag op, waaróm er zo 
weinig Nederlandse shanties zijn geweest? Voor de beantwoording van die vraag heb ik 
een aantal hypothesen opgesteld. 
Het leek me waarschijnlijk, dat er in de 17de en 18de eeuw op grotere marineschepen en 
in elk geval op de Compagniesschepen een rudimentaire vorm van shantying gepraktiseerd 
werd. Op Engelse schepen in de 16de en de vroege 17de eeuw was immers al zo'n primi¬ 
tieve vorm van shantying bekend. Dit gebruik was in de 18de eeuw bij de koopvaardij 'ver¬ 
dwenen, omdat goede shantymen voor marinedienst geprest werden, terwijl bij de Navy 
het shantying verboden was. 10) Nu, bij de marine van de Republiek bestond zo'n verbod 
naar mijn weten niet. Trompetter, tamboer en pijper dienden ook niet om het ritme aan 
te geven bij het werk (zoals de violist bij de Navy deed), maar om bevelen en signalen 
over te brengen. Op elk schip was een trompetter, die zijn vaste plaats had op de kam¬ 
panje naast de gezagvoerder; op de grote schepen stond er bovendien een tamboer bij de 
grote mast. Wanneer er na 1665 mariniers aan boord van de schepen komen, brengen zij 
hun eigen tamboer(s) mee, na 1699 ook pijpers of schalmeispelers. 11) Er is geen sprake 
van violisten aan boord. Verder: de koopvaardij en de V.O. C. konden hun shantymen, als 
die op de schepen aanwezig waren, niet via de press verliezen. Tenslotte deden Compag¬ 
niesschepen en marineschepen van de hoogste charters in de 17de en 18de eeuw, wat 
technische uitrusting (tuigage, anker) betreft, zeker niet onder voor de grotere Engelse 
schepen en kwamen dus ook in aanmerking voor het gebruik van shanties. M.a.w. de 
technische voorwaarden voor het shantying waren op bepaalde schepen van de Republiek 
net zo goed vervuld als in Engeland, maar in tegenstelling tot Engeland bestonden hier 
geen sterke tegenkrachten, of het moest het grote percentage buitenlanders aan boord 
zijn. Het is dus logisch te veronderstellen, dat er in de 17de en 18de eeuw rudimentaire 
Nederlandstalige shanties bestaan hebben. 
Deze veronderstelling werd althans voor de periode rondom 1750 voor de Compagnies¬ 
schepen bevestigd. In O. F. Mentzel's "Life at the Cape in the Mid-Eighteenth Century" 
(1784), p. 32 vindt men namelijk zo'n Nederlandstalige shanty (bijlage III, la). Mentzel 
schrijft verder: 'When the men are engaged on any hard tasks and especially on any, in 
which it is necessary for them to move rhythmically together, a little chant is sung...'. 
Eind 18de eeuw bestond er dus een rudimentaire vorm van shantying althans aan boord 
van Compagniesschepen. 
Daarna stokte de ontwikkeling van de Nederlandse shanty. De bestaande traditie ging, zo 
veronderstel ik, verloren tijdens de 5de en 6de Engelse oorlog (1795-1802, 1803-1813), 
toen iedere Nederlandse scheepvaart van betekenis verdween. Uit dezelfde tijd echter 
stammen de vroegst bekende Engelse shanties boven het rudimentaire stadium. 12) De 
meeste Engelstalige shanties ontstonden in de periode 1820-1850/60, vooral aan boord 
van de snelle Amerikaanse mailboten óp de lijnen tussen Europa en de V.S. 13) Juist dan 
mist Nederland de aansluiting. Ter verklaring van dit verschijnsel veronderstel ik het 
volgende. Ten eerste: onder de bemanning van koopvaardijschepen bevond zich een hoog 
percentage buitenlanders. Als er dus al een shanty gezongen werd, dan gebeurde het in 
een mengeltaaltje, maar niet in het Nederlands. Van shanties in mengeltaaltjes en van 
ontleningen aan andere talen bestaan in de buitenlandse shantylitteratuur talrijke voor¬ 
beelden. Hayet vermeldt bijvoorbeeld dat er aan boord van Franse schepen gezongen werd: 
"Oh, mes boués" als verbastering van "Oh, my boys". 14) Het belangrijke element van 
deze hypothese, het grote percentage buitenlanders aan boord van Nederlandse koopvaar¬ 
dijschepen, werd bij een eerste toetsing niet weerlegd. In de loop van de 19de eeuw schij¬ 
nen er in ieder geval steeds klachten te zijn geuit over het gebrek aan Nederlandse ma¬ 
trozen. 15) 
De tweede veronderstelling luidt: de Nederlandse zeilvaart bleef in technische ontwikke¬ 
ling achter bij die in de Angelsaksische landen, met name de V.S., door de vrachtpoli- 
tiek van de N.H.M. De beurtlijst van de N.H. M. bezorgde de reders gemakkelijk, maar 
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beurtelings vrachten, zodat er geen stimulansen waren om snellere en grotere schepen 
te bouwen. Bij toetsing werd ook deze hypothese niet weerlegd, al bleek het verband tus¬ 
sen de N. H. M. en de technische ontwikkeling iets anders dan verwacht. De N. H. M. stel¬ 
de aan schepen op haar beurtlijst zelfs expliciete eisen wat betreft maximum-grootte 
(sc. 400 last). 16) De Enquêtecommissie, die zich in de jaren zeventig met de problema¬ 
tiek van de Nederlandse scheepvaart bezighield, kwam ook "... meer en meer tot de con¬ 
clusie, dat het (= de achterstand in de bouw van grotere en snellere schepen) lag aan de 
bepalingen van de Handelmaatschappij: het 'keurslijf' van deze Maatschappij, zooals som¬ 
mige reders zich schamper deden hoor en ..." 17) Door toedoen van de vrachtpolitiek van 
de N. H. M. werden er vóór 1850 in Nederland geen clippers gebouwd, terwijl op clipper- 
schepen juist tussen 1820 en 1850/60 de meeste shanties ontstonden. Dat Engeland vóór 
1850 ook geen clippers bouwde, weerlegt mijn hypothese niet: Engelstalige shanties ont¬ 
stonden meestal aan boord van Amerikaanse schepen. 18) Na 1850 worden er wél Neder¬ 
landse clippers gebouwd. Op deze schepen zal de bemanning waarschijnlijk weer voor een 
groot gedeelte uit buitenlanders hebben bestaan. Sommige Nederlanders aan boord zullen 
misschien eerder al op Amerikaanse clippers gevaren hebben. In elk geval zullen de 
shantymen, immers bevaren zeelui, öf buitenlanders öf Nederlanders met een lange staat 
van dienst op buitenlandse schepen geweest zijn. Als er dus al aan boord van zo'n Neder¬ 
landse clipper een shanty aangeheven moest worden, was er 90% kans, dat het een Engel¬ 
se, geen Nederlandse was. Waarom zou je een Nederlandse shanty fabriceren, als je uit 
een groot repertoire van buitenlandse kon putten? (zie bijlage II). 
Een vergelijking tussen de situatie in Nederland in de 19de eeuw met die in de Scandina¬ 
vische landen zou serieuze bezwaren voor de twee bovengenoemde hypothesen kunnen op¬ 
leveren, Als zou blijken, dat het percentage buitenlanders aan boord van koopvaardijsche¬ 
pen daar minstens even hoog ligt als op Nederlandse koopvaardijschepen en de technische 
ontwikkeling van de zeilvaart niet verder was voortgegaan dan in Nederland, terwijl daar 
wél shanties ontstonden, zal mijn theorie over de ontwikkeling van de Nederlandse shanty 
grondig aangepast moeten worden. 
Naast de shanty bestond er nog een ander soort liederen, die aan boord tijdens het uit¬ 
voeren van werkzaamheden of taken gezongen werden, de "rituele liederen". 19) Dit zijn 
liederen, verbonden aan bepaalde taken aan boord, plechtig van karakter en min of meer 
gei'nstitutionaliseerd. Tot deze categorie behoort ook het bekende "kwartierlied", soms 
ook wel "lied van de provoost", "porderslied" of "roerzang" genoemd. Het werd 's avonds 
en 's nachts gezongen bij de aflossing van de wacht aan boord van marine- en Compagnies- 
schepen. Om 20.00 uur de middellange versie, door de provoost, nadat hij met de "roede 
van justitie" drie harde slagen tegen de grote mast gegeven had; om 00. 00 uur en waar¬ 
schijnlijk ook om 04. 00 de lange versie, tussendeks door twee matrozen onder leiding 
van een kwartiermeester. 20) Later kwam er voor dit laatste ritueel ook een korte ver¬ 
sie in zwang, (zie bijlage III, lb). De oorspronkelijke tekst van het lied dateert uit de 16de 
eeuw. Pas in het begin van deze eeuw is het in onbruik geraakt. 21) Godée Molsbergen 
vermeldt ook een kort "lied van de chirurgijn", dat op Compagniesschepen gezongen zou 
zijn, telkens als het moment kwam dat deze man zijn diensten verleende. 22) Het is in¬ 
derdaad niet onmogelijk, dat er meer rituele liederen gedurende enige tijd in gebruik zijn 
geweest. Ik denk aan liederen bij aankomst en vertrek van Compagniesschepen. Gebruike¬ 
lijk was bijvoorbeeld wél, dat het scheepsvolk aan de vooravond van het vertrek uit Bata¬ 
via een extra oorlam en een extra rantsoen kreeg, terwijl de officieren en de notabelen 
in de stad aan het "scheymaal" aanzaten. 23) Het vertrek werd blijkbaar toch als een 
plechtig moment gezien, dat enig ritueel vereiste. Tot nu toe zijn rituele liederen, die 
bij dergelijke gelegenheden gezongen zouden kunnen zijn, niet bekend. Ze zullen vermoe¬ 
delijk niet in dezelfde mate het rituele karakter gedragen hebben als de kwartierliederen, 
die nu eenmaal gezongen werden bij één van de belangrijkste gebeurtenissen aan boord. 
Het opzetten en aflossen van de wacht was essentieel voor het behoud van het schip. 
De liederen vormden niet het enige rituele element aan boord. Wanneer men bepaalde 
punten op zee bereikte - de Scilly-eilanden, Barles bij de Portugese kust, de Albrolhos 
bij Brazilië - werden er bepaalde inwijdingsriten (doop) en ceremoniën uitgevoerd. Bij 
het laatstgenoemde punt werden van hogerhand extraatjes uitgedeeld en vierde de beman¬ 
ning groot feest. 24) De rituele liederen stonden dus niet op zichzelf, maar zij waren een 
onderdeel van het ritueel aan boord, waardoor de leden van de groep (de bemanning) steeds 
weer bevestigden, dat zij gemeenschappelijke groepswaarden aanhangen. Het is onmis- 
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baar voor de samenhang van de groep, vooral met het oog op de lange duur en de risico's 
van de reizen op zee. 
De tweede categorie van de eigenlijke zeemansliederen vormen de liederen, die buiten 
het werk gezongen werden, ter amusement of ter meditatie, de zg. "forebitters" (bijlage 
III, 2). Men zong ze zowel individueel als in gezelschap, zowel gezamenlijk als afwis¬ 
selend met een koor en een voorzanger. Als ze in gezelschap gezongen werden, gebeurde 
dit gewoonlijk tijdens het tweede gedeelte van de platvoetwacht (van 18. 00 tot 20. 00 uur), 
het enige tijdstip van de dag, waarop er weinig of geen werk te doen was. 25) Zoals ge¬ 
zegd hoeven deze liederen qua tekst of melodie niet persé aan boord ontstaan te zijn, om 
ze tot de eigenlijke zeemansliederen te mogen rekenen. Het gaat er vooral om, dat ze 
regelmatig, op initiatief van de bemanning zelf aan boord aangeheven werden. Dit onder¬ 
scheidt ze van de oneigenlijke zeemansliederen. 

1. 2 De oneigenlijke zeemansliederen 

Naast de twee categorieën eigenlijke zeemansliederen - liederen tijdens en buiten het 
werk aan boord - zijn er de oneigenlijke zeemansliederen, die naar hun ontstaan en hun 
functie nog in vijf categorieën verdeeld kunnen worden, Ze hebben wel allemaal het ken¬ 
merk gemeen, dat ze aan de wal ontstaan zijn, maar het leven van de zeeman tot onder¬ 
werp hebben of zich met een bepaalde bedoeling tot hem richten, terwijl ze niet regel¬ 
matig, spontaan aan boord gezongen werden. 
Voor de eerste categorie oneigenlijke zeemansliederen moet ik die bewering direkt weer 
nuanceren. Het gaat hier om liederen ter informatie of als commentaar op informatie 
(bijlage III, 3a en 3b). Zolang er nog geen kranten waren of de bestaande kranten maar 
op een paar plaatsen en in kleine (betere) kring verspreid werden, terwijl het analfabe¬ 
tisme nog behoorlijk was, zolang bleef het lied een belangrijke nieuwsbron. 26) Boven¬ 
dien gaven de bestaande kranten in de Republiek tot ongeveer 1780 alleen feiten, geen 
commentaar. 27) Zo bestaan er dus veel liederen, die wel informatie of commentaar 
op informatie over gebeurtenissen op zee geven, maar die ontstonden aan de wal en ver¬ 
vulden in eerste instantie daar een functie. Wel is waar - en hier moet ik dus nuanceren -, 
dat ze soms gebaseerd zijn op mededelingen van zeelui of zelfs door deze geschreven 
zijn28) en dat ze in tweede instantie populair konden worden aan boord. Maar in principe 
is er een onderscheid met de eigenlijke zeemansliederen: zij ontstaan én vervullen een 
functie gewoonlijk aan de wal. Wie dit onderscheid vergeet, loopt het risico de stem van 
de krantelezer voor die van de zeeman te verslijten. 
Bij de tweede categorie, de "opvoedende liederen" liggen de zaken duidelijker. Dit zijn 
liederen, die erop gericht zijn bij de zeeman bepaalde morele of militaire kwaliteiten 
aan te kweken (bijlage III, 4). De auteur staat vaak met naam en toenaam vermeld. Dit 
soort liederen ontstaat zonder uitzondering aan de wal en wordt zelden spontaan aan 
boord gezongen 29) De doelstelling bij de zeeman bepaalde militaire kwaliteiten aan te 
kweken is natuurlijk vrij oud. Liederen of gedichten, waarin geprobeerd wordt de zeeman 
moed, opofferingsgezindheid e.d. bij te brengen, kan men in elke oorlog verwachten. 
Eind 18de eeuw komt naast deze doelstelling en gedeeltelijk in samenhang ermee het 
eerste doel naar voren: de zeeman bepaalde morele kwaliteiten te verschaffen. Volgens 
Immelman zouden de bewindhebbers van de V. O. C. al het matrozenlied in het algemeen 
bevorderd hebben en zelfs bepaalde liederen voorgeschreven hebben, omdat zij grote 
betekenis gehecht zouden hebben aan "die opbeuring van die seelui op hulle skepe ..." 
30) Nu zijn de liederen, die Immelman ten bewijze aanvoert, als bewijs niet overtuigend. 
Regels als "O vreugd zien wij reeds in het verschiet/De blijde Kaapsche stranden niet/ 
O ja, men zingt een welkom lied (bis)/Wij zullen haast aan gindsche Stranden/naar onzen 
wensch gelukkig landen etc." 31) wijzen qua idioom en spelling zeker niet op een oor¬ 
sprong vóór de late 18de eeuw. Bovendien toont Immelman niet aan, dat dit soort liede¬ 
ren altijd, aan boord van alle Compagniesschepen, gezongen werd. Verder kan het kwar¬ 
tierlied moeilijk gediend hebben.om de zeelui "tot grote werklus aan te wakker en om 
verveling te probeer teengaan..." 32) Er is dus geen bewijs, dat de overheid vóór de 
late 18de eeuw en waarschijnlijk zelfs vóór 1800 gebruik heeft gemaakt van het lied om 
de zeeman bepaalde morele kwaliteiten bij te brengen. 
Vóór 1799 kende men bij de vloot of de V. O.C. ook geen officiële scheepskapellen. 33) 
Wel wordt soms melding gemaakt van scheepsmuzikanten in particuliere dienst van vloot- 

9 



bevelhebbers of Compagniesadmiraals. 34). Sommige kapiteins zullen er een hobby van ge¬ 
maakt hebben hun manschappen harmonisch te laten zingen. 35) Van een politiek om de 
muziekuitvoering als pedagogisch wapen te hanteren is evenwel totaal geen sprake. Ten¬ 
slotte: aan boord van marine- en Compagniesschepen in de 17de en 18de eeuw kende men 
ook niet de gedwongen "horlepiep". Bij de Engelse vloot was de "hornpipe" verplicht ge¬ 
steld uit hygiënische overwegingen. Lichaamsbeweging in de vorm van dansen zou pre¬ 
ventief werken tegen scheurbuik. 36) Weliswaar wordt in de Republiek "luiheid" soms 
als "oorzaak" van die ziekte beschouwd en rieden chirurgijns en dokters in Indië aan" 
het loopen zoveel mogelijk te onderhouden en te oefenen", maar deze opvatting leidde 
niet tot een bevordering van de "horlepiep" aan boord. 37) Als er gedanst werd, gebeurde 
het spontaan. De conclusie wordt dus zeer algemeen: vóór de 19de eeuw bestond er 
geen officiële politiek om het lied - qua tekst en/of uitvoering -, de dans of de muziek 
met een pedagogisch of ander oogmerk aan boord van een schip te gebruiken. 
Vanaf het eind van de 18de eeuw dienen zich een aantal schrijvers aan, die via het lied 
proberen bepaalde morele kwaliteiten de zeeman bij te brengen. Het zijn gewoonlijk ge¬ 
zeten burgers, vooral academici, die zelf nooit als zeeman gevaren hebben, als: Betje 
Wolff, Prof. J.H. Swildens, C.H. Spijkerman, Karei de Pecker, Hendrik Tollens, Dr. 
J.P. Heije, Prof. J.O. H. Arntzenius 38) Mr. J. van Lennep. Dit streven de zeeman 
voor te schrijven, wat hij moet zingen, is niet typisch Nederlands. In Engeland is Char¬ 
les Dibdin er een goede representant van 39) Het streven staat ook niet op zichzelf, maar 
hangt samen met de didactische idealen van de Verlichting. Hiëronymus van Alphen werd 
als het ware vertaald voor de zeeman. Anders dan in Engeland en anders dan in Neder¬ 
land aan de wal, leek de morele herbewapening bij de Nederlandse zeemacht wel bijzon¬ 
der urgent. De Nederlandse zeeman had het paradijs van Piet Hein, Tromp en De Ruyter 
verloren. Vooral met het oog op de oorlogen, waarin Nederland na 1780 verwikkeld 
raakte, was het noodzakelijk, dat de oude instelling terugkwam. Het ging er nu alle 
schrijvers van opvoedende liederen om de zeeman weer "Zilvervloot-minded" te maken. 
De Nederlandse zeeman moest de morele en militaire kwaliteiten verwerven, waarmee 
hij dat kunststukje zou kunnen en wfllen herhalen. Die teneur blijft hetzelfde, ongeacht 
of het patriottische schrijvers vóór 1800 of Oranjegezinden na 1813 betreft. Alleen, de 
ene keer ging het om de verdediging van "Vrijheid en Vaderland", de andere om die van 
"Koning en Vaderland". In de 19de eeuw wordt het opvoedende lied door de overheid ge¬ 
propageerd. Matrozen en adelborsten leren het bij de opleiding 40). De produkten van 
Heije c.s. verschijnen in goedkope liedboekjes voor "Janmaat en Soldaat" 41) Bij bezoe¬ 
ken aan buitenlandse havens worden ze officieel uitgevoerd 42) Het probleem, in hoeverre 
ze in de 19de eeuw spontaan gezongen werden, valt buiten het kader van dit artikel. 
De derde categorie oneigenlijke zeemansliederen zijn de "werfliedjes" (bijlage III, 5a), 
dus liederen bedoeld om arbeidskrachten voor de vloot of de koopvaardij aan te werven. 
Van openlijke werfliedjes voor de vloot is in de 17de eeuw nog geen sprake. Wel versche¬ 
nen in oorlogstijd liederen van een soort tussen de opvoedende liederen (militair) en 
werfliedjes in. "Een nieu Oorlogslied tot aanmoedigingh van Matroosen en Soldaten" 
(1713, weer gebruikt in 1793) gaat al een eind in de richting van een werfliedje. In "Het 
hedendaags vermaaklyk en vrrolyk leeven der Matroozen, hoe gemakkelyk zy haar Geld 
verdienen en hoe plyzierig zy het weer verteeren" uit 1770 wordt expliciet het handgeld 
genoemd en naar de werfhuizen verwezen; de positieve kanten van het zeemansleven wor¬ 
den breed uitgemeten, de negatieve gebagatelliseerd (achttien maanden is nog wel uit te 
houden!). Dit lied vertoont dus een openlijk wervend karakter. Een ware hausse van 
werfliedjes voor de vloot komt pas in 1780/1 en 1795, dankzij de "patriottische" burgers. 
Betje Wolff is de eerste, die een dergelijk lied ook expliciet een "Werfliedje" noemt 43)- 
De opkomst van de openlijke werfliedjes vanaf 1770 kan een indicatie zijn van het toene¬ 
mend tekort aan zeelieden bij de vloot. 
Wat het werven voor de V. O. C. en de koopvaardij betreft, in de 17de eeuw was het de 
gewoonte, dat met trommels, pijpen, schalmeien en trompetten op straat tot dienstne¬ 
ming bij de V. O.C. opgeroepen werd, waarbij dikwijls gezongen zal zijn. 44) Sommige 
liedjes, die aan boord ontstonden, moeten als nevenfunctie aan land een wervende wer¬ 
king hebben gehad. In "Een nieuw lied gemaakt op het heerlijk Matroose leven" (1713) 
worden bijvoorbeeld nauwkeurig de gunstige arbeidsvoorwaarden opgesomd: "veertig 
sesthalve" per maand, vrij logies, geen overlast van vrouwen en kinderen etc. In liederen, 
die oorspronkelijk geschreven zijn als commentaar op informatie wordt vaak en passant 
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op de grote betekenis van de zeevaart voor het land gewezen. Speciale werfliedjes voor 
de koopvaardij worden pas ongeveer 1800 en in en na 1814 geschreven 45). 
De vierde categorie oneigenlijke zeemansliederen noem ik de "liederen als politiek wapen". 
Dit zijn ten eerste liederen, waarin kritiek wordt geleverd op een bepaald strategisch of 
tactisch beleid. Natuurlijk zijn ze in de Republiek net zo goed bekend als elders. Dit 
soort verzen was ook functioneel, zolang de situatie bij de kranten bleef als boven beschre¬ 
ven. De beoefening van het genre beleefde zijn ups en downs al naar gelang de oorlogs- 
conjunctuur (bijlage III, 6a). Maar het lied dat de regeringspartij hekelt door de zeeman 
al of niet terecht bepaalde grieven toe te dichten inzake de toestanden aan boord of zijn 
sociale positie komt in de Republiek in tegenstelling tot Engeland niet voor. Daar kent 
men bijvoorbeeld 'The Seamartyrs, or the seaman's sad lamentation for their faithful 
service, bad pay and cruel usage' (+ 1700) en 'The sailor's complaint, or the true charac¬ 
ter of the purser of a ship' (+ 1760) 46). De zeeman fungeerde hier niet als pion in het 
spel tussen twee partijen of facties. Nu was de kans, dat de "auctor intellectualis" bij het 
inschakelen van beroepsliedschrijvers vo ,r het produceren van dit soort liederen nfet ont¬ 
dekt werd, ook bijzonder klein. Zeker kleiner dan wanneer men bijvoorbeeld tussenperso¬ 
nen gebruikte om de kleine burgerij of het 'grauw' te mobiliseren tegen zijn opponent. Dit 
laatste was al een overtreding van de regentencode en kon alleen in het geheim gebeuren. 
Ik veronderstel dus, dat de regenten hier de zeelui niet door een appèl op hun sociale 
grieven wilden mobiliseren in de politieke strijd, omdat zij het risico sancties uit te lok¬ 
ken, vanwege schending van de code te groot achtten 47). 
De laatste categorie oneigenlijke zeemansliederen vormt de "zeelyriek". In het kader van 
bepaalde modes werden eenvoudige levenswijzen als die van de visser, de boer, de herder 
of de zeeman verheerlijkt door dichters uit de rederijkerskamers, toneelschrijvers e.d. 
Ook werden wel in de vorm van gebeden of lofdichten (op melodie) door niet-zeelui gevoe¬ 
lens geuit omtrent de zeevaart. In dat geval is de grens met "commentaar op informatie" 
soms vaag. Beide soorten zeelyriek zijn niet typisch Nederlands (bijlage III, 7). 

1. 3 Auteurs, melodieën, verspreiding 

De shanty en het rituele lied ontstonden collectief. De forebitter kon collectief of indivi¬ 
dueel ontstaan. In de 17de en 18de eeuw vindt men auteurs van dergelijke liederen binnen 
alle groepen aan boord - officieren, onderofficieren, matrozen, soldaten. Het is moge¬ 
lijk, dat er onevenredig veel geschreven produkten van chirurgijns, schrijvers en kranke- 
bezoekers in de liedboeken bewaard gebleven zijn. In deze groepen zal immers het anal¬ 
fabetisme minder verbreid zijn geweest dan onder de soldaten en matrozen en de rest van 
de onderofficieren. In het algemeen was het analfabetisme onder zeelieden, ook gemeten 
naar contemporaine maatstaven, hoog. Een cijfer: Hart vermeldt, dat onder de zeelieden 
te Amsterdam in 1660 het analfabetisme 53% bedroeg. Voor de overige bruidegoms te 
Amsterdam was dit cijfer 36%. 48) Het is dus waarschijnlijk, dat een flink deel van de 
liederen van de zeelieden, en zeker een groot deel van die van de matrozen, in eerste 
instantie mondeling overgeleverd zijn buiten de liedboeken om, al zal een aantal na ver¬ 
loop van tijd toch in deze liedboeken beland zijn. Het belangrijke punt is, dat de liederen 
uit de liedboeken dus een enigszins vertekend beeld van de zeeman kunnen geven, omdat 
de ene groep er te sterk, de andere er te zwak in vertegenwoordigd is. 
Zoals eerder gezegd konden liederen ter informatie ook aan boord ontstaan. Dat was bij¬ 
voorbeeld het geval met liederen over de slag in de Sont (1658, door een kapitein), Beachy 
Head (1690, een officier), Vigos (1702, een onderofficier of matroos), Doggersbank (1781, 
een 'wimpelman') 49) Bij deze liederen is het overigens niet duidelijk, in hoeverre ze 
als "forebitter" aan boord en in hoeverre ze als lied ter informatie aan de wal gefungeerd 
hebben. Informatieve liederen werden verder voornamelijk geschreven door straatzangers. 
Commentaar op informatie meest door krantelezers, dus de gezeten burgerij (kooplieden, 
academici). De auteurs van opvoedende liederen, werfliedjes, politieke liederen en zee¬ 
lyriek kwamen ook uit deze groep voort. 
Forebitters, liederen ter informatie of als commentaar op informatie, opvoedende liede¬ 
ren aan het eind van de 18de eeuw, werfliedjes en zeelyriek werden gewoonlijk geschre¬ 
ven op bestaande melodieën van liederen of dansen. Het kon een melodie van een kerstlied 
zijn als "O heyligh, saligh Bethlehem", van het Wilhelmus of van een kermisdeun als 
"Vrolyeke Geesten". Een enkele keer vindt men dat een nieuw lied, op de melodie van 
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een bestaand lied geschreven, na verloop van tijd zijn eigen naam gaat geven aan deze 
melodie. Iedereen wordt blijkbaar geacht de melodie nu bij de naam van dit nieuwe lied te 
kennen. Dit verschijnsel is een betrouwbare indicatie van de populariteit van een lied. 
"Hoort toe matrozen al te saem" (oorspronkelijk in 1639 op een bestaande wijs geschre¬ 
ven, in 1649, '58 en '60 als nieuwe naam van deze wijs opgegeven), "Een droevigh lied 
van 't Schip de Swarte Haen" (in 1673 op een bestaande melodie geschreven, blijkt het in 
1720 zijn eigen naam hieraan gegeven te hebben) en "Wie wil der mee naar Oost-Indië 
varen" (1713, in 1780 vermeld als aanduiding van de oude melodie) kunnen om deze reden 
dan ook als favorieten van de zeeman in de 17de en 18de eeuw gelden. Populair was waar¬ 
schijnlijk ook het "Oost-Indisch Venuslied", dat Scheurleer in liedboeken van 1740 en 
1785 aantrof, maar waarvan de beginregel al in 1676 als wijs van een ander lied vermeld 
wordt. De eerste regel van "Een Nieuw Bootsgeselsliedt", namelijk "Doen ick was in 
zijn jonge jaren" (1696), wordt in 1781 als wijs van een ander lied genoemd. Dit lied zal 
dus ook wel een succesnummer geweest zijn. 
De verspreiding van de shanties en van veel forebitters verliep mondeling. Andere fore- 
bitters, liederen ter informatie/commentaar op informatie werden gedrukt op losse velle¬ 
tjes papier, die op straat verkocht werden door straatzangers, in pamfletten of liedboe¬ 
ken. In de 18de eeuw was er een groot aanbod van goedkope liedboeken 50) misschien om¬ 
dat de afzetmogelijkheden onder de lagere burgerij vergroot waren door een stijgend 
alfabetisme. Van belang voor het onderwerp is, dat we juist door het grote aantal goed¬ 
kope liedboeken uit de 18de eeuw over meer zeemansliederen uit de 18de eeuw dan uit de 
17de eeuw beschikken. Ook dit is een factor, die het beeld van de zeeman, dat uit de lie¬ 
deren tevoorschijn komt, enigszins kan vertekenen. 

2. Het gebruik van het zeemanslied als historisch bronnenmateriaal 

In het algemeen zou men het zeemanslied, eigenlijk en oneigenlijk, op vier manieren 
als materiaal voor de zeehistorisch onderzoek kunnen gebruiken: louter illustratief, als 
bron voor feitelijke gegevens over het leven op zee, als bron voor de kennis van ideeën 
en gevoelens, die in de verschillende lagen van de maatschappij over de zeeman en zijn 
leven bestonden en de weerslag, die maritieme gebeurtenissen op de publieke opinie had¬ 
den, en tenslotte als bron voor de kennis van de denkbeelden en gevoelens, van de zeeman 
zelf over het leven aan boord en over zijn sociale positie. In het gevolg gaat het erom de 
vierde mogelijkheid te testen voor de 17de en 18de eeuw. 
Bij de uitvoering van die test doen zich een paar problemen voor. Welke liederen geven 
weer. wat de zeeman dacht, voelde of wilde? Op grond van het bovenstaande over ont¬ 
staan en functie van het zeemanslied kan geconcludeerd worden, dat alleen liederen zoals 
vermeld in de categorie voorbeelden van bijlage III, als la, lb en 2 en misschien sommige 
uit 3 (n.1. liederen ter informatie, die aan boord populair geworden zijn) deze betrouw¬ 
bare weergave opleveren. Een tweede probleem is, of er wel liederen uit die categorieën 
beschikbaar zijn en zo ja. of ze wel representatief zijn voor de opinie van de zeeman. 
Vri jwel alle Nederlandse shanties, die er over zijn, dateren un de 19de eeuw en zijn dus 
onbruikbaar voor het doel. Het is verder zelden, op grond van aanwijzingen uit het lied 
zelf, direct met zekerheid te zeggen, of een lied tot categorie 2 behoort of niet. Dat veel 
liederen, die tot nu toe voor echte zeemansliederen doorgingen, in feite tot de groep van de 
oneigenlijke zeemansliederen gerekend moeten worden, staat buiten kijf. Objectieve cri¬ 
teria, waarmee het kaf van het koren gescheiden kan worden, bestaan evenwel niet. 
Steeds zijn er natuurlijk een aantal veronderstellingen over "de zeeman" in verwerkt. In 
elke beslissing blijft een element van willekeur steken. 
De toegepaste methode was deze. In de collecties van liederen en gedichten over de Ne¬ 
derlandse zeegeschiedenis van Scheurleer, Wouters, Eekhout, Werumeus, Buning en Du 
Perron 51) probeerde ik door externe kritiek uit te maken, welke liederen in elk geval 
géén eigenlijke zeemansliederen uit de 17de en 18de eeuw kunnen zijn, althans volgens de 
eerder gegeven definitie. De overgebleven liederen mogen eigenlijke zeemansliederen ge¬ 
noemd worden, bij gebrek aan bewijs voor het tegendeel. De maatstaven die ik heb aan¬ 
gelegd zijn als volgt. Een rederijkersmotto onder het lied, een prince, een al te verzorgd 
taalgebruik of mythologisch taalgebruik 52),dat niet beperkt bleef tot de obligate Cupi¬ 
do's, Venussen en Nepthunisvelden, waren voor mij redenen om een lied "oneigenlijk" te 
noemen. Liederen, waarin de krant als bron vermeld wordt door uitlatingen als "Het geen 
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ik u zal openbaren/Uyt koopluy brieven en de krant. .." of die duidelijk tot een publiek op 
straat gericht zijn ("blyft hier maar een weinig staan”) kunnen niet tot de eigenlijke zee¬ 
mansliederen gerekend worden. Dit geldt ook voor liederen, die ondertekend zijn door 
figuren, die zover bekend nooit als bemanningslid van een schip op zee gevaren hebben 
(tenzij er sterke aanwijzingen zijn, dat het lied toch populair geworden is onder zeelui). 
Als er op grond van dergelijke uiterlijke indicaties geen beslissing genomen kan worden, 
ging ik naar interne aanwijzingen over de oorsprong van het lied op zoek. Het was daarbij 
vooral om de geografische plaatsbepaling van de auteur te doen: van waaruit schreef hij 
over een bepaalde gebeurtenis? 53) 
De liederen, die er na selectie met behulp van bovenstaande criteria 54)overblijven, vor¬ 
men waarschijnlijk slechts een klein gedeelte van het totaal aantal zeemansliederen, dat 
er in de 17de en 18de eeuw geweest is. De liedboeken gaven al een selectie, Scheurleer 
en anderen selecteerden in de liedboeken. Gesteld, dat de liederen, die ik uiteindelijk 
overhoud, inderdaad eigenlijke zeemansliederen zijn, dan vormt deze groep niet hele¬ 
maal een betrouwbare steekproef uit de klasse van alle eigenlijke zeemansliederen. Ook 
het beeld van de zeeman kan dus enigszins vertekend tevoorschijn komen. In de selectie 
in de liedboeken zijn chirurgijns, schrijvers en krankebezoekers vermoedelijk overver¬ 
tegenwoordigd, de soldaten, matrozen en de rest van de onderofficieren ondervertegen¬ 
woordigd, om redenen die ik eerder opgaf. De 18de eeuw is sterker gerepresenteerd dan 
de 17de. In de selectie van Scheurleer zouden bepaalde aspecten van het zeemansleven 
systematisch verwaarloosd kunnen zijn, met name op moralistische gronden. Toch zijn 
die bezwaren in feite kleiner dan ze lijken. Liederen worden niet voor niets in liedboe¬ 
ken opgenomen. Liederen in liedboeken zijn waarschijnlijk juist die liederen, die destijds 
populair waren. Ze beantwoorden dan precies aan wat het publiek dacht, voelde of wilde. 
In elk geval kon ervan verwacht worden, dat ze populair zouden zijn. De drukker zou ze 
niet op de markt gebracht hebben, als de afzetperspectieven niet gunstig waren. Wat het 
tweede bezwaar betreft: Eekhout en Werumeus Buning hebben hun selectie uit de liedboe¬ 
ken ongeveer 25 jaar later onafhankelijk van Scheurleer verricht 55); toch is er bij hen 
vrijwel geen enkel lied te vinden, dat niet ook bij Scheurleer opgenomen is. Verder ge¬ 
loof ik niet, dat moralistische overwegingen bij Scheurleer de doorslag gaven. Ten eer¬ 
ste ontkent hij dit zelf 56), ten tweede vindt men in zijn verzameling enkele liederen, die 
een moralist beslist niet opgenomen zou hebben. 
Een derde probleem is: geven de beschikbare liederen de "allerindividueelste expressie 
van een allerindividueelste emotie" of een betrouwbare reflectie van een historische 
situatie? In hoeverre kan er gesproken worden van dé zeeman? Het antwoord verschilt 
per lied, maar m. i. wijst de gebruikelijke anonimiteit in het algemeen op een zekere 
identificatie met de groep. Als er gesproken wordt van "wij" zijn er geen problemen 
meer. Elk lied vertegenwoordigt voor mij dus in principe een brok historische opinie van 
de zeeman naar aanleiding van een werkelijk beleefde ervaring. Overigens zal ik zoveel 
mogelijk rekening houden met de sociale positie van de auteur. 
Na selectie bleven uit de verschillende collecties 69 liederen over, die ik wel als eigen¬ 
lijke zeemansliederen beschouwen wil, in die zin, dat ze aan boord ontstaan zijn of re¬ 
gelmatig, spontaan aan boord gezongen werden in de periode van 1600-1800 en die als 
historisch materiaal bruikbaar zijn (zie bijlage I). Aan deze liederen heb ik telkens de 
vraag gesteld öf en zo ja, höe denkbeelden etc. over voedsel/drank, werkzaamheden/ta¬ 
ken, orde en tucht, werkgelegenheid, gage/verdiensten/dienstneming, sterfte/risico/ 
ziekte en sociale positie erin voorkwamen. Bij het kwantitatief gedeelte heb ik onderscheid 
gemaakt tussen "thema" en "vermelding"; hierbij vormde het lied de eenheid: meer re¬ 
gels over één onderwerp binnen hetzelfde lied werden maar als één vermelding geteld. 
Bij het kwalitatief gedeelte heb ik telkens een soort schaal proberen op te stellen van de 
richting en de intensiteit van de waardering. Zodiende werd voor elk lied de score op 
zeven items nagegaan. Door de scores op te tellen kwam het resultaat van de opiniepei¬ 
ling in de vorm van de 69 liederen uit de bus. 
Vooraf iets over de oorsprong van de liederen. Wat de branche betreft, verreweg de 
meeste liederen hebben vermoedelijk hun oorsprong bij de V.O.C. (37%), gevolgd door 
de vloot (27'2%). Bij de W.I.C., de Straatvaart en de Groenlandvaart ontstonden respec¬ 
tievelijk 3,42 en 3% van de liederen. De rest van de koopvaardij en de visserij leverden 
52 en lg% op. Van 18% was de herkomst onzeker. Wat de periode betreft, één derde van 
de liederen stamt uit de 17de, twee derde uit de 18de eeuw. Tenslotte: zeker twee derde 
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van de liederen is door matrozen of soldaten geschreven, de rest grotendeels door onder¬ 
officieren. Enkele liederen ontstonden aan land, drie werden door officieren geschreven. 
1. Voedsel/drank vormde éénmaal het thema en werd negentien maal vermeld, meestal ter¬ 
loops, zonder commentaar. De opvallendste uitkomst hier was, dat scheldkanonnades op 
hoeveelheid of kwaliteit van het voedsel volkomen ontbreken, zelfs bij liederen uit de 
V.O.C. of de marinehoek. Je komt hoogstens iets tegen in de geest van "niet best, maar 
gaat wel" (2x). Eén keer wordt gezegd, dat je je bij de V. O.C. rond als een ton kunt 
eten (nr. 32, 1713, niet representatief waarschijnlijk), twee keer (1746, 1780) wordt de 
voeding uitgesproken negatief beoordeeld bij respectievelijk de vloot en de V.O.C. De 
auteurs van de liederen zijn beslist geen bevaren matrozen. De eerste klaagt over de 
haasje-repje manier, waarop je moet eten, de ander over de karigheid van het voedsel, 
vergeleken met het "wittebrood met butter", waaraan hij gewend was (iemand uit de mid¬ 
denstand?). 
2. Discipline/orde en tucht was twee keer het thema van een lied en werd zeven maal ver¬ 
meld. De discipline werd zelden aangetast. Een lied uit 1696 (nr. 24) beschrijft de een¬ 
zame rebellie van een jongeman tegen het "systeem", die, wanneer hij ondanks alle straf¬ 
fen niet capituleert, tenslotte wordt afgezet op een onbewoond eiland. Maar de auteur 
concludeert: je kan de regels maar beter accepteren, zoals ze zijn. Uit het feit alleen al, 
dat dit geval aanleiding gaf tot een lied, kan opgemaakt worden, dat zo'n principieel ver¬ 
zet een uitzondering was. Desondanks kan er wel vaak van obstructie sprake zijn geweest, 
bijvoorbeeld door het aanmoedigen van vrouwen aan boord (nr. 34, 1713; 1785, 1789). 
Haar aanwezigheid was officieel verboden. In het gevecht kon je ongestraft bepaalde woor¬ 
den gebruiken, die toen nog meer dah drie letters hadden (nr. 16, 1692). Deze gevallen 
kunnen als occasioneel verzet tegen de discipline geconstrueerd worden; ik heb ze niet 
als "vermelding" over het onderwerp "discipline" meegeteld. Duidelijke afwijzing van de 
scherpe discipline vond ik twee maal. In 1720 - maar de auteur was ook een koopvaardij¬ 
matroos, die door troebelen in de Oostzee gedwongen was dienst te nemen bij de vloot. 
De tweede keer in 1750 - maar ook dan gaat het om een betrekkelijke buitenstaander, 
misschien iemand uit de lagere burgerij, die door een malaise in zijn ambacht of nering 
naar zee moest. In Engelse liederen is volgens Robinson kritiek op de discipline frequent 
57), mogelijk omdat er een groot aantal koopvaardijmatrozen direct via de press op de 
vloot terecht kwamen. Zulke injecties waren op de Nederlandse vloot zeldzaam, onder 
meer omdat er in de 18de eeuw lange tijd geen grote oorlogen gevoerd werden. De mobi¬ 
liteit van zeelui van koopvaardij naar de vloot was dus beperkt. 
3. Werkzaamheden en taken vormden éénmaal het thema en werden zeventien keer genoemd. 
Gewoonlijk (14x) wordt zonder meer gezegd, dat een of ander werk verricht werd. Men 
vroeg zich normaal niet af, wat men van het werk vond. Éénmaal wordt het als licht er¬ 
varen (nr. 32, 1713), maar interessanter zijn de drie liederen, waarin uitgesproken ne¬ 
gatief wordt geoordeeld over het werk (1746, 1750, 1780). Alle drie keren gaat het om 
buitenstaanders, die als voornaamste bezwaar tegen de tucht aanvoeren: het voortdu¬ 
rend opgejaagd worden. 
4. Werkgelegenheid was vier keer het thema van een lied. Éénmaal wordt er iets algemeens 
gezegd over het emplooi op zee, namelijk in 1762: iedereen, die geen toekomst ziet te 
land kan altijd nog naar zee. Deze bewering zegt niet veel over de werkelijke situatie. 
Het idee van een gemeenschappelijke ontsnappingsmogelijkheid voor ieder, die het "niet 
meer ziet zitten", heeft een lange traditie op het land achter de rug. 58) Bijzonder is al¬ 
leen, dat nu een zeeschip, de St. Reynuyt, het symbool wordt voor die "escape". Het lied 
zegt dus fets over de werkelijke toestand, maar niet veel. Overigens gaat het twee maal 
om een speciaal beroep: dat van zeilmaker schijnt altijd wel ter land en ter zee goede voor¬ 
uitzichten te bieden (waarschijnlijk + 1770), dat van scheepstimmerman in 1777 helemaal 
niet. Over het lied, dat de crisis in het emplooi bij de koopvaardij in 1720 weerspiegelt, 
werd al gesproken. 59) 
5. Gage/verdiensten/dienstneming waren drie maal het thema van een lied en werden28 keer 
vermeld. Wat werden als motieven voor dienstneming opgegeven? Zes maal alleen: we 
moeten wel, omdat het geld op is, maar we blijven liever thuis, zeven keer: we moeten, 
omdat het geld op is, maar als je op zee vaart kom je misschien wel met schatten terug, 
vijf maal werd dienstneming op zee niet als een minder alternatief dan een beroep op het 
land gezien, twee keer vond men dienst op zee juist het heerlijkste leven, tien maal nam 
men een min of meer neutrale houding aan. De tweede houding kwam vooral bij Oost-In- 
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diëvaarders voor, maar van de andere houdingen zijn er ook representanten bij de V,O.C. 
De verschillende typen houdingen blijft men in de hele periode naast elkaar vinden; er 
overheerst nooit één type. Opvallend is, dat dienstneming bij de V.O.C. of de vloot op 
zich nimmer wrokgevoelens opriep. De V.O.C. wordt niet aansprakelijk gesteld. 60) 
6. Sterfte/risico/ziekte heb ik onderverdeeld in vier onderwerpen: zeeslag-kapers-nau- 
tische gevaren-ziekte. Ze vormden resp. 9, 7, 5 en 0 maal het thema en werden 0, 10, 
19 en 0 keer genoemd. Over het algemeen werden de gevaren van stormen en dergelijke 
het grootst gevonden, ofschoon de "roovers" (sc. de Duinkerkers en van 1666 tot 1770 de 
Turken) vaak in één adem daarbij werden genoemd. Bij het eerste moest je op God ver¬ 
trouwen, bij het tweede kon je je nog tot het uiterste verdedigen was de teneur. Verhalen 
van verzet van eenzame scheepjes tegen een horde rovers vormen vier maal het thema 
(17de eeuw). Opvallend was, dat in beschrijvingen van zeeslagen gewoonlijk slechts ge¬ 
rept werd van de dood van officieren (ook in liederen, geschreven door minderen). Alleen 
in liederen van 1615 en 1781 wordt opgave gedaan van de verliezen onder de manschappen. 
Mij frappeerde het meest de volkomen afwezigheid van enige vermelding van ziektegeval¬ 
len, zelfs aan boord van Compagnies- en marineschepen. Over stormen en kapers, over 
werk en voeding werd geschreven, maar over ziekte niet! Een gedeeltelijke verklaring 
voor deze omissie kan in deze richting gezocht worden. Gevechten tegen stormen en ka¬ 
pers roepen een sfeer van heldhaftigheid, van mannelijkheid op. De mannen vechten tot 
het uiterste; als ze verliezen ligt het niet aan hen, maar is er sprake van force majeure. 
Ziekte daarentegen heeft iets bijzonder onmannelijks: het heeft geen element van strijd 
in zich. Als men ziekte openlijk in liederen zou vermelden, zou de zeeman het aureool 
van mannelijkheid, dat men hem en hij zichzelf toekende, verliezen. 
7. Sociale positie is een onderwerp, waarover in vrijwel elk lied wel wat te vinden is. 
De matroos lijkt gewoonlijk niet revolutionnair ten aanzien van de bestaande orde, zeker 
niet bij de vloot (vgl. zijn opinie over de discipline en de werkzaamheden). Hij heeft zijn 
blik steeds op de kapitein, c.q. de schipper of commandeur (of vlagofficieren) gericht 
met bepaalde verwachtingen, vermeldt het als deze volkomen vervuld worden. Als de 
schipper zijn rol goed vervult (bijvoorbeeld de mannen voorgaat in het gevecht), is de ma¬ 
troos tevreden. Negatieve uitingen tegenover kapiteins heb ik niet gevonden. Af en toe 
heeft men enige kritiek op de luitenant of de officieren als geheel (1746, 1750. nr. 46 
± 1750). De opperstuurman en de (hoog)bootsman, de kwartiermeesters werden gewoon¬ 
lijk positief beoordeeld. De provoost werd vijf keer genoemd, twee maal in negatieve zin 
(1720, 1746, vloot). Over het algemeen keek de matroos wel naar boven - steeds de ver¬ 
gelijking met "heeren" - maar besefte, dat hij op een hogere plaats niet thuishoorde. Bij¬ 
zonder veelzeggend in dit verband is het volgende voorbeeld. De Fransen, die bij La 
Hogue de Hollandse matrozen aanspreken met "mijnheer" (1692) wekken slechts de lach¬ 
lust op! De matrozen van de V. O. C. of de marine kunnen, als ze ergens aan land komen, 
hun geld toch niet goed uitgeven, al hangen ze even de heer uit (nr. 19, 1696. 1718, 1769). 
Een enigszins onafhankelijker standpunt is alleen te lezen in een lied van 1780 uit de 
koopvaardij: als de matroos eens niet de risico's op zee trotseerde, zou de koning niet 
eten en zou de "koopmanschap" "slap” zijn. Over het algemeen concludeer ik uit het be¬ 
schikbare materiaal, dat de matrozen bij de vloot en de V.O.C. geen eigen onafhankelijk 
bewustzijn van hun toestand hadden. In Engeland stimuleerden gepreste matrozen uit de 
koopvaardij en de interesse van politici en beroepsliedschrijvers in de zeelui als politiek 
wapen, dat besef onder matrozen van de marine juist wél. Bovendien zorgde de Quota Act 
er in de jaren negentig van de 18de eeuw voor, dat uitgerekend de meest kritische ele¬ 
menten uit de parishes in het binnenland op de vloot terechtkwamen 61). 

Conclusie 

De vraagstelling aan het begin van dit artikel was, in hoeverre het zeemanslied als bron 
gebruikt kan worden om te weten te komen, wat de zeeman dacht, voelde of wilde. Voor 
het antwoord op die vraag moesten eerst ontstaan en functie van het zeemanslied bekeken 
worden. Immers, als men zeemansliederen als bron betrouwbaar wil achten, dan moet 
vaststaan dat ze inderdaad onder zeelui ontstaan zijn of daar populariteit genoten hebben. 
Maar zijn alle liederen, die tot nu toe voor zeemansliederen doorgingen wel zeemanslie¬ 
deren in die eigenlijke zin? Naar mijn opvatting is dit niet het geval. De liederen blijken, 
wat hun ontstaan en functie betreft, scherp te verschillen. Er zijn maar enkele catego- 
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rieën eigenlijke zeemansliederen. Het volgende probleem was natuurlijk criteria te vin¬ 
den om de eigenlijke van de oneigenlijke zeemansliederen te kunnen onderscheiden. Hoe 
weet men met welke soort men te doen heeft? Een verder: zijn er eigenlijke.'zeemanslie¬ 
deren beschikbaar en geven de liederen, die beschikbaar zijn, wel een representatief 
beeld van de zeeman van de 17de en 18de eeuw? Pas na dit voorbereidende werk kon ge¬ 
probeerd worden de eigenlijke zeemansliederen in de praktijk als historisch bronnenma¬ 
teriaal te gebruiken. Voor elk lied werd de score op zeven items nagegaan. Was er een 
uitlating over dat item aanwezig en zo ja, in welke richting en met welke intensiteit? Op 
die manier kon de opinie van de zeeman over verscheidene aspecten van het leven aan 
boord en zijn sociale positie achterhaald worden. 
Heeft deze hele operatie nu iets opgeleverd? Mijns inziens is wel bewezen, dat het gebruik 
van het zeemanslied als historisch bronnenmateriaal met het genoemde oogmerk moge¬ 
lijk is. Maar het is de vraag, of die gebruiksmogelijkheden althans voor de Republiek in 
de 17de en 18de eeuw zo groot zijn. Er zijn niet zoveel eigenlijke zeemansliederen over 
en de liederen, die over zijn, kunnen niet helemaal een representatief beeld geven van de 
zeeman uit die tijd. 
Die bezwaren zijn niet gering, maar zij staan een positieve eindconclusie niet in de weg. 
Immers, de overgeleverde liederen zijn vermoedelijk wel de meest populaire geweest. 
Ten tweede: al zóu de geanalyseerde groep liederen niet helemaal representatief zijn, 
dan nog blijft de afwezigheid van bepaalde uitlatingen significant. Als de zeeman uit de 
17de en 18de eeuw werkelijk een bijzonder negatieve opinie over de discipline, de voe¬ 
ding, de werkzaamheden, de dienstneming bij de vloot en de V.O. C. en zijn sociale po¬ 
sitie zou hebben gekoesterd, dan zou dit toch zeker duidelijke sporen in de liederen nage¬ 
laten moeten hebben. Die zijn er nu juist niet! Het feit, dat er enkele uitlatingen in die 
richting hier en daar wél aanwezig zijn, maakt de zaak alleen nog maar geloofwaardiger. 
Blijkbaar is de afwezigheid van scherpe negatieve uitlatingen in het algemeen niet te wij¬ 
ten aan een of andere opzettelijke, systematische verwaarlozing van die aspecten door 
de uitgevers van liedboeken of door Scheurleer. Censuur door de V. O. C. lijkt me in de 
17de en 18de eeuw ondenkbaar. De uitzonderingen op de regel blijken bovendien meestal 
te verschijnen in liederen geschreven door betrekkelijke buitenstaanders. De bevaren 
zeeman, met name die bij de vloot en de V.O.C., uitte op de bovengenoemde punten geen 
negatieve kritiek. Bijzonder opvallend was verder, dat er in de liederen nooit over ziekte 
gesproken wordt, zelfs niet in neutrale zin, terwijl toch bekend is, dat ziektegevallen 
aan boord niet zelden voorkwamen. 

Bijlage I 

Lijst van eigenlijke zeemansliederen (1600-1800), die als historisch materiaal gebruikt 
zijn- 

Van de gebruikte liederen worden de korte titel, de vermoedelijke datum van ontstaan en 
de vindplaatsen in de verschillende collecties gegeven. De data zijn gewoonlijk uit Scheur¬ 
leer overgenomen. Hij is in deze niet consequent: soms geeft hij de datum van een (wapen) 
feit, waarop het lied betrekking heeft, soms de datum van verschijnen van het liedboek, 
waaruit het lied getrokken is, soms de datum, waarop naar zijn mening het lied ontstaan 
is. De data geven dus slechts een globale indicatie. 

Afkortingen: KSch = D.F. Scheurleer "Van varen en van vechten", 3 dln. (1914) 
WB = J.W. F. Werumeus Buning "De zingende walvisch" (1939) 
E = J. Eekhout "Hart van Holland" (1942) 
W = D. Wouters "Van water en van wind" (1943) 
K = J. Kunst "Terschellinger Volksleven" (1937) 
OV1 = Onze vloot, 20 (1928) 

1. Ontwaekt mijn Batavieren koen 
2. De drie capiteynen 
3. Een nieuw liedeken ter eere... 

1615 KSch, I, pp. 116-121 
17e eeuw OV1., p. 25 
1628 KSch, I, pp. 167-174, E pp. 32-38 
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4. Een nieuw lied van 't beklagh ... 
5. Van de zeeslagh van 't Schip de Haan 
6. Een nieuw Matroosliedeken 
7. Van de zeeslagh in de Zont 
8. Een nieuw lied van een Straetvaerder 
9. Journael van de fluyt Delfshaven 

10. Journael gehouden na India 
11. Een Calislied 
12. Een Christelijcke Schipvaart 
13. Een droevigh lied van 't Schip de Zwarte 

Haen 
14. Een nieuw lied van de zeeslag 
15. Een pertinent verhaal ... 
16. Den Hollandsen Bootsgesel 
17. Een liedeken te singen by de gene 

welcke nu ter Zee gaen ... 
18. Lof des Zeevaerts 
19. Nieuw Bootsgesels-liedt 

20. Matroos-af-scheyt 
21. Matroos wellekomst op de rede van 

Batavia 
22. Liedt 
23 Een avontgebet voor den zeeman 
24. Een nieuw liedeken ter eeren_ 
25. 't Samenspraeck 
26. Kaeydraeymolen 
27. Victorielied 
28. Noch een nieuw lied 
29. Visscherslied 

30. Matroozengezang 

31. Op een Reyz na Groenlandt 
32. Een nieuw lied, gemaakt op het heerlijk 

Matroosenleven - 
33. Matrozenlied 

34. Een nieuw lied tot lof van een Oost 
Indiëvaarder 

35. Matroosenlied, haer vreugt en .... 
36. Een nieuw lied wegens het gelukkig 

arriveeren etc. 
37. Reys na Oost-Indien 
38. Een nieuw matrozenlied 
39. Een nieuw lied of 't droevig journael 
40. Afscheidslied 
41. Oost-Indische Venuslied 

42. Een zeemanslied in storm en onweer 
43. Een zeemanslied, wanneer het onweer 

over is 
44. Een nieuw matroosenlied 
45. De vroolijke bootsgesel 
46. Curaqao 
47. Liedeken van 't Schip St. Reynuyt 
48. Zang aan Cupido 
49. Een nieuw lied van een jonkman 
50. Merkwaardig verhaal van een dienstmaaj 

1629 KSch, I, pp. 216-220 
1633 KSch, I, pp. 265-268 
1639 KSch, I, pp. 319-324, E pp. 40-44 
1658 KSch, n, pp. 17-23 
1666 KSch, II, pp. 245-249, E pp. 82-85 
1668 KSch, H, pp. 327-330, E pp. 99-101 
1670 KSch, II, pp. 334-336 
1670 KSch, II, pp. 336-338 
1670 KSch, II, pp. 338-341, E pp. 101-103 

1673 KSch, II, pp. 443-450, W pp. 12-17 
1690 KSch, III, pp. 11-15, E pp. 118-121 
1690 KSch, III, pp. 15-20 
1692 KSch, III, pp. 73-77 

1696 KSch, III, pp. 101-103, E pp. 124-125 
1696 KSch, III, pp. 103-106, WB pp. 17-19 
1696 KSch, III, pp. 106-107, WB pp. 62-63 

E pp. 127-128 
1696 KSch, III, pp. 108-111 
1696 KSch, III, pp. 111-114, WB pp. 74-75 

E pp. 128-130 
1696 KSch, III, pp. 114-116, E pp. 131-132 
1696 KSch, III, pp. 116-117 
1696 KSch, III, pp. 117-120 
1696 KSch, III, pp. 120-125, E pp. 132-136 
1696 KSch, III, pp. 125-129 
1702 KSch, III, pp. 129-135, E pp. 136-139 
1702 KSch, III, pp. 138-142 
1702 KSch, Hl, pp. 161-163, WB, pp. 24-25 

E pp. 139-140 
1704 KSch, III, pp. 180-182, WB, pp. 85-86 

E, pp. 143-144 
1706 KSch, III, pp. 183-189, WB pp. 157-159 

1713 KSch, III, pp. 208-211, WB, pp. 64-66 
1713 KSch, III, pp. 215, WB, pp. 15 

E pp. 144-145 

1713 KSch, III, pp. 205-208, WB pp. 67-68 
1713 KSch, III, pp. 211-214 

1718 KSch, III, pp. 221-224, E pp. 145-148 
1720 KSch, III, pp. 228-232, WB pp. 69-73 
1720 KSch, III, pp. 232-234, WB pp. 112-113 
1722 KSch, III, pp. 239-243 
1736 KSch, III, pp. 254-260 
1740/85 KSch, III, pp. 266-267, 570-572 

WB pp. 61-62, E pp. 148-149 
1740 KSch, Hl, pp. 267-270 
1740 KSch, ni, pp. 270-273, E pp. 149-151 

1746 KSch, III, pp. 281-283, E pp. 151-153 
1750 KSch, Hl, pp. 287-288, WB pp. 115-116 
1750 K, pp. 83-84, W pp. 33 
1762 KSch, III, pp. 303-307 
1767 KSch, III, pp. 335-337 
1767 KSch, Hl, pp. 340-342, E pp. 155-156 
1767 KSch, III, pp. 351-353, E pp. 157-158 
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51. Verhaal van twee Groenlandse schepen 1769 KSch, III, pp. 342-346 
52. Op het vaaren van de Oost-Indië- 

vaarders 
53. Een nieuw lied of een koddig voorval 
54. De zingende zeylemaker 
55. Het hedendaagse leven __ 
56. Een zeemanslied 
57. Een nieuw lied van drie die na_ 
58. Zeemansdeun 
59. Afscheidslied van Batavia 
60. Op het ontdekken van de vijandelijke 

vloot 
61. Op de bloedige zee-batailje 
62. Een nieuw op een vrouwe Matroos 
63. Een nieuw lied 
64. Een nieuw lied van de zeeman 
65. Op een meisje van 20 jaaren 
66. Drinklied 
67. Het matrozenmeisje 
68. Een nieuw zeemanslied 

69. Op de berugte held Paul Jones 

Bijlage II 

Lijst van gepubliceerde Nederlandse shanties 

1. "Au-o! set op ...", + 1750, in: O. F. Mentzel "Life at the Cape in the Mid-Eighteenth 
Century", p. 32. "Halyard shanty". 

2. "Heintje, Katrijntje, boelijntje", ?, in: H. de Booy "Met Zr. Ms. Zilveren Kruis 
door Straat Magelhaen" (Marineblad, 1941, pp. 487-505), J.F. Viëtor "Zeemanstaal", 
pp. 16-17, A. Chambon "Marinegewoonten en gebruiken", pp. 114-115. "Short-haul 
shanty". 

3. "Daar was eens een meisje loos", vóór 1870 ook al als shanty gezongen. 
In: M. A. Brandts Buys "Liedjes van en voor Neêrlands volk" en: J.H. Garms "Het 
zeemanslied" (Vereen. Tijdschr. Caecilia en het Muz. College, 1921, pp. 38-40), 
J. Kunst "Terschellinger Volksleven", pp. 131-132. Gangspilliedje. 

4. "En in Amsterdam en in Rotterdam", eind 19de eeuw. In: Lied. van Groot-Nederland, 
dl. 79-80. Gangspilliedje.. 

5. "En toen was er dat kind een jaar of twee", eind 19de eeuw. In: Lied. van Groot-Ne¬ 
derland, dl. 79-80. Gangspilliedje. 

6. "Ons stuurman heeft er een vrouwtje getrouwd", eind 19de eeuw. In: J. Kunst "Ter¬ 
schellinger Volksleven", pp. 144-145. Ballastliedje. 

7. "West Zuid-West van Ameland", eind 19de eeuw. In: J. Kunst "Terschellinger Volks¬ 
leven", pp. 143. Ballastliedje. 

N.B. J.F. Viëtor geeft op pp. 71-72 nog een gangspilliedje, waarvan de oorspong onbe¬ 
kend zou zijn. Die is echter niet zo onbekend als Viëtor ons wil doen geloven: het liedje 
komt uit de "Zeemansliedtjens" van J. van Lennep (1852). Al de andere liedjes in die 
bundel zijn door Van Lennep zelf geschreven, er is geen reden om aan te nemen, dat het 
gangspilliedje oorspronkelijk zou zijn. De 'gangspildeuntjes" op p. 17 kunnen nog niet tot 
de oorspronkelijke Nederlandse shanties gerekend worden, zolang niet bekend is, waar 
Viëtor ze vandaan heeft. Ze lijken op het eerste gezicht een vernederlandsing van de 
Engelse shanty "Cheer'ly Man". 

1769 KSch, Hl, pp. 349-350 
1769 KSch, III, pp. 353-355, WB pp. 30-31 

+ 1770 WB, pp. 21-22 
1777 KSch, III, pp. 359-360 
1780 KSch, III, 389-391 
1780 KSch, III, pp. 391-393, E pp. 165-167 
1780 KSch, III, pp. 393-395 
1780 KSch, III, pp. 395-397 

1781 KSch, III, pp. 476 
1781 KSch, III, pp. 477-481, E pp. 177-181 
1785 KSch, III, pp. 572-574, WB pp. 47-49 
1786 KSch, III, pp. 574-577 
1786 KSch, III, pp. 577-579 
1789 KSch, III, pp. 582-584 
1789 KSch, III, pp. 584-586, WB pp. 76 

+ 1790 K, pp. 129-132, W pp. 21-23 
+ 1790 KSch, III, pp. 579-581, W pp. 44-45 

E pp. 184-185 
+ 1790 KSch, III, pp. 367-369, W pp. 27-29 

E pp. 158-160 
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Bijlage III 

Voorbeelden van verschillende categorieën zeemansliederen 

la. Shanties 

Au-o! set op 
Au-o! het op 
Au-o! hogher op 
Au-o! Rhee 
Au-o! Marsch Rhée 
Au-o! t' marsch zeyl mee 
Au-o! Reys 
Au-o! behouwe reys 
Au-o! verley ons God 
Au-o! en alle man 
Au-o! behalven de Turcken 
Au-o! dat binnen Schurken 

etc. 

Uit: O. F. Mentzel "Life at the Cape in the Mid-Eighteenth Century", p. 32. Deze shanty 
werd gezongen bij het hijsen van het marszeil. Voor meer ontwikkelde shanties, zie bij¬ 
lage II, nummers 3 t/m 7. 

lb. Rituele_liederen: kwartierlied 

Hoort, mannen, hoort 
De een segh den andern het woord 
Van de wacht all naer den Cooy 
Om dan te rusten mooy 
Die de Wacht niet en heeft die vertreck van hier 
Het is vanavond Prins Quartier - 
Prins Quartier heeft de eerste Wacht - 
Godd verley ons eene goede Wacht 
Eene goede nacht en eene behouwe reys daarmee 
Luy de klok en keer uw glas 

Uit: O. F. Mentzel "Life at the Cape in the Mid-Eighteenth Century", p. 33. Deze middel¬ 
lange versie werd om 20. 00 uur bij het wachtopzetten gezongen. Er bestaan van het 
kwartierlied verschillende versies: 
. bij het wachtopzetten om 20. 00 uur: middellange versie: in: Mentzel, p. 33; Chambon, 

p. 116; Wouters, p. 3; Een modernere variant van de middellange versie bij: Chambon, 
p. 115-116; Wouters, pp. 2-3; Zegers-Rijsen, p. 73; Q.X. , p. 33. 

. bij het aflossen van de wacht om 00. 00 en 04. 00 uur: korte of lange versie: korte versie: 
Garms, p. 39; Lied. van Groot-Nederland, dl. 79-80; De Booy, p. 495; Q.X., p. 74; 
Chambon, p. 121 (2x). 
lange versie: Wouters, pp. 4-5 (= roerzang bij Nic. Witsen 1671, p. 461); Chambon, 
pp. 119-120; Scheurleer, III, pp. 180-182; Werumeus Buning, pp. 85-86; Chambon, 
pp. 117-118; Eekhout, pp. 143-144; Schweitzer (in: Honoré Naber, dl. IX) p. 9. 

2. Forebitters^ "Een nieuw Matroosliedeken" (1639) 

Wijze: Van de Mosselkreeckse Pape. 

(1) Hoort toe matrozen al te saem 
die varen by der Zee 
Zyt ghy met storm of noot bevaen 
Godt help u op een Ree 
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Want menigh boots-gesel 
Haer leven moeten wagen 
Al op de Zee rebel 
By nachten en by dagen 

(4) Oock groot gewelt en tegenspoet 
Lijdt den Zeeman vailjant 
Van Turck en Roovers seer verwoet 
Worden sy aengerant 
En veel Vyanden meer 
Die haer soecken te krencken 
Die varen by der Zee 
Mogen hier wel op dencken 

(7) Als sy krijgen haer Geldt in d'handt 
Soo is het haest verteert, 
Sy koopen daerom landt noch zandt, 
De Weerdin en de Weert, 
't Is of hy 't ergens vindt 
Soo gaet hy domineren 
Dat men soo suerlijcke windt 
Siet men soo licht verteren. 

(16) Doe men dit Nieuw liedt eerstmael vant 
Voeren wy over Zee 
Van Oost-Indien na't Vaderlandt 
Met 't Schip Prins Hendrik ree 
In 't Jaer van dertigh negen 
Een sesthienhondert mee 
Den tienden Maert geschreven. 

Uit:D.F. Scheurleer "Van varen en van vechten", dl. I, pp. 319-324. 

3a. Lied_ ter_ infor_m_atie_: "Een nieuw lied van de Helddadige vissers van Seheveninge" 
(1704) Vois: Wispeltuurige Matroos. 

(1) Die hooren wil een aardig ding 
Van de Visschers van Schevening 
Die blyft hier maar een weinig staan: 
Ik zal hem laten hooren aan: 
Hoe de Visschers aldaare 
Helden ware 

(2) Zy gingen met haar vieren gaauw 
In Zee te vangen Kabbeljaauw 
En doen zy in het Visschen waar 
Komt 'er een Kaper by die haar 
Met haar vieren gelijken 
Deede Strijken 

De kaper belooft de vissers vrij te laten tegen een losprijs van ƒ 400,— de man. Wanneer 
hij geen genoegen neemt met betaling in schellingen en sesthalven, besluiten de vissers 
hem "met Kruit en Loot" te betalen. Ze roepen de hulp in van veertig grenadiers in Den 
Haag en weten in samenwerking met de soldaten het kaperschip zélf te veroveren. Het 
lied besluit: 

(17) Is dit ook niet een schoonder Ding 
Van de Visschers van Schevening 

21 



Die haar Vyanden zo kordaat 
Met Kruit en Loot betaalen gaat 
Het zal staan in Memory 
Tot haar Glory 

Uit: Scheurleer, IH, pp. 172-176 

3b. Commentaar op informatie: " Het waar en droevig verhaal van 's Lands Oorlogsschip 
genaamt 't Huys in het 't Bosch" (1751) 

Wijs: Van 't Oorlogschip. 

(1) Wat hoort men droevelijk Mare 
Beschrijven mons Nederland; 
Het geen ik u zal openbaren 
Uyt koopluy brieven en de krant: 
Van veele droev'ge ongelukken 
Mijn pen kan 't nauwelijks uytdrukken 
Hoe dat 'er menig vrome held 
Moet buygen voor Nepthunis Veld. 

(9) 0 Heer wilt dog u Volk bewaren 
Bevrijdt haar van de Slavernij 
Op dat te wy behouden varen 
En 't Moors gespuys raakt aan een zy 
Geeft alle die u Naame voeren: 
U t'saam vertrouwen niet op haar Roere 
Op dat zy krygen geen gevaar 
van hier tot in den Hemel klaar 

Uit: Scheurleer, IH, pp. 289-292 

4. OpvoedendeJiederem_ "Zangen voor Nederlands Vlootelingen" (1797) 

Wijs: Jadis un Célèbre Empereur 

(2) 't Is voor 't behoud van 't Vaderland 
Dat wij hebben dienst genomen 
Daar 't Vryheidsvuur ook in ons brandt 
Om haast aan den dans te ontkomen 
Slaan wy den trotschen Engelsman,) 
ieder toon', dat hy vechten kan ) 1S 

(4) Komt, treeden wy dan hand aan hand 
op het spoor dier dapp're helden, 
Die voor het lieve Vaderland, 
Hun goed, bloed en leven stelden, 
Toonen wy aan den Engelschman, ) 
Dat ook ons volk nog vechten kan ! ) 18 

(6) Hoe lieflyk streelt een poes'le meid 
Ons na't roemryk wederkeeren 
Wat is ons in haar arm bereid? 
Laat ons dan 't gevaar trotseren! 
Verwinnen wy den Engelschman, ) 
Wy hebben eer en loon daarvan. ) 1S 

C.H. Spijkerman. 
Uit: Scheurleer, III, pp. 595-596. 
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5a. Werfliedje voor^de_vlootj_"Een nieuw lied op het aannemen der Matroozen, op 's lands 
Fregat binnen Amsterdam" (1780). 

Op de wijs: Wie gaat hier zo verheugt. 

(1) Weest vrolyk van gemoet, 
Gy Amsterdams Burgerye, 
Nu wy met Leeuwen moet, 
Voor 't Vaderland gaan strye, 

Ons Schip dat leit al klaar, 
Tot Texel voor de Wal, 
Matroozen van Amsterdam, 
Maakt vreugt en bly geschal. 

(2) Na Boort na Boort 
Het Schip dat leit reisvaardig, 
's Lands dienst heeft ons bekoort, 
Die dienst is ons wel waardig, 
Matroos gy moet in Zee, 
Na boord, na boord, na boord, 
Ons Schip leid op de Ree 
's Lands dienst heeft ons bekoort. 

(8) Schep moed Matroosjes moed 
Waartoe zoud gy verzaaken, 
Hy die zyn pligt voldoet 
Kan rondom blydschap maaken, 
De wereld waar men ook lyd, 
Een yders kunst is goed, 
't Is al voor dienstbaarheid, 
Als men zyn pligt voldoet. 

Uit: Scheurleer, III, pp. 425-427. 

6a. Lied_als^goUGek_wagen: inzake strategie en tactiek: "De Amsterdamse matroos" 
(1780). 

Wijs: Wie heeft ooit groter gek gezien? 

(1) Naer boord, naer boord; wy moeten heen! 
Ja Kameraeds! 
Hier helpt geen praets; 
Men moet zyn dienst besteen 
Tot welzijn van het Vaderland; 
Daer voor te vegten is geen schand 
Maer eer als 't Vuur des Oorlogs brand 
Welaen welaen wela.. an! 
De Tyd wil dat wy gaen. 

(3) Een laffen Roover vreest men niet; 
een kort beraed 
van onze staet 
Vergeeft ons 't Zeegebied 
Zo men maer zonder Twist of Nijd 
Eendragtig moedig gaet ten stryd 
Tot aller Britschgezinden spijt. 
Dan word dan word dan wo;. rd 
Ons heil hersteld in 't kort 
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(4) Zo ieder Vaderlandsche Stad 
De Voorzorg nam 
als Amsterdam 
En zulke Reders had 
Dan had geen toomloos Engelschman 
Ooit kunnen doen dat hy thans kan; 
Men had dan geen bewij zen van 
Zijn kwaed zijn kwaed zij kwa.. ad 
Van Turken zelfs gehaet. 

Uit: Scheurleer, III, pp. 428-430. 

7. Zeelyriekj. "Een nieuw lied van den Visserman" (1670) 

Op de wijs In 't Groote Gilt valt veel te doen. 

Den Visserman heeft veel van doen, 
Eer hy hem kan ter Zee-waert spoen, 
Daer hy sijn Brood mee moet winnen: 
Veel meer als ick kan versinnen: 
Soo aen Wandt, soo aen stel, 
Yder een Bootsgesel 
Heeft van doen, Kous en Schoen: 
Een paer Hosen met een Vel, 
Leermouwen om den arm, 
Een Zeepack, met Bult-sack 
Een Combaers, oyt ontbrack, 
Met een Schort, niet te kort, 
Voet-doecken om 't gemack: 
Schans-loper dicht en warm, 
Een Hoet met toppenant 
Dat past een Zeemans quant 
Mes en Schee, Lendenier seer aerdigh 
Dan is hij eerst slaghvaerdigh. 
(...) 
Prinse met blijdschap roepmen dan: 
Welkom, welkom, welkom, stierman, 
Welkom Gasten allegader: 
Welkom Soon, ick danckje Vader: 
Welkom Louw, 'k danckje Vrouw, 
(...) 
Daer valt soo veel van doen, 
Als visserman komt an; 
Met een behouwen Reys, 
Dat na veel langh verbeys, 
Dan gaet men vreugd'op een nieu vermeeren. 
Houdt den Visserman in eeren. 

Lijd en Strijd. 
Boxhoorn. 

Uit: Scheurleer, II, pp. 347-353. 

NOTEN 

1. Het volgende betoog is gericht tegen de "enge" opvatting van het begrip "zeeman", 
zoals men die vindt bij Christopher Lloyd en, in mindere mate, bij H. Henningsen. 
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Lloyd schrijft in "The British seaman", p. II: "... there has been so little written 
about the British seaman himself. The "people" as the ship’s company came to be 
called, remain an anonymous mass, too often neglected by those in authority be¬ 
cause of the gulf between the lower deck and the quarterdeck". De zeeman wordt dus 
gelijkgesteld met de bewoner van het "lower deck", Henningsen stelt in zijn artikel 
op p. 130: "It is true, that captains and mates are also seamen and have a natural 
place as objects of research. Still, for us, the truest representative of the life at 
sea is the ordinary man before the mast (...). Men live both fore and aft; the tradi¬ 
tions and descriptions of both supplement each other, and they are both the object of 
our study". 
Mijn opvatting verschilt dus niet zoveel van die van Henningsen; alleen, ik stel "zee¬ 
man" gelijk aan "elk bemanningslid" en ga pas in tweede instantie naar differentia¬ 
ties binnen de bemanning zoeken. Binnen scheepsboord bestaan er geen "eigenlijke" 
zeelui. 

2. Dit onderscheid bij Hugill, 1961, p. 26, die overigens nog een verdere differentiatie 
aanbrengt. Doerflinger onderscheidt "short haul", "halyard" en "capstan/windlass" 
shanties, )p. 1), Hayet "chansons & hisser” en "chansons & virer" (resp. pp. 213- 
238 en 247-268). Voor volledige titels zie litteratuurlijst. 

3. Hugill, 1961, pp. 5-6 
4. Hugill, 1961, pp. 12, 20. Doerflinger, pp. XII, 91. 
5. Harlow, pp. 2, 10. Hugill, 1961, p. 30: De bijzondere positie geldt tot ongeveer 1850. 
6. Hugill, 1961, p. 39; vermeldt ook op p. 38 de opinie van Mrs. Smith, welke ik niet 

in haar eigen werk heb kunnen controleren. 
7. Zie bijlage II. 
8. Er is + 1920 wel een poging geweest van twee marineofficieren, G. F. Tydeman en 

J.P. Muller (Q.X.) om "marineliedjes en verhalen" te verzamelen. Het ging ze, 
geloof ik, in de eerste plaats om "forebitters". De poging mislukte, omdat oude ma¬ 
trozen zich geschaamd zouden hebben de liedjes aan de openbaarheid prijs te geven. 
Zie Tydeman, pp. 416-417, Q.X., p. 36. 

9. Zoals bijvoorbeeld wel in Engeland gebeurde, waartegen kapitein Whall in het geweer 
kwam: de échte shanty was per se niet "decent". Zie Whall, pp. XI e. v. 

10. Doerflinger, pp. XII, 91-93, A.L. Lloyd, pp. 288-289. Ook Hugill, 1961, pp. 5-6 
erkent dit impliciet. 

11. Cambier, pp. 193, 195. Van Yperen, pp. 11-12, 15. De tamboer gaf wel het ritme 
bij de geschutsexercities aan, zie Nicolas, p. 1048. 

12. Hugill, 1961, p. 5; 1969, p. 34 e.v. 
13. Doerflinger, pp. XII, 96. 
14. Hayet, p. 197 e.v. Zie ook Hugill, 1961, pp. 504 e.v. en Tegtmeier, p. 93. 
15. Oderwald, pp. 266-269. 
16. Oderwald, p. 45. 
17. Oderwald, p. 69, vgl. ook p. 28, 33. 
18. Hugill, 1961, pp. 11-12. 
19. Bij Hugill, 1969, pp. 98-101: "ceremonial shanties". 
20. De Hullu, 1914, pp. 325, 327-328, Q.X. , pp. 33-34, Mentzel, p. 33, Wouters, pp. 

3-4, Chambon, pp. 115 e.v. Om precies te zijn vond het ritueel telkens een kwartier 
vóór het hele uur plaats. 

21. Zegers-Rijsen, pp. 73-74, Chambon, pp. 121-122. 
22. Godée Moldbergen, I, p. 11. 
23. S. Kalff, p. 164. 
24. De Hullu, 1913, pp. 404-405. 
25. Mentzel, p. 34, Hugill, 1961, p. 46, Doerflinger, p. 103. 
26. Schneider, pp. 33-34. Voor verspreiding zie pp. 52 e.v. Vgl. Robinson, p. 385 en 

Firth, VIII en CXIV voor de situatie in Engeland. 
27. Schneider, pp. 74-76, 88, 98. 
28. Vgl. Firth, p. EX. 
29. Vgl. Hugill, 1969, pp. 31 e.v., p. CVI. Volgens Chambon, p. 111 werden liederen 

geschreven door dichters of zangers van professie zelden spontaan aan boord gezon¬ 
gen. Opvoedende liederen konden het aan boord van buitenlandse schepen soms wel 
vanzelf goed doen. De "Zilvervloot" van Heije, bijvoorbeeld, wordt bij Tegtmeier, 
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pp. 26-27 als Duitse "forebitter" vermeld. ("Hebbt ji von de stilwern Flott woll all 
hört"). 

30. Immelman, p. 83. 
31. Immelman, p. 131. Trouwens, de auteur doet deze bewering op gezag van J. J. G. 

Grobbelaar's "Pêrels en pruike, 'n avontuurverhaal uit die dae van Rijk Tulbagh" 
(Kaapstad, 1948), die zelf zijn materiaal haalde uit "Matroozenzang op reis na Cabo 
de Goede Hoop". In dit liedboekje wordt de V. O. C. nooit genoemd. Er wordt wel ge¬ 
sproken over de zegeningen van de pas aangebroken vrede. Ik vermoed dan ook, dat 
het bundeltje uit 1802 of 1803 dateert, zoals Immelman ook zelf zegt op p. 81 noot 1. 
Dat betekent, dat alles wat Immelman direct of indirect (via Grobbelaar) uit het bun¬ 
deltje aanhaalt, irrelevant is voor zijn artikel, omdat het de 19de en niet de 17de en 
18de eeuw betreft. Mogelijk zijn ook deze liederen geschreven door een of andere 
academicus. 

32. Immelman, p. 131. 
33. Nicolas, p. 1050, d.w.z. pas in 1799 komen scheepsmuzikanten voor het eerst op 

monsterrollen van schepen met meer dan 56 stukken voor. 
34. De Haan, II, pp. 222-223, De Hullu, 1913, p. 406, Van Yperen, p. 15. 
35. Hickey, n, p. 233. 
36. Hugill, 1969, pp. 24-27. 
37. Schoute, p. 57. Wel vermeldt Merklein (in: l'Honoré Naber, VIII), p. 8 (+ 1650), dat 

naar de opvatting van de kapitein van zijn schip vrolijkheid en ontspanning mèt vers 
voedsel en drank het juiste middel was tegen scheurbuik. Spontaan gedanst werd niet 
alleen de horlepiep, maar ook de "reel", die volgens Kunst, p. 185-186 onder zeelui 
altijd populair was en de "zevensprong", zie Kunst, pp. 190-191. 

38. J. O. H. Arntzenius is ook de auteur van het "Hollandse Matrozenlied" uit het MS van 
Kimberley, dat Immelman op pp. 14-15 bespreekt. Deze professor in het recht te 
Harderwijk wordt tenminste genoemd als auteur van het lied inde "Zeemansliederen" 
vanH.C. Juta. Het lied moet tussen 1815 (vermelding "Koning") en 1825 (dood Arnt¬ 
zenius) geschreven zijn. 

39. Vgl. Hugill, 1969, p. 21, Firth, pp. LXXI, CVI. 
40. De Booy, p. 499, Chambon, p. 113, Q.X., p. 36. 
41. Zie bijvoorbeeld Clockener, Brousson en H. C. Juta. 
42. De Booy, p. 499, Chambon, p. 113. 
43. Scheurleer, Varen, III, pp. 417-418. 
44. De Hullu, 1914, pp. 318. Het is onwaarschijnlijk, dat hierbij het werfliedje gezongen 

is, dat Immelman geeft, pp. 82-83. Dit is juist het werfliedje, dat Betje Wolff in 
1780 voor de vloot schreef! (zie boven). 

45. Bijvoorbeeld Wouters, 1943, pp. 38-41, 49-51. 
46. Firth, LXXXIII, pp. 140-143, 233-234. Hugill, 1969, pp. 29-30, Robinson, p. 382. 
47. Als deze redenering juist is, dan moeten er ook geen pamfletten te vinden zijn, waar¬ 

in geprobeerd wordt de zeelui als stoottroepen te gebruiken door te appelleren aan 
eventuele grieven over de toestanden aan boord. De juistheid van deze conclusie is 
getest in een aantal "zeemanspraatjes" uit de 17de eeuw: een uit 1643, drie uit 1652, 
een uit 1663, twee uit 1665, een uit 1666 en een uit 1672. De conclusie werd inder¬ 
daad niet weerlegd. 

48. Hart, p. 15. 
49. Respectievelijk nr. 7, 14 en 27 en 61 in bijlage I. 
50. Wouters, 1938, p. 11. 
51. Er bestaan nog wel meer collecties: de anonieme "Faambazuin", uit 1941, die geba¬ 

seerd is op Scheurleer, J. Moulijn "De brulboei. Een bundel Hollandse zeemanslied¬ 
jes" (1946-48), en Rombout "Nederlandse spotliedjes en zeemansliedjes" (New York, 
1943). De laatste twee bundels heb ik niet kunnen bekijken. Ze zullen weinig of geen 
nieuws over de 17de en 18de eeuw bevatten. 

52. Achteraf bleek, dat ook Hugill, 1969, pp. 7-8, "mythologisch taalgebruik" als cri¬ 
terium voor het onderscheiden van "sailor-made" en "street-ballad made" liederen 
wil hanteren. 

53. Lied nr. 9 (Journael van de fluyt Delfshaven) werd toch opgenomen, ondanks de prince, 
omdat het ontegenzeggelijk aan boord ontstaan is. Toegevoegd werd, buiten de col¬ 
lecties om, "De drie capiteynen", om dezelfde reden. 
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54. Hayet, p. 187, Hugill, 1969, pp. 8en30e.v., en Tegtmeier, pp. 92-93 willen ook 
een scheiding "eigenlijke" - "oneigenlijke" zeemansliederen maken, maar geven hun 
criteria daarvoor niet op. 

55. Werumeus Buning, voorwoord, Eekhout, p. 5. 
56. Scheurleer, Varen, I, pp. VIII-IX. 
57. Robinson, p. 359, vgl. Firth, p. LXXXIV. 
58. G. Kalff, p. 117. Vroeger symboliseerde een schip op het land, het Narrenschip bij¬ 

voorbeeld, deze ontsnappingsmogelijkheid. Kalff dateert het lied in de 17de eeuw, 
omdat het al in een liedboek van 1672 voorkomt. 

59. Het bekende meisje-loosthema kan ook in het kader van de werkgelegenheid geïnter¬ 
preteerd worden. Het thema wordt pas aan het eind van de 18de eeuw frequent in de 
liedboeken: 1767, 1785, 1789, 1790. Dergelijke gevallen als het optreden van een 
"meisje-loos" kwamen blijkbaar wel voor, maar toch zelden genoeg om ze interes¬ 
sante stof voor een lied te maken. Een verklaring voor deze ontwikkeling kan zijn, 
dat de zielverkopers door een schaarste aan zeelieden aan het eind van de 18de eeuw 
gedwongen waren zéér marginale arbeidskrachten aan te nemen (in de liederen neemt 
het meisje steeds dienst, ze wordt niet aan boord gesmokkeld) om aan de vraag van 
V.O. C. en vloot te voldoen. Het verminkte liedje over Grietje van Dijk, dat Van 
Lennep, 1856, p. 75 geeft en dat waarschijnlijk uit de 17de eeuw dateert, weerlegt 
mijn veronderstelling niet. Naar het verhaal is de Grietje-ra naar dit meisje-loos 
(-avant-la-lettre) genoemd (Viëtor, pp. 79-81). Als dat waar is, moet het geval een 
hoge uitzondering geweest zijn in de 17de eeuw. 

60. Klachten over de betaling blijven in tegenstelling tot Engeland volkomen achterwege. 
Vgl. Robinson, pp. 356-358, Firth, p. LXXXIII. 

61. Chr. Lloyd, pp. 198-201. 
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Aspecten van de bouw van oorlogsschepen in de Republiek tijdens 
de achttiende eeuw (I) 

Ir. B.E. van Bruggen. 

Na de Spaanse Successieoorlog liep de rol van de Republiek als grote mogendheid gaande¬ 
weg af, daarover zijn alle schrijvers het wel eens. Voor de redenen waarom een herstel 
van onze zeemacht, - een belangrijke factor in dezen -, hoewel aanvankelijk wel beproefd, 
zeer moeizaam verliep, c.q. zelfs geheel achterwege bleef, moge ik naar de desbetref¬ 
fende litteratuur verwijzen. 1). 
Liet de kwantiteit nieuw gebouwde schepen in vergelijking met het buitenland dan ook in de 
18de eeuw te wensen over, de vraag rijst of dit eveneens het geval was met de kwaliteit daar¬ 
van en of men de technische vooruitgang elders al dan niet bijhield. In het volgende wil ik 
trachten deze vraag te belichten, speciaal voor wat betreft de ontwikkeling van hoofdafme¬ 
tingen en bewapening en die van de kennis van de theoretische grondslagen van de scheeps¬ 
bouw. Het is daarbij mijn bedoeling een aantal van de mij beschikbare gegevens in deze te 
analyseren. 

Charters 2) 

Het heeft in de Republiek steeds de grootste moeite gekost een zekere eenheid te verkrij¬ 
gen in de hoofdafmetingen van de schepen waaruit de vloot bestond, zulks in tegenstelling 
bijvoorbeeld tot Engeland waar de elkaar opvolgende "Establishments" deze voorschreven 
Wel werden zo nu en dan door de Staten-Generaal of door individuele admiraliteiten po¬ 
gingen in het werk gesteld vaste klassen of "charters" in te voeren, maar door het inge¬ 
wikkeld bestel van ons maritiem bestuur hadden die steeds slechts tijdelijk succes. In 
1682 werden bijvoorbeeld door de Staten-Generaal voor de grootste klassen de volgende 
afmetingen voorgeschreven (lengten "over steven" gemeten): 

le charter 80-96 stukken: 170 h 176 x 43/46 x 16/17 voet 
2e charter 70-74 stukken: 152 h 156 voet 
3e charter 60-68 stukken: 143 h 151 voet 
4e charter 50-54 stukken: 135 h 140 voet 3). 

Wij komen dan ook in de volgende jaren schepen tegen als: 

1682 Admiraal Generaal (M) 80-86 
1683 Princes Maria (A) 92 
1683 Maze (M) 72 
1683 Hollandia (A) 72-74 
1683 Honselaarsdijk (M) 50 
1683 Stad en Lande (A) 52 
1692 Wassenaar (M) 60-66 
1688 Haarlem (A) 64 

170 x 43 x 16' 
170 x 43 x 16' 
156 x 40 x 15' 
156 x 40 x 15’ 
135 x 35 x 14’ 
135 x 35 1/4 x 14' 
145 x 39 3/4 x 14' 
145 x 37 1/2 x 14 1/2' 

maar ook geheel afwijkende afmetingen bestonden. Er werd nadien wel met het begrip 
"charters" gewerkt waarbij men, als hiervóór, de schepen verdeelde per 10-tal stukken 
geschut, maar veel eenheid in de afmetingen valt ondanks het pogen daatoe niet te bespeu¬ 
ren. Een aanverwante poging was vervat in de resolutie van H. H. Mog. van 6-12-1703 
waarbij voor het 4e charter werd voorgeschreven dat een houten model moest worden ver¬ 
vaardigd om bij de aanbouw te worden "geobserveerd", maar bij resolutie van 22-3-1704 
werd dit weer ingetrokken en aan de admiraliteiten de vrijheid hergeven "zoodanig een 
bestek te doen volgen als zij ten meesten dienste van den Lande zouden oordelen te behoo- 
ren, om te maken, dat de voors. schepen goed en wel bezeild mogen wezen". 4) 
Aan een handschrift van Pieter van Zwyndregt Paulusz., dat zich in het Nederlandsch 
Historisch Scheepvaart Museum bevindt, 5), ontleen ik dat ook in 1747 charters werden 
vastgesteld, wellicht evenwel alleen door de admiraliteit op de Maze, namelijk: 
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Ie. 
186 x 49 x 21 

5e. 
140 x 39g x 18j 

2e. 
172 x 45| x 20| 

6e. 
130 x 37 x 16 

7e. 
124 x 33^ x 14 (lengten "over stevens") 

Doch op 21-3-1771 adviseren Gecommitteerde Raden van Holland en Westfriesland nog 
tot een aanbouw van schepen, waarin de volgende zinsnede voorkomt: "dat de lengtens, 
wijdte en holte deser schepen behoord te werden gereguleert na den voet van andere Natiën. 
6) Dwingend voorgeschreven voor alle admiraliteiten werden de afmetingen pas bij reso¬ 
lutie van de Staten-Generaal van 30-9-1782. 7) Deze resolutie bevat behalve voorschrif¬ 
ten voor de afmetingen, namelijk (lengten "over dek"): 

2e. 
180 x 46’ - 6" x 22 
(moet wel 48' - 6" 
zijn) 

6e. 
140 x 37j x 15| 

3e. 
167 x 46' - 9" x 2l| 

7e. 
125i x 34 x 13 

4e. 5e. 
160 x 45 x 20j 152 x 42 3/4 x 16 

( 1 laag ) 
145 x 42 x 18/18| 
( 2 lagen) 

ook voorschriften over bewapening, tuig en constructiedetails, doch zelfs hier vonden de 
scheepsbouwers der admiraliteiten nog de mogelijkheid voor interpretatie-afwijkingen. 
Definitieve eenheid werd pas bereikt na de opheffing der admiraliteiten bij de instelling 
van de Bataafse Republiek in 1795. 
Het hiervoor vermelde ingewikkelde bestel, waarbij de uitvoering van jpouwplannen werd 
toevertrouwd aan vijf verschillende admiraliteiten, bemoeilijkte uiteraard het verkrijgen 
van eenheid. Als in zovele landszaken hechtte iedere admiraliteit aan haar zelfstandig¬ 
heid, waarbij de bestuurders begrijpelijkerwijze hun meningen baseerden op de rappor¬ 
ten van hun eigen officieren en van hun scheepsbouwmeesters. Dat speciaal de scheeps¬ 
bouwers, de uitvoerders dus, een belangrijke invloed hadden op de bepaling van de hoofd¬ 
afmetingen ligt voor de hand. Het is in dit verband opvallend dat het optreden van een 
nieuwe scheepstimmermansbaas op de admiraliteitswerven steeds een merkbare veran¬ 
dering van de hoofdafmetingen te zien geeft (zie tabel II). Een beschouwing van de ontwik¬ 
keling van de hoofdafmetingen in verband met de ambtsperioden van de scheepsbouwmees¬ 
ters lijkt dan ook zinvol en ik moge in het hierna volgende overzicht daartoe de namen 
en ambtsperioden geven van de bazen van onze twee belangrijkste admiraliteiten, Amster- 
dan en de Maze. 

Amsterdam 
Hendrik Cardinael - 1704 
Jan van Rheenen 1704 - 1722 
Gerbrand Slegt 1722 - 1726 
Thomas Davis 1727 - 1735 
Charles Bentam 1735 - 1758 
John May 1758 - 1785 
W.L. v. Ghent (ass.)1749? - 1782 
C. Mast 1782 - 1790 
Dorsman 1795 

Maze 
Van Leeuwen 
Pieter van Zwyndregt 
Paulus van Zwyndregt 
Leendert van Zwyndregt 
Pieter van Zwyndregt Pa. zn. 
Glavimans 
Soe termeer 

1691 - 1703 
1704 - 1719 
1719 - 1750 
1750(2) - 1764 
1764 - 1790 
1781 - 1799 
1795 

Beschouwen we thans de hoofdafmetingen dan valt als belangrijkste tendens gedurende de 
gehele eeuw, ook internationaal, de vergroting der schepen op, zowel in lengte als breed¬ 
te en holte. 

Verandering der grootte 

De vergroting, ingeleid door Frankrijk in de tijd van Colbert en voortgezet in concurren¬ 
tie met Engeland's toenemende macht, bleef ook nadat na de slagen bij la Hogue (1692) en 
Malaga (1704) de Franse vloot geruime tijd tot onmacht was vervallen, internationaal als 
een soort bewapeningswedloop voortduren, zowel in Frankrijk en Engeland als in Spanje 
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en bij ons. 
Verscheidene redenen zijn daarvoor te geven. Voor een betere behandeling van het geschut 
bleek het nodig over meer ruimte te kunnen beschikken, waartoe de poortbreedten dien¬ 
den te worden vergroot evenals de afstanden tussen de geschutpoorten, hetgeen vanzelf¬ 
sprekend tot een grotere lengte leidde. Op het verband tussen lengte en bewapening zal ik 
later terugkomen. De verzwaring van het geschut was een extra reden tot verdere vergro¬ 
ting. Het feit dat de Franse scheepsbouw zich in het begin van de eeuw onder de domine¬ 
rende invloed van de Engelse marine speciaal op de kaapvaart toelegde 8) waardoor het 
accent ook op snelheid werd gelegd, gaf een verdere impuls aan de vergroting der lengte. 
Daardoor en daarnaast ontwikkelde zich in Frankrijk een meer theoretische benadering 
van de scheepsbouw, waarover later. Dan was er ook nog een krijgskundige reden voor 
de algemene vergroting. In de tijd van De Ruyter werd na een inleidend gevecht in slag¬ 
orde dikwijls de vijandelijke linie doorbroken, waarbij de slag dan toch weer in een ge¬ 
vecht van schip tegen schip ontaardde. Voor een klein schip was het dan nog wel eens mo¬ 
gelijk dwars voor of achter een groot schip te komen, dat het dan door een volle laag 
dwars door het frontschot of door de kajuit over de gehele lengte grote schade kon toe¬ 
brengen, eventueel zelfs veroveren. Bij de verzwaring van het geschut werden de gevech¬ 
ten in kiellinie op grotere afstanden dan voorheen mogelijk en gebruikelijk en kwamen 
entergevechten dus minder voor. Bovendien bleek in kiellinie een klein aantal schepen 
beter handelbaar dan een groot aantal, zodat vanzelf de tendens ontstond kleinere vloten 
zwaarder te bewapenen, met als gevolg vergroting van de individuele schepen van zo'n 
kleine vloot. Het gevolg van deze ontwikkeling was onder meer dat omstreeks het midden 
van de achttiende eeuw de schepen van 50-58 stukken al niet meer als linieschepen werden 
beschouwd en er een scherpe scheiding ontstond tussen de linieschepen van 60 stukken en 
meer en de "fregatten” van mindere bewapening. 
Was de lengte wel de meest opvallende factor in de vergroting der schepen, de breedte en 
de holte stonden daarmede uiteraard in ogenblikkelijk nauw verband. Vergroten van de 
lengte (L) zonder verandering van de breedte (B) en de holte (H) geeft een slanker schip 
dat scherpere onderwatervormen kan krijgen en dus sneller kan zijn. Maar daaraan is 
natuurlijk een grens, omdat het scherper besneden schip tenslotte niet voldoende water- 
verplaatsing meer zal hebben om het geschut en verder gewicht te kunnen dragen. Boven¬ 
dien zou bij grotere L en gelijkgebleven H de langsscheepse doorsnede onder water te 
weinig oppervlak krijgen om afdrijven tegen te gaan. Zou men H vergroten en B niet, dan 
loopt de stabiliteit gevaar. Maar als men dan B weer vergroot ontstaat dezelfde verhou¬ 
ding van lengte tot breedte als vóór de verlenging, hetgeen de winst aan snelheid weer 
beïnvloedt. Een onderlinge wisselwerking dus tussen alle hoofdafmetingen, waarvan in 
het voorgaande enige der voornaamste factoren zijn genoemd, die vraagt om het zoeken 
van een compromis. Over dit compromis handelen alle verdere discussies van de scheeps¬ 
bouwers. 

De belangrijkste verhoudingen in verband met het bovenstaande zijn wel L/B voor snelheid 
en B/H voor stabiliteit. Zeer globaal zou men kunnen zeggen: L/B groter geeft indicatie 
van sneller schip, B/H groter geeft indicatie van stabieler schip. Ik heb getracht de ont¬ 
wikkeling van deze verhoudingen bij onze twee voornaamste admiraliteiten uit de lijsten 
van uitgevoerde schepen 9) te distilleren. Desbetreffende grafieken geven evenwel zeer 
grote spreidingen te zien en, voor zover het de Maze betreft, grote lacunes in de tijden 
dat van bepaalde charters in het geheel geen schepen werden gebouwd. 10) Hoewel daaruit 
dus moeilijk vaste conclusies getrokken kunnen worden, geven zij toch wel enig inzicht 
in de grote lijnen van de ontwikkeling. Ik meen er de volgende globale waarden wel aan 
te mogen ontlenen alvorens nader op details in te gaan. 

72/74 
1708 156' 
1782 179' 
1795 lf9' 

Ld/B: 70-ers: 

60-ers: 

64/68 52/56 
1708 146’ 1708 138' 
1783 168' 1782 160' 
1795 180' 

44 36 24 stukken 
1708 122' 1704 115' 1708 107' 
1781 152' 1785 140' 1788 125' 
1797 160' 1797 145' 

(lengten "over dek", in verhouding Ls/Ld = 1, 03) 
daling tijdens Van Rheenen en Slegt van 3, 65 tot 3,48, daarna geleidelijke 
stijging van 3, 67 in 1780-1795. 
daling als voren; daarna tussen 1740-1760: 3,63; rond 1780: 3,57; stijging 
tot 3, 75 in 1795. 
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50-ers: daling 1703-1725 van 3, 70 naar 3,44; dan geleidelijke stijging tot 3, 57 in 
1780. 

40-ers, 30-ers en 20-ers vertonen een zo verward beeld, dat de L/B daarvan wel 
telkens naar gelang van de doelstelling zal zijn vastgesteld. Men zou een 
neiging kunnen bespeuren naar een verhouding tussen 1730 en 1790 stij¬ 
gend van 3, 55 naar 3, 70. Voor de 40-ers en de 30-ers valt dan ineens 
een daling op tot 3, 55 in 1795. 

B/H: 70-ers; 60-ers en 50-ers vertonen tot 1725 gelijkblijvende waarden rond 2,50, 
daarna een daling tot rond 2, 20 omstreeks 1750. De verhouding blijft dan 
tot het einde van de eeuw in de buurt van 2, 20 & 2, 25. 

40-ers, 30-ers en 20-ers vertonen veel meer spreiding en merkwaardigerwijze 
juist een stijgende tendens van rond 2, 25 in 1708 tot rond 2, 65 in 1790. 
De 40-ers geven dan een grote stijging te zien tot 2, 90 in 1795. 

Wanneer ik het zou wagen zeer voorzichtig aan deze gegevens enige conclusies te verbin¬ 
den - omdat immers nog zoveel andere factoren dan de zo juist besprokene een rol spe¬ 
len, bijvoorbeeld de onderwatervorm en de verdeling van het zeiloppervlak - dan zou het 
volgende gezegd kunnen worden. 
Voor de linieschepen zou de aanvankelijke daling van L/B, (een relatieve verbreding dus) 
kunnen wijzen op een streven naar grotere stabiliteit. Daar B/H in die tijd weinig ver¬ 
andert, kan dit streven inderdaad succes gehad hebben. Daar de lengte wel absoluut 
enigszins toenam, doch ten opzichte van B daalde, zal dit aan de snelheid niet ten goede 
gekomen zijn. De latere stijging van L/B, (een relatieve versmalling dus) zou een stre¬ 
ven naar grotere snelheid kunnen aanduiden waarbij, omdat B/H ongeveer constant blijft, 
de stabiliteit niet in gevaar zou worden gebracht. De daling van B/H tussen 1725 en 1750 
zou het tijdperk kunnen aanduiden van zoeken naar een compromis tussen relatieve ver¬ 
smalling voor snelheid en het zo groot mogelijk houden van B/H voor de stabiliteit. De 
juiste verhouding van B/H zou dan gevonden zijn in waarden tussen 2,20 en 2, 25. 
Voor de fregatten zou de gedurende de gehele eeuw te constateren stijgende tendens in 
L/B kunnen wijzen op het zoeken naar snelheid, hetgeen begrijpelijk is. Dat daarbij ook 
B/H stijgt zou een zekere angst kunnen vertolken de stabiliteit aan de snelheid op te of¬ 
feren; de scherpere onderwatervorm speelt hier evenwel ook een rol. 
Of deze voorzichtige conclusies juist zijn zal wel nimmer uit de daarover tot ons geko¬ 
men gegevens geheel te achterhalen zijn. De redenen voor het vaststellen of wijzigen 
van de hoofdafmetingen waren te veel afhankelijk van de persoonlijke inzichten van de 
betrokken bouwmeesters en hun superieuren. 
Ik wil in het volgende trachten deze inzichten en de discussies daarover te belichten, 
waarbij het boven vermelde, op de werkelijke uitvoeringen gebaseerde, in gedachten ge¬ 
houden kan worden. 

Achtergronden: a) eerste kwart van de eeuw 

Reeds op het einde van de 17de eeuw begon de hiervoor gesignaleerde vergroting door te 
werken. Onze schepen werden aanvankelijk nog gebouwd volgens de charters van 1666 
(sic!) op grond van resolutiën die de Staten-Generaal 11) nog in 1690 uitvaardigden; we 
zien dan ook bij de hiervoor vermelde charters van 1682 weinig afwijking van de afme¬ 
tingen uit 1666. Ik nam enige karakteristieke schepen uit de periode 1665-1708 op in 
tabel I, die een en ander illustreert. In de 90-er jaren namen onze bouwmeesters meer 
vrijheid in het volgend van de Franse en Engelse tendenzen, hetgeen eveneens uit deze 
tabel blijkt, waarin enige vergelijkbare Engelse schepen (E) zijn opgenomen. 12) Reeds 
dadelijk valt op dat de Engelse schepen van gelijke bewapening groter waren dan de onze 
en tevens dat het de holte is, die de grootste verschillen te zien geeft. 

TABEL I 

L/B B/H 
1666 "Oliphant" (A) 82 171/166 x 43 x 16 3,82 2,69 
1665 "Katherine" (E) 82 165 x 42 x 18| 3, 92 2,27 
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1687 "Prins Willem" (A) 92 
1695 "Vryheid" (A) 96 
1685 "Coronation" (E) 90 

1712 "Amsterdam" (A) 96 
1706 Establishment (E) 90 

170/165 x 43 x 16 3, 84 
176/171 x 46 x 17 3,71 

185 x 47' - 3" x 19' - 7" 
3, 92 

176/171 x 49j x 17| 3,45 
173 x 49’ - 7" x 20 3,48 

2,69 
2, 70 

2,41 
2, 83 
2,48 

1665 "Reigersbergen" (A) 72 
1666 "Cambridge" (E) 70 
1683 "Hollandia" (A) 72/74 
1680 "Suffolk” (E) 70 
1694 "Katwyk" (A) 72/74 
1708 "Maas" (M) 74 
1706 Establishment (E) 70 

157/152 x 40 x 15 3, 80 
161x39ixl7j 4,07 

156/151 x 40 x 15 3,78 
183 x 42è x 18 4, 30 

156/151 x 42 x 15| 3, 60 
160/156 x 43 3/4 x 18 3, 57 

162 x 43' - 3" x 18' - 7" 
3, 74 

2,67 
2,25 
2, 67 
2, 36 
2,71 
2,43 

2,32 

1666 "Delft" 
1675 "Defiance" 
1685 "Friesland" 
1699 "Pr. Amelia" 
1710 "Loosdrecht" 
1706 Establishment 

(M) 62/66 146/142 x 38 x 15 3, 73 
(E) 64 155 x 39j x 17' - 2” 3, 92 
(A) 64/68 145/141 x 38 x 14^ 3, 71 
(A) 64/66 148/144 x 39j x 15^ 3, 64 
(A) 64 152/148 x 41 x 16^ 3, 61 
(E) 60 155 x 40 x 17 3,88 

2.53 
2,30 
2,62 
2.54 
2,49 
2, 35 

1666 "Dordrecht" 
1666 "Greenwich" 
1683 "Stad en Lande' 
1687 "St. Albans" 
1696 "Overijssel" 
1708 "Den Brakel" 
1706 Establishment 

(M) 50 130/126 x 
(E) 54 145 x 
(A) 52 135/131 x 
(E) 50 142 x 
(A) 50/52 145/141 x 
(A) 52 142/138 x 
(E) 50 140 x 

33 x 13| 3, 82 
35 x 15 - 7* 4, 14 
35 1/4 x 14 3, 70 
34^ x 14 1/4 4,12 
37| x 14 3/4 3, 75 
38^ x 14 3/4 3, 59 
36' - 8" x 15' - 1" 

3,81 

2,45 
2,22 
2,54 
2.42 
2,54 
2,60 

2.43 

Luitenant-admiraal Schrijver (over wie later) verwijt in 1755 onze bouwmeesters en wel 
speciaal Cardinael, Van Rheenen en Slegt, dat zij vrijwel geen enkel goed schip hebben 
afgeleverd. Gezien het feit dat zij in den beginnen gebonden waren aan oude voorschriften 
en dat de ondiepe Hollandse wateren toch wel speciale eisen stellen waardoor het moei¬ 
lijk werd de trend naar vergroting volkomen te volgen, zou ik deze uitspraak toch niet zo 
scherp willen stellen. Onze bouwmeesters hebben blijkens de tabel, wel degelijk gestreefd 
naar vergroting. In absolute grootte bleven onze schepen steeds op de Engelse ten achter, 
doch als men de verhoudingen beschouwt valt op te merken dat de L/B-verhouding bij de 
Engelse schepen steeds groter is dan bij ons en de B/H-verhouding steeds kleiner. Zeer 
globaal zou dit kunnen wijzen op een grotere snelheid bij de Engelsen, doch een geringere 
stabiliteit. Het eerste zou een voordeel zijn bij het positie kiezen, het tweede echter een 
nadeel in het gevecht. Bovendien zou de wendbaarheid van een kort schip groter kunnen 
zijn. 
De cijfers geven mij de indruk dat de Hollandse bouwers wel degelijk naar een redelijk 
compromis gezocht hebben: Schrijver geeft trouwens ook toe dat zij ook wel goede sche¬ 
pen gebouwd hebben; hij noemt daartoe de "Vrijheid", 1695 (96 st.), 176/171 x 46 x 17', 
een verbeterde uitgave van de "Prins Willem" van 1687: 170/165 x 43 x 16', die veel te 
weinig stabiliteit vertoonde. Verder vermeldt hij nog de "Overijssel", 1696 (50/52 st.), 
145/141 x 37j x 14 3/4' als een goed schip. Dit is een typisch geval omdat de 64-ers van 
1685 ongeveer dezelfde afmetingen hadden: zie de "Friesland" uit de tabel. Dit doet sterk 
denken aan een gelijksoortig verschijnsel bij de Franse marine na de verovering van een 
Engels schip: het weer in dienst stellen met minder bewapening, hetgeen voor de stabili¬ 
teit het zwaartepunt omlaag kan brengen. Tenslotte noemt hij nog de "Hollandia" en de 
"Provintie van Utrecht", 1702 (74 st.), 161/156 x 42g x 16. Een heel scala van schepen 
dus, dat toch niet op absolute incompetentie wijst. Wel heeft Schrijver gelijk als hij het 
mislukken van andere schepen wijt aan een gebrek aan theoretische kennis. Die stond 
overigens in Engeland in die tijd niet veel hoger, al kon men daar reeds veel eerder vol- 
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gens lijnentekening bouwen. Charnock 13) zegt hiervan bijvoorbeeld dat er in het begin 
van de 18de eeuw in Engeland niet veel verbetering kwam in de scheepsbouw: goede zeil¬ 
eigenschappen werden alleen verwacht van de lengte, daarbij de invloed van de onderwa- 
tervorm vrijwel verwaarlozend. De schepen waren rank, bekrompen en slechte zeilers. 
Het waren de Fransen, die in de loop van de eeuw, vooral in de tweede helft, de stoot 
gaven tot een werkelijke vooruitgang van de scheepsbouw: gevolg van de betere bestude¬ 
ring van de theorie daar te lande. Was de Franse vloot dan wel als slagvloot niet meer 
tegen de Engelse opgewassen, het was door haar dat vrijwel elke verbetering van de En¬ 
gelse werd geïnspireerd. Hoe dikwijls copiëerden de Engelsen niet een Franse prijs als 
prototype van een nieuwe serie. 14) De Hollandse bouw, gehandicapt door de politiek van 
de regering en technisch gebonden door de ondiepte der zeegaten, werd langzamerhand 
naar het tweede plan teruggedrongen en kon de ontwikkeling in het buitenland slechts met 
moeite bijhouden. Er werden trouwens ook betrekkelijk weinig schepen nieuw aangebouwd, 
omdat men zich meer op convooieren concentreerde. Reeds in 1721 werd aangedrongen 
op de bouw van enige "fregatten t'eenemael gemaeckt op de zeylage", waarvan waarschijn¬ 
lijk de "Wageningen, 1723 (36 st.) van G. Slegt: 131/127 x 36 3/4 x 16^ het enige resultaat 
was. Schrijver, die het als kapitein voerde, vond dit een uitnemend schip 15) maar dan 
ook het enige goede, ooit door Slegt gebouwd. 
Wanneer men in de eerste helft van de 18de eeuw dan ook steeds weer spreekt van "ver¬ 
betering" van de schepen, meen ik dat de wens daartoe weliswaar ingegeven wordt door 
de gebreken die ongetwijfeld aan vele van onze schepen kleefden, doch dat deze met even¬ 
veel recht kon gelden voor diverse schepen van de vloten van andere naties. Deze wens 
bevatte dikwijls nog een nostalgisch element in verband met de vroegere prominente posi¬ 
tie van onze vloot. Zo schrepf bijvoorbeeld Christoffel Middagten een werkje over de 
wijze waarop 's Lands schepen "tot meerder diénst van den landen zouden kunnen en moe¬ 
ten gebouwd worden”, waarvan de tweede druk in 1714 verscheen en waarvan de titel van 
de vierde druk in 1721 luidt: "Noodige verbeeteringe der roemruchtige en befaemde Zee¬ 
vaart. ..". Ter zake van deze voorstellen zij vermeld dat Middagten, zonder verdere 
bijzondere verdediging, in de druk van 1721 de volgende charters voorstelt: 

le ch. 90 st. 
2e ch. 80 st. 
3e ch. 68/70 st. 
4e ch. 60 st. 
5e ch. 50 st. 
6e ch. 40 st. 
7e ch. 34 st. 
8e ch. 30 st. 

184 x 50 x 19j öf 
170 x 46 1/4 x 18 
160 x 45 x 17’ 
152 x 43| x 16 1/4 
145 x 42 x 
135 x 39 x 15! 
126 x 36^ 
118 x 32 3/4 x 13 3/4 

15|' 

x 14i 

le - 90 st. 170 x 46 x 18' (L over stevens 
2e - 72 st. 153 x 43| x 16^' 
3e - 64 st. 145 x 4l£ x 15^’ 
4e - 52 st. 135 x 39 x 15' 
5e - 36 st. 126 x 36^ x 14J' 
6e - 36 st. 113 x 32 x 13^' 
als men de oude lengtes wil aanhouden die 
hij in de druk van 1714 geeft en dan minder 
bewapend 

Vergelijken we deze afmetingen met die van uitgevoerde schepen rond 1712 dan blijken 
zijn lengtes uit de tabel met de grootste waarden niet veel van de gangbare praktijk af te 
wijken. Hij zoekt het meer in de breedte, die hij voor alle charters, behalve de kleinste 
wel 2 h 3 voet groter voorstelt, hetgeen bij dezelfde onderwatervorm een betere stabili¬ 
teit en een hogere ligging van het dek en dus van de "laag" (de onderste rij geschut) bo¬ 
ven water zou kunnen geven, echter een slechte beihvloeding van de snelheid. Indien men 
om dit te vermijden, de schepen scherper zou gaan bouwen zou het door Middagten nage¬ 
streefde voordeel van het hoger liggen van de laag weer verloren gaan. Ik geloof dus 
niet dat het werk van Middagten een merkbare invloed op het scheepsontwerp gehad zal 
hebben. 

De belangrijkste factoren bij de ontwikkeling in deze eeuw blijken dus de hiervoor reeds 
en passant ter sprake gekomen te zijn: het zoeken naar snelheid, stabiliteit, niet te grote 
diepgang en voldoende hoogte van het geschut boven water met daarnaast dan nog de 
steeds toenemende zwaarte van de bewapening. Al deze factoren werkten samen in de 
richting van vergroting van de romp. Desbetreffende getalwaarden heb ik in tabel II, die 
zich uitstrekt over de gehele te behandelen periode, voor enige typerende schepen samen¬ 
gebracht. 
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Het hoger liggen van de laag bleef gedurende het grootste deel van de eeuw een belangrijke 
rol spelen. Bij zijwind kwam de onderste rij geschutpoorten dan niet onder water en 
bleef dus nog bruikbaar. Het belang hiervan blijkt wel uit de vele klachten over te lage 
ligging, van de zijde van de kapiteins. Dit probleem - uiteraard nauw samenhangend met 
de stabiliteit - werd dan ook zonder de opmerkingen van Middagten reeds lang door de 
scheepsbouwers onderkend. Zo schrijft bijvoorbeeld de baas van de admiraliteit van het 
Noorder-Kwartier, Rijkert Koek, in 1748: van 40 jaar terug al "hebben (wij) de poorten 
door het verhoogen van onse deks, en het verwijden der Scheepen op 5 voet drijven ge¬ 
bracht". 16) Hij bedoelt hiermede dat door het vergroten van de holte en het verbreden van 
het schip de onderkant van de geschutpoorten vijf voet boven water kwam te liggen. In 
hoeverre dat gelukt is, is de vraag; de opgave het geschut hoog genoeg te krijgen bleef 
zeer lang een moeilijkheid. Dit niet in de laatste plaats omdat de scheepsbouwers nog 
steeds niet de waterverplaatsing van een bepaalde vorm tot een ten opzichte van de poor¬ 
ten gewenste diepgang konden berekenen, teneinde deze gelijk te doen zijn aan het gewicht 
van schip, geschut, tuig en voorraden. Men behielp zich met de praktische wetenschap 
dat een breder schip stabieler kon zijn en dat het gewichtszwaartepunt zo laag mogelijk 
moest liggen, zonder de samenhang te kennen tussen vergroting van de holte, verbreding, 
waterverplaatsing, onderwatervorm en stabiliteit. 
Paulus van Zwyndregt zegt hierover nog in een memorie uit 1747 17), dat de onderste 
laag vroeger (wel doelende op de tijd rond 1700) slechts drie voet boven water lag en in 
zijn tijd vijf voet. Rijkert Koek 18) verwijt nog in 1748 Bentam een schip gebouwd te heb¬ 
ben dat de poorten slechts 3' - 2" boven water had. 19) Volgens Van Zwyndregt was naar 
de mening van vooraanstaande zeeofficieren vijf voet de juiste maat, ook niet meer want 
dan kwam het gewicht van het geschut te hoog te liggen. Blijkens Rijkert Koek's opmer¬ 
king zocht men deze hogere ligging van het geschut te bereiken door de holte te vergroten 
met gelijktijdige verbreding voor de stabiliteit. Deze bouwmeester zag wel in dat deze 
veranderingen tevens invloed konden hebben op de snelheid. Hij heeft tenminste in 1747 in 
enige op papier gezette gedachten, 20) sprekende over het project van nieuwe schepen van 
50-52 stukken, opgemerkt dat enkele 50-ers uit 1708 en 1709 zeer goed voldeden, "doch 
sedert men (om de zeilage) de schepen scherper bouwt, (waardoor dus dieper gaan) bouwt 
men ze breeder en dieper", waardoor in 1725 enige schepen van andere afmetingen zijn 
gebouwd. Doch ook dit vindt hij niet voldoende, daar ook die schepen het kanon niet ver 
genoeg boven water hadden, 21) zodat hij ze dan een nog grotere holte wil geven; een ver¬ 
dere indicatie dus van het in de praktijk zoeken naar een compromis. 

b) Tweede kwart van de eeuw: de Engelse scheepsbouwers 

Dat men gedurende het eerste kwart van de eeuw voor de oplossing van de problemen van 
vergroting naar Engeland keek en niet naar Frankrijk, dat toch zeer snelle schepen bouw¬ 
de, is verklaarbaar. Met Engeland waren wij politiek verbonden, Frankrijk was de (po¬ 
tentiële) vijand. Daar de Engelse scheepsbouwers minder gebonden waren aan een diep¬ 
gang, konden zij in principe beter bezeilde schepen bouwen. Toch vind ik bij Charnoek 
nog, dat tijdens de expeditie van Forbin naar Schotland (1708) de Fransen slechts die 
schepen verloren die zij oorspronkelijk op de Engelsen veroverd hadden 22) Of er dus 
voldoende reden was, te verwachten dat een Engelse scheepsbouwer onder Hollandse om¬ 
standigheden ook hier te lande een beter schip zou bouwen lijkt mij, ondanks de klachten 
van vele officieren niet zonder meer bewezen. Men moet hierbij ook bedenken dat deze 
klachten dikwijls afkomstig geweest zullen zijn van de kapiteins van ons konvooiërs en dat 
men gedurende de jaren 1710-1725 in die dienst, in verband met de samenstelling van 
onze vloot, dikwijls gebruik zal hebben moeten maken van schepen van 50 stukken en 
meer, die uiteraard minder bezeild waren dan vijandelijke kapers. 
Men speelde echter reeds lang met de gedachte een Engelse scheepsbouwer aan te trekken, 
zelfs al in de tijd dat onze marine nog een vooraanstaande plaats innam. Dat blijkt uit de 
in 1695 geuite wens van de admiraliteit van de Maze, een Generaal-Directeur van den 
Staatsscheepsbouw te benoemen en daarvoor een Engelsman te kiezen. 23)'In 1727 be¬ 
noemde de Amsterdamse admiraliteit dan onder invloed van de vele critieken van Amster¬ 
damse officieren, Thomas Davis als timmermansbaas; de eerste van drie opvolgende 
Engelsen: Davis, Charles Bentam en John May. 
Deze benoeming luidde een tijdperk in van grote verschillen van mening over de "Holland- 
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se" bouwwijze, die conservatief en de "Engelse" die vooruitstrevend geacht werd. Amster¬ 
dam en de Maze speelden daarbij wel de belangrijkste rol: in Amsterdam de elkaar opvol¬ 
gende Engelsen en later hun Hollandse leerlingen Van Ghent en Mast en in Rotterdam de 
familie Van Zwyndregt, waar vaders en zoons elkaar gedurende bijna een eeuw opvolgden. 
Dat men ook in Rotterdam niet ongevoelig was voor de Amsterdamse argumenten bleek 
bijvoorbeeld wel, toen in 1738 de admiraliteit van de Maze in Londen een houten scheeps¬ 
model aankocht met uitneembare dekken, om ook de binnenconstructie goed te kunnen zien 
24) en aan Paulus van Zwyndregt opdroeg de "Rotterdam" (64/66) nauwkeurig daarnaar 
en volgens tekeningen daarvan te laten bouwen. 25) Wellicht vertrouwde men Paulus niet 
voldoende, daar bij de Maze van 1710 tot 1735 slechts zeer weinig schepen gebouwd wa¬ 
ren. Deze "Engelse" "Rotterdam”, die in 1741 gereedkwam, mat 156/151 x 42 x 19’. 
Vergeleken bij Davis' al in 1728 gebouwde "Provintie van Utrecht” (64) van 156 3/4 x 44 
x 19 ziet dit door de Heren der admiraliteit aan hun baas voorgeschreven model er nu 
niet bepaald vooruitstrevend uit, temeer waar Bentam een 64-er in 1741 reeds 160 x 44 x 
19' bouwde ("Damiaten"). Al lopen de verhoudingen van deze schepen (L/B resp. 3, 59 en 
3, 55; B/H resp. 2, 21 en 2, 31) niet zoveel uiteen, indien men de "Rotterdam” pp Holland¬ 
se solide en zware wijze bouwde en de "Provintie van Utrecht" met Engelse lichte boven¬ 
bouwen, dan lijkt het mij waarschijnlijk dat de "Rotterdam" ondanks de Engelse vormge¬ 
ving de laag wel weer eens niet ver genoeg boven water gehad zal hebben: Helaas ont¬ 
breken daarover beoordelingen. 
Paulus van Zwyndregt heeft weinig gelegenheid gehad het voor- of nadeel van de bouw¬ 
wijze van de "Rotterdam" na te gaan, daar hij nog slechts enkele schepen bouwde tot zijn 
dood in 1750. De benoeming van zijn opvolger heeft door het onbeslist blijven van de me¬ 
ningsverschillen tussen de "Hollandse" en de "Engelse" bazen nogal wat vertraging onder¬ 
vonden en er was ook de voorwaarde aan verbonden dat Leendert eerst een fregat zou 
bouwen dat het moest opnemen tegen een in Amsterdam gebouwd gelijksoortig schip van 
dezelfde grootte. Het schip van Van Zwyndregt werd wel de in 1752 gebouwde "Oranjezaal" 
(20): 120/116 x 33 x 13^', die in 1753 zeilde tegen May's "Triton" (1753): 122 x 34 x 13'. 
26) 
Dat de "Hollandse" bouwmeesters in hun hoofdafmetingen conservatief bleven, al volgden 
zij de algemene neiging tot vergroting, is wel een onmiskenbaar feit als men de schepen 
van Paulus en Leendert van Zwyndregt vergelijkt met die van Bentam en May (zie tabel 
II). De bouwmeesters van het Noorderkwartier dachten meest wel in de lijn van die van de 
Maze: een 52-er uit 1728 van 140/136' en een 64-er van 1720 van 145/141' zijn wel rijke¬ 
lijk klein. Zeeland had wat meer zijn eigen ideeën en bouwde bijvoorbeeld in 1703 een 
64-er van 156/151' en in 1733 een 58-er van 146/141'. Maar Leendert van Zwyndregt ver¬ 
dedigt in zijn bekende in 1757 geschreven boek 27) nog charters die kleiner zijn dan die 
welke omstreeks 1747 werden vastgesteld en in 1757 reeds lang weer overtroffen, zoals 
bijvoorbeeld: 3e charter: 153' - 6" x 42’ - 6" x 19' en 4e charter: 140 x 40 x 18', (lengte¬ 
maten "over stevens"). Toch heeft Van Zwyndregt wel gelijk wanneer hij in zijn boek 
(pag. 45) de "tans gevolgde mode" bekritiseert, de charters per 10 stukken ook 10 voet 
lengte meer te geven (zie de charters van 1747). Zo iets is onredelijk, want zo komen de 
zware stukken in de grote charters dichter bijeen dan de lichte stukken in de kleine. Pas 
in de tijd van Pieter van Zwyndregt Pauluszn, de broer van Leendert, die in 1764 baas 
werd, komt er wat meer overeenstemming tussen de afmetingen die de Amsterdamse 
bouwers en die van de Maze aan hun schepen gaven. 

c) Tweede helft van de eeuw 

Bouwde Bentam zijn schepen groter dan Davis, May bouwde dadelijk weer groter dan 
Bentam. Ik vermoed dat hij zijn meer vooruitstrevende ideeën ontleende aan de ervaringen 
van de Engels-Franse zeeoorlog (1756-1763), waaruit de Engelsen ook zoveel leerden. 
Zijn Rotterdamse collega Pieter van Zwyndregt Pzn. gaf blijk van minder conservatisme 
dan zijn broer Leendert, hetgeen duidelijk uit vergelijking van de waarden uit Tabel n 
blijkt. Of hij uit eigen initiatief daartoe kwam (hij had in 1765 reeds een 30-jarige erva¬ 
ring als baas achter de rug), of dat er meer eenheid bij de admiraliteiten ontstond, bij¬ 
voorbeeld op order van de Staten-Generaal, is mij niet gebleken. Wel kom ik omstreeks 
1771 bij de voorbereiding (?) voor de inspanning van 1780/84 aanvragen tegen voor begro¬ 
tingen vanwege de Staten-Generaal en gezamenlijke opgaven daarvan door beide bazen, 28) 
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hetgeen zou kunnen wijzen op beide oorzaken tegelijkertijd: er ging meer leiding uit van 
de Staten-Generaal, maar er ontstond ook een betere verstandhouding en wederzijds be¬ 
grip tussen de bazen. 
In de zeventiger jaren van de eeuw ontstond internationaal de neiging de kracht van een 
marine in schepen van 74 stukken te zoeken. Dit komt voor de Hollandse zeemacht goed 
van pas, getuige een advies van Van Kinsbergen 29) dat ik omstreeks 1778/80 meen te 
mogen dateren, waarin hij zijn wensen omtrent de 74-ers te kennen geeft. Hij zegt daarin 
onder meer dat wij, omdat wij wegens de diepgangsbezwaren toch geen grotere schepen 
kunnen bouwen, de 74-ers zo sterk moeten maken dat zij het gevecht met een driedekker 
aankunnen. Daartoe zou hij ze een onderste laag van 36-ponders willen geven en een twee¬ 
de laag van 24-ponders, met nog carronades op het halfdek. De lengte zou hij in plaats 
179 voet, 181 h 182 voet willen maken. Wat betreft het geschut schijnt zijn advies wel op¬ 
gevolgd te zijn, niet de betreffende de lengte. 
Het belang van de 74-ers komt goed tot uiting in de adviezen die wij - eindelijk - van 
Franse zijde bekwamen. In een memorie over de in 1782 voorgestelde charters, geschre¬ 
ven door de heer Groignard, "ingénieur général et capitaine des vaisseaux et des ports 
de la Marine franqaise" vind ik vermeld dat de Fransen de 64-ers zelfs als linieschepen 
hebben afgeschaft, en dat hun marine bestaat uit 74-ers met enkele 80-ers en enige zeer 
grote tot 118 stukken. Men vindt daar van de 64-ers: dat ze niet veel lichter worden dan 
een 74-er en dus weinig minder kosten, terwijl hun artillerie in verhouding tot de kosten 
van het schip veel minder zwaar is. Zouden we het geschut verzwaren dan zou de benodig¬ 
de breedte toch weer tot de afmetingen van een 74-er leiden. Groignard vergelijkt meer 
de Hollandse voorstellen met de Franse praktijk en zegt: wfj doen het zó, dan dat hij op¬ 
bouwende kritiek levert. Hoogstens geeft hij het advies, dat wij niet in de fout moeten ver¬ 
vallen 64-ers te bouwen omdat onze zeegaten zo ondiep zijn, want, zegt hij: een 64-er moet 
van bijna even zwaar hout gemaakt worden als een 74-er en zal dus geheel andere propor¬ 
ties en zeileigenschappen verkrijgen dan dat type; hij adviseert daarom een 74-er wat 
minder stukken te geven. 
May bestrijdt dit rapport in 1784 30) met een verhandeling over ons geschut op een 64-er 
in vergelijking met het Franse en met de opmerking dat wij wel degelijk 60-ers en 50-ers 
nodig hebben voor het tot zwijgen brengen van kustbatterijen bij kleine expedities. Een 
ernstig verwijt van May aan Groignard is echter dat deze een verkeerde verhouding van de 
Franse tot de Amsterdamse voet hanteert, namelijk 11 : 10. Dit moet zijn: 1068 : 942 
(volgens Van Yk is de Parijse voet 31, 9 cm.; deze laatste verhouding komt daarmede dus 
overeen). Dit geeft uiteraard foute konklusies voor zover het absolute waarden van afme¬ 
tingen betreft (bijvoorbeeld hoogte van de laag). 
Een andere Franse bespreking komt van de hand van een zekere heer Coulonie (vrij on¬ 
leesbaar, wellicht van de heer Coulomb, die Duhamel du Monceau in zijn voorrede tot 
zijn boek 31) noemt als "constructeur des vaisseaux dus Roi h Toulon"), die vanuit Toulon 
schrijft, op 20 juli 1784, 32) dat de stabiliteit te gering is in vergelijking met de in zijn 
ogen perfecte Franse schepen en dat het hem verwondert dat de 70-ers de keuze hebben 
uit 24-ponders of 18-ponders op het bovendek. Dat geeft toch geheel verschillende stabi¬ 
liteit? Dit zou mijns inziens verholpen kunnen worden door een andere belading. 
Udemans, de baas in Vlissingen, heeft nog enige kritiek op de ontwerptekeningen van deze 
charters en ook Van Zwyndregt schrijft nog daarover. Udemans, dat de holte te klein is 
- maar hij heeft in Zeeland geen last met de diepgang - en Van Zwyndregt is bang dat de 
toplast van het geschut te groot wordt voor de stabiliteit. 33) 
Veel invloed hebben deze kritieken, ook de Franse, niet gehad; de afmetingen waren im¬ 
mers reeds op 30-9-1782 vastgesteld. De Staten-Generaal hadden bevolen dat tekeningen 
gemaakt moesten worden en, zoals hiervóór reeds aangestipt, zullen de diverse bazen 
hier en daar naar eigen inzicht wel kleine afwijkingen hebben ingelast. Zie Udemans: "als 
men de scheepen van 70 stucken na dit plan moet bouwen men die dan bepaale op 23 voet 
diep in het ruym en wel uyt de bovenkand der kiel, en niet uyt de binnenspond, zooals be¬ 
paald was (dog waar aan d'heer Van Genth zig niet heeft gebonden in zijne teekening"! 
Hoe de werkelijke uitvoering werd is met de nodige reserve voor de twijfelachtige exact¬ 
heid van alle opgaven uit deze eeuw, uit tabel II te zien. 34) 
Was door het beleid van de Staten-Generaal in de 80-er jaren dus reeds een zekere een¬ 
heid ontstaan, een eenhoofdige leiding van de technische zaken kwam pas tot stand na de 
stichting van de Bataafse Republiek, toen in 1795 P. Glavimans werd benoemd tot Con- 
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structeur-Generaal voor alle 's Lands werven. Dat toen de Franse principes ook hier wer¬ 
den doorgevoerd blijkt wel daaruit, dat alle 68-ers in 1795 en volgende jaren tot de afme¬ 
tingen van de 74-ers werden gebracht, n.1.: 180 x 48 x 2I5'. Zowel Glavimans in Rotter¬ 
dam als Dorsman in Amsterdam en de Zeeuwse bouwmeester bouwden ze zo. Aan het 
einde der eeuw werden er zelfs weer enige grotere gebouwd, 80-ers van de afmetingen 
195 x 51 x 22'. 

Volgden de grote fregatten van 50 h 56 stukken de ontwikkeling van de linieschepen wel, 
de kleinere charters werden gedurende de gehele eeuw in allerlei verscheidenheid gebouwd. 
Dit stond dikwijls in verband met de bewapening. Uit een discussie in 1747 tussen Zwyn- 
dregt en Bentam blijkt dat omstreeks die tijd verschil van mening bestond over het dra¬ 
gen van het geschut in de 30-ers en de 40-ers in één of in twee "lagen", hoewel deze sche¬ 
pen Wel steeds twee dekken hadden. Hoewel ik hierop in het hoofdstuk bewapening nog te¬ 
rugkom, lijkt het mij hier de plaats deze discussie in het kort te bespreken. 
Bentam is voor de fregatten van 36 tot 50 stukken voor een volledige "laag" op het boven¬ 
dek en een aantal zware stukken op het onderdek, voor een 30-er bijvoorbeeld 22 zespon¬ 
ders boven en 8 twaalfponders onder, terwijl Van Zwyndregt de batterij eveneens op het 
bovendek wil leggen, maar geen stukken op het onderdek, wel op het halfdek. Waartegen 
Bentam het bezwaar heeft dat het gewicht dan te hoog komt te liggen. Maar daar staat het 
argument van Van Zwyndregt weer tegenover, dat de stukken op het onderdek reeds bij 
kleine hellingen onbruikbaar zijn. Bentam wil de 40-ers in allen gevalle twee lagen geven. 
In 1757 verdedigt Van Zwyndregt in zijn boek het fregat van één laag nog weer, maar vóór 
1781 is bij de Maze geen 40-er meer gebouwd, zodat deze mening slechts academische 
waarde heeft. In 1784 komt May dan nog weer op voor het tweedeksfregat tegenover het 
eendeks. De ondervinding leert volgens hem dat deze laatste niet opgewassen zijn tegen de 
eerste en dus ongeschikt voor convooien. 35) 
Dat onze scheepsbouwers goed op de hoogte waren van de ontwikkeling in het buitenland 
wordt wel geïllustreerd door het feit dat deze discussie ook in Frankrijk en Engeland ge¬ 
voerd werd. Duhamel du Monceau 36) zegt in 1758 dat sinds enige tijd een fregat van 30 
stukken 26 stukken op één dek voert en 4 op de kampanje, hetgeen beter is omdat de stuk¬ 
ken op de onderste laag van de vroegere schepen, bijvoorbeeld 20 op het bovendek en 8 op 
het onderdek, te dicht bij het water lagen en bij De La Roncière 37) vind ik, dat de Or¬ 
donnantie van 1765 zelfs de 50-ers één laag geeft. Engeland voerde de fregatten van één 
laag voor wat betreft de 40-ers pas in 1797 in, 38) de kleinste charters hadden dit reeds 
langer. Anderson 39) meent dat de kleine fregatten geleidelijk groeiden uit schepen van 
24 tot 32 stukken met twee dekken, maar met slechts 1 of 2 stukken op het onderste dek 
en daar verder roeivermogen. In Engeland werden volgens hem de eerste schepen van 28 
of 32 stukken met één laag en zonder roeivermogen in 1756/57 gebouwd; in Frankrijk wel 
iets eerder. 
Voor Holland vind ik in de lijst van Asmus dat de "Argo" (1772, 149’ - 9" jc 40’ - 4" x 17' - 
7") het eerste fregat van 40 stukken en één laag is en de "Hector" (1784, 46 stukken, 145 
x 41 x 17' - 9") de laatste 40-er in twee lagen. Vergelijken we de "Argo" of de even lange 
en gelijk bewapende "Medea" van 1781 met de "Hector" van 1784 dan zou het fregat van 
één laag van 40-46 stukken 149' - 9" lang zijn en dat van twee lagen 145', waarbij "Medea" 
dan nog 6 stukken minder heeft op de grotere lengte. De 40-ers van Van Zwyndregt uit 
1781 met 152' - 3" lengte en de 44-ers van 160' in 1796 zullen dan ook wel één laag gehad 
hebben. 
Schepen met slechts één dek ben ik niet tegengekomen; zelfs het ontwerp uit 1767 van J. 
de Vlamingh van een schip van 20 stukken en dat van de "Boreas" (24 stukken) uit hetzelf¬ 
de jaar 40) hebben één laag, maar twee dekken (beide evenveel met nog enige poorten op 
het onderste dek). Het komt mij voor dat men bij deze laatste schepen en ook bij andere 
schepen van minder dan 40 stukken niet mag spreken van zuivere schepen met één laag; 
de poorten in de onderlaag, al zijn het er weinig, kunnen bewapend zijn. Dit laatste is 
bijvoorbeeld zeker het geval bij de "Thetis" (36 st. , 1766) waar op de tekening duidelijk is 
aangegeven dat er 4 stukken van 8 pond per zijde in de onderste laag geprojecteerd zijn 
en ook een tekening van 36-er uit 1762 door W.L. van Ghent 40) wijst daarop. Daar zijn 
13 poorten per zijde op het bovendek en 5 per zijde op het onderdek, die dus bewapend 
geweest moeten zijn om aan een totaal van 36 stukken te komen. Uit de bewapeningslijsten 
die hierna nog zullen volgen en uit de mededeling omtrent de "Argo" zou ik willen afleiden 
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dat in de Republiek de poorten op het onderdek pas in het vierde kwart van de eeuw vrij¬ 
wel geheel vervielen (Zie bijvoorbeeld de gegevens van de admiraliteit Friesland uit 1783 
in die betreffende lijsten). 

(wordt vervolgd) 

NOTEN 

1. Bijvoorbeeld: J.R. Bruijn, De admiraliteit van Amsterdam in rustige jaren 1713 - 
1751, Amsterdam/Haarlem 1970, met name de conclusie; C.N. Fehrmann, Onze 
vloot in de Franse tijd, Den Haag 1969, pp. 5-13. 
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zijn zij dikwijls teruggebracht van "lengte over stevens" tot "lengte over dek" in de 
verhouding Ls : Ld = 1, 03. (zie hiervoor mijn artikel in "Mededelingen" 20(maart 
1970), 25 - 34). 
- De admiraliteiten waartoe de schepen behoren, worden meestal aangeduid met hun 

beginletters; A, M, NKw, Z, Fr. 
- Het teken ' duidt voeten aan, het teken " duimen. Worden van een schip twee leng¬ 

ten gegeven, dan zijn dit respectievelijk de lengte over stevens en die over dek, in 
boven gegeven verhouding. 

A.A. staat voor: Algemeen Rijksarchief, Admiraliteits-Archieven. 
NHSM staat voor: Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum. 
Mus. R'dam staat voor: Maritiem Museum "Prins Hendrik", Rotterdam. 2 
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13. Charnock (op cit.) III, p. 52 
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berekeningsmethode toepaste waarbij hij exact de te verwachten diepgang kon vast¬ 
stellen. Dit moet dan wel een berekening van de waterverplaatsing geweest zijn. Het 
was een diep geheim en nergens is mij gebleken dat Deane dit aan het nageslacht heeft 
weten over te brengen. 
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MENGELWERK 

Het wapen van de ’Royal Charles’ op de Marinewerf te Rotterdam 1838 

Dr. H. J. de Graaf 

De zeeofficier Quirinus Maurits Rudolf Verhuell, neef van de admiraal Carel Hendrik 
Verhuell, wiens naam op de Are de Triomphe te Parijs prijkt, was een veelzijdig man. 
Behalve marineman - hij nam deel aan de acties der Bataafse flottille in 1804 en 1805 en 
werkte mee aan het bedwingen van de opstand op Saparoea in 1817 - was hij een bekwaam 
tekenaar, beoefende vlijtig als amateur de entomologie en had een vlotte pen, waardoor 
hij verschillende boeken het licht deed zien, zoals "Herinneringen van eene reis naar 
Oost-Indiën" (1835-36), "Mijne eerste Zeereis" (1842) en "Leven en karakter van Karei 
Hendrik Graaf Verhuell" (1847), dat door niemand minder dan door Thorbecke gunstig be¬ 
sproken werd (Historische Schetsen, p. 135). Bovendien ligt er op het Rijksarchief in 
Arnhem nog een onuitgegeven, weinig benutte autobiografie van een achthonderd bladzij¬ 
den slecht leesbaar schrift in een hoogst eigendunkelijke spelling, die ons doet afvragen, 
hoe het komt, dat Verhuell's uitgegeven werken zo feilloos gespeld zijn. De oorzaak ligt 
waarschijnlijk bij de predikant der Waalse gemeente, ds. Delprat, wie hij zeer dankbaar 
was voor het nazien der drukproeven! 
Verhuell begon deze kostbare levensherinneringen in de tijd, toen hij nog te Rotterdam 
op 's Rijks werf werkzaam was, eerst als onder-equipagemeester, toen als equipage¬ 
meester en na het overlijden van admiraal Ruysch, als hoofd der Marinewerf, eerst (in 
1839) als waarnemend hoofd, drie jaar later ook officieel, tot de werf in 1850 opgeheven 
en Verhuell gepensioneerd werd. Te Arnhem zette hij het werk aan zijn Mémoires voort, 
tot enige jaren voor zijn overlijden in 1860. Het lijvige handschrift bevat een vrij uitvoe¬ 
rig en levendig relaas zijner lotgevallen, beginnende met zijn kinderjaren, van 1787 tot 
1803, die vrij uitvoerig behandeld worden, uitvoeriger dan zijn Rotterdamse tijd (1822- 
50). Het geschrift vormt daardoor een welkome aanvulling voor al het biografisch mate¬ 
riaal, dat reeds in de drie bovengenoemde uitgegeven werken besloten ligt. Pas tegen het 
einde van zijn werk gaat hij zich beperken en verhaalt, behalve zijn verschillende benoe¬ 
mingen en wat daaraan vast zat, vrij veel over de officiële bezoeken, die allerlei hoogge¬ 
plaatste personen aan de Rotterdamse werf brachten, als koning Willem II, tsaar Nico- 
laas van Rusland (twee maal), grootvorstin Helena van Rusland enz. Hoogst belangwekkend 
is het verslag van de aankomst en het vervoer van de extra-zware lijkkist van koning 
Willem I in december 1843 en de spanning die dit op de werf en bij Verhuell veroorzaakte. 
Ook heeft Verhuell de broeder van de hertog van Wellington, Richard Colley Wellesley 
(1760 - 1842) op bezoek gehad in 1839. Deze heer was van 1797 tot 1805 gouverneur-gene- 
raal der Engelse bezittingen in India geweest, en van 1809 tot 1812 foreign secretary. In 
1797 was hij tot Engelse peer verheven en in 1797 tot Iers markies (de familie kwam na¬ 
melijk uit Ierland). Het was dus niet de eerste de beste nieuwsgierige toerist die Verhuell 
op de Marinewerf rondleidde. Feitelijk was dit de taak van zijn chef de admiraal jhr. 
H. A. Ruysch geweest, die sedert 1830 directeur en commandant der Marine in het Hoofd- 
Departement van de Maas was, om de hoge gast te begroeten, doch deze leed waarschijn¬ 
lijk reeds aan de ernstige en afmattende ingewandskwaal, die hem op 14 november 1839 
ten grave zou slepen, zodat hij de ontvangst van de Britse gast gaarne aan Verhuell over¬ 
liet. Tijdens dit bezoek is ook het bekende wapen van het Engelse oorlogschip de Royal 
Charles ter sprake gekomen, dat nu een pronkstuk van de afdeling Nederlandse Geschie¬ 
denis van het Rijksmuseum te Amsterdam vormt. Het is daarom belangwekkend het be¬ 
treffende deel van Verhuell's Memoires hier over te nemen: 

"Korte tijd voor de ziekte van den Admiraal Ruysch liet zich de Marquis van Wellesley, 
broeder van Lord Wellington, aankondigen, om de werf te zien, met zijn gevolg. Ruysch 
gaf mij te kennen, dat hij geen lust had met den Engelschman rond te drentelen. "Trek 
Uwe montering aan, Ver Huell en ontfang hem. Ik ben onwel". 
Toen deze Lord vergezeld van een aantal Heeren de wapenkamer binnentrad, viel zijn 
oog dadelijk op het Engelsche wapen, overblijfsel van de Royal Charles door De Ruyter te 
Chattam veroverd, in Hellevoetsluis gesloopt, daar het toevallig door de S.B.N. Maij in 
een vergeten hok terug is gevonden - en hij vroeg mij: "How can that be, our arms?". 
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Ik vertelde hem de geschiedenis van dat wapenschild. "Oh I recalled perfectly well", en 
zonder een woord verder te spreken, ging hij voort; eerst lang daarna, in één der maga¬ 
zijnen zijnde, ging hij voor mij staan, zeggende: "You shall never do it again". Ik was het 
reeds vergeten en vroeg, wat zijn Lordschap meende; "Burn our ships", was het korte 
antwoord. "That may be", zeide ik, "but it is a golden page in our History, that never will 
be torn out". 
Ik las op de gezigten der Engelschen, dat zij mijn gezegde toejuichten. Zij zwegen echter 
uit eerbied voor de Hooggeplaatsten Lord stil, schijnbaar ontevreden over deze kinder¬ 
achtige wrevel over een heldendaad, die geheel Europa met ontzag en verwondering ver¬ 
vulde. Al de Engelschen, die vroeger dat wapen hadden gezien, riepen uit: "That is a 
Glorious Trophée. -" 

Gelijk bekend, is de Royal Charles in 1673 te Hellevoetsluis gesloopt waarbij politieke re¬ 
denen zekere rol hebben gespeeld. Daarbij werd het wapen van het schip gescheiden en be¬ 
landde ten slotte, gelijk Verhuell opmerkt, in een hok. Daar bleef de machtige trofee, tot 
zij door de schout-bij-nacht J.S. May toevallig werd ontdekt en aan de vergetelheid ont¬ 
trokken. Deze was van 1814 tot 1827 Directeur en Commandant der Marine in het Hoofd- 
Departement van de Maas, en was als zodanig in staat zijn belangrijke ontdekking en zijn 
daad van eerherstel te verrichten. Het wapen hing in het Marine-magazijn boven de in¬ 
gang van de wapenkamer, een waardige plaats. Wat de Britse bezoeker betreft, blijkbaar 
heeft hij dezelfde mentaliteit als zijn broeder, de Iron Duke, wie een secundaire geaard¬ 
heid wordt toegeschreven. Pas later komt hij op zaken terug waar een ander, Verhuell, 
al lang niet meer over denkt. 
Verhuell, die gelijk gezegd, een vaardig tekenaar was, maakte van het wapen van de Royal 
Charles, dat feitelijk in zijn huis hing, daar hij met zijn gezin éen deel van het gebouw op 
de Marinewerf bewoonde, een fraaie tekening, die gebruikt werd voor een litho, welke 
het tweede deel van J. CL de Jonge's Geschiedenis van het Nederlandsche Zeewezen illus¬ 
treerde (Haarlem, 1859 , p. 198). 
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Een documentatiesysteem voor de Nederlandse zeevisserijgeschiedenis (VISDOC) 

Dr. J.P. van de Voort. 

Sedert enige tijd beschikt het Visserijmuseum te Vlaardingen over een documentatiesys 
teem voor de geschiedenis van de Nederlandse zeevisserij, aangeduid met "VISDOC". 
Aanleiding tot dit project - uitgevoerd met financiële steun van het Ministerie van C. R. M, 
- was de constatering, dat de documentatie van literatuur, voorwerpen en afbeeldingen 
in de maritieme musea veel te wensen overliet. Een experimenteel documentatieproject 
zou duidelijkheid moeten verschaffen omtrent de voorwaarden die een meer efficiënte ont¬ 
sluiting van maritieme collecties stelt. Als eerste onderdeel werd de visserij gekozen, 
omdat tot voor kort geen enkele instelling zich in het bijzonder met documentatie van zee¬ 
visserijgeschiedenis bezig hield. Bovendien is de zeevisserij het meest verwaarloosde 
onderdeel van de historiografie en maritieme documentatie. 1) In 1969 werd de Commis¬ 
sie Documentatie Nederlandse Zoutwatervisserij (voorzitter Dr. R.E.J. Weber) gevormd, 
waarin maritieme historici en vertegenwoordigers van maritieme musea zitting hebben. 
VISDOC beperkt zich tot de Nederlandse zoutwatervisserij, d.w. z. de visserij op de 
Noordzee vanuit Nederland beoefend, op de Zeeuwse stromen tot de uitvoering van de 
Deltawerken, op de Zuiderzee tot de afsluiting (1932). Het systeem ontsluit zowel lite¬ 
ratuur als collecties, voorwerpen en afbeeldingen. De toegang wordt gevormd door tref¬ 
woorden, zowel alfabetisch als systematisch (U.D.C.) gerangschikt. VISDOC wordt in 
twee fasen uitgevoerd: eerst de literatuurdocumentatie en vervolgens de objectendocumen- 
tatie (voorwerpen en afbeeldingen). Voor elk wordt een "thesaurus” aangelegd. Thesaurus 
betekent "schat aan kennis", zoals een encyclopedie en een woordenboek; toegepast op de 
documentatie een lijst van trefwoorden of een trefwoordensysteem. 
De literatuurthesaurus, waaraan drie jaar is gewerkt, bestaat uit twee gedeelten, een 
alfabetisch en een systematisch deel. In het eerste staan ca. 2500 trefwoorden alfabe¬ 
tisch gerangschikt. Een beperkt aantal daarvan (ca. 1/5) is afgedrukt in hoofdletters. Dat 
zijn de "descriptoren". Alleen met die trefwoorden mag de inhoud van een boek of tijd¬ 
schriftartikel aangegeven worden. Daarom wordt bij alle andere trefwoorden verwezen 
naar de te gebruiken descriptoren. Feitelijk is de thesaurus een kunsttaal. De inhoud van 
boeken en artikelen enerzijds en de gestelde vragen anderzijds worden "vertaald" in des¬ 
criptoren en kunnen dan met elkaar vergeleken worden. 
Om snel en efficiënt te kunnen vergelijken is voor elke descriptor een "doorzichtponskaart" 
2) aangelegd. Op deze kaart kunnen de nummers worden geponst van maximaal 14. 000 
documenten waarin die descriptor voorkomt. Elke vraag wordt nu vertaald in een aantal 
descriptoren; de ponskaarten van deze descriptoren legt men op elkaar op een lichtven- 
ster; de gaatjes (de nummers van documenten) waar licht doorvalt, vertegenwoordigen de 
documenten die aan de gestelde vraag beantwoorden. Op deze wijze is het mogelijk com¬ 
plexe vragen zoals bijvoorbeeld "financiële gegevens omtrent vissersweduwen- en wezen¬ 
fondsen te Scheveningen in de tweede helft van de negentiende eeuw" onmiddelijk te beant¬ 
woorden, mits het documentatiesysteem daarover natuurlijk literatuurgegevens bevat. 
Teneinde gebruikers van VISDOC een indruk te geven van wat het systeem inhoudelijk te 
bieden heeft, volgt hier een opsomming van de belangrijkste categorieën descriptoren: 
instellingen, verenigingen, musea, godsdienst, kwantitatieve gegevens, politiek, econo¬ 
mie, arbeid, belastingen, visaanvoer, industrie, consumptie, wetgeving, bemanning, 
overheid, sociale zorg, verzekering, onderwijs, handel, volkskunde, zeevaartkunde, vis, 
gezondheidszorg, techniek, havens, scheepsbouw, schepen, visserij, vistuig, zeevisse¬ 
rij, viskwekerij, interne bedrijfsorganisatie, vloot, bedrijven, financiering, visconser- 
vering, instrumenten, taalkunde. 
Vooral de onderstreepte categorieën bevatten vele descriptoren zoals bijvoorbeeld be¬ 
namingen van vissen bij "vis", scheepstypen bij "schepen" en vistechnieken bij "vistuig". 
Vele onderwerpen worden gevormd door combinatie van descriptoren: "haring" en "zee¬ 
visserij" geeft haringvisserij, etc. Bovendien kunnen alle descriptoren worden gecombi¬ 
neerd ("gecoördineerd") met descriptoren van tijd, bijvoorbeeld 17e eeuw of 19e eeuw 
tweede helft, en met descriptoren van plaats, zoals Zuid-Holland, Scheveningen of Zout¬ 
kamp, etc. Door de genoemde coördinatie bij de vraagstelling is het mogelijk de in het 
systeem aanwezige literatuur over zeer specifieke onderwerpen onmiddelijk te vinden. 

45 



Verder zijn er afzonderlijke toegangen op eigennamen, die het mogelijk maken literatuur¬ 
gegevens te vinden over bepaalde personen, bepaalde schepen en bepaalde instellingen en 
bedrijven. Op dit moment zijn ruim 700 publikaties in VISDOC verwerkt. Ca. 2000 publi- 
katies, vooral tijdschriftartikelen, liggen op verwerking te wachten, d.w.z. analyseren 
van de inhoud, "vertalen" in descriptoren, ponsen van de documentnummers in de door- 
zichtponskaarten en tenslotte het opbergen van de documentfiches in de catalogi (nume¬ 
riek en alfabetisch). 
Sedert november 1973 is de objectenthesaurus (voorwerpen en afbeeldingen) in voorbe¬ 
reiding. De objectendocumentatie zal op dezelfde wijze worden ingericht als de literatuur- 
documentatie. De trefwoorden worden verzameld op basis van de collecties van het Vis- 
serijmuseum en de visserijcollecties van andere maritieme musea. Daarnaast worden 
ook encyclopedieën en woordenboeken gebruikt. De descriptoren in de objectenthesaurus 
zullen in belangrijke mate verschillen van die in de literatuurthesaurus: er zullen daarin 
minder descriptoren voorkomen die abstracte begrippen aanduiden en meer descriptoren 
die concrete zaken aanduiden (benamingen van voorwerpen, grondstoffen, etc.). 
Een probleem bij de ontsluiting van collecties objecten is, dat in feite niet de collecties 
zelf toegankelijk worden gemaakt, maar de beschrijvingen van de objecten in die collec¬ 
ties. Zijn de objecten foutief of onvoldoende beschreven, dan zal het documentatiesysteem 
niet goed functioneren, want het levert slechts die informatie die er van te voren inge¬ 
stopt is. De objectendocumentatie zal over ca. drie jaar operationeel zijn. 
De betekenis van het VISDOC-project ligt niet alleen in de ontsluiting van literatuur, voor¬ 
werpen en afbeeldingen met betrekking tot de geschiedenis van de Nederlandse zeevisse¬ 
rij. Er kan ook mee worden aangetoond, dat doorzichtponskaartsystemen een doelmatiger 
beheer van museale collecties mogelijk maken dan conventionele museumcatalogi. VISDOC 
tenslotte zou de eerste aanzet tot een documentatiesysteem voor de Nederlandse mari¬ 
tieme geschiedenis kunnen vormen. 

NOTEN 

1. H.A. H. Boelmans Kranenburg, Visserijgeschiedenis, een verwaarloosd onderdeel 
van de zeegeschiedenis, in: Vaart, tijdschrift voor binnenvaart, kustvaart en visserij 
1 (1961), nr. 3, pp. 32-36. 

2. Voor doorzichtponskaarten zie: Th.P. Loosjes, Over doorzichtponskaarten, in: 
Bibliotheekleven 49 (1964), pp. 432-438; C.P. Pronk, Enkele niet-conventionele ont¬ 
sluitingsmiddelen voor de kleine speciale bibliotheek, in: Open 4 (1972), pp. 692-696. 
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COLLECTIES 

The National Maritime Museum te Haifa 

Dr. Robert R. Stieglitz, Curator 

(In Mededelingen nr. 15, 1967, is een kort bericht geplaatst over het maritieme mu¬ 
seum te Haifa, dat toen nog op een voorlopige wijze was ondergebracht. In 1972 is daar 
verandering in gekomen; het onderstaande artikel van de hand van een der conservatoren, 
Dr. Robert R. Stieglitz, geeft een verslag van de ontplooiing der aktiviteiten). 
The lands of the East Mediterranean - the cradle of Western Civilization - were always 
connected with the sea and the rivers. Already in the Prehistoric periods boats travers¬ 
ed the waters of the Mediterranean and the Red Sea. In this region, there grew and de¬ 
veloped the art of seafaring and navigation. It was to increase our knowledge and interest 
concerning this area's maritime history that the National Museum, Haifa, was founded in 
1955. 
At that time, it consisted of a relatively small collection of maritime exhibits illustrat¬ 
ing seafaring. These has been gathered together by an officer serving in the Israeli Navy, 
Lt. Commander Arie Ben-Eli. His aim was to bring to light the history and evolution of 
shipbuilding and navigation mainly in the Mediterranean, the Red Sea and the Indian Ocean. 
From the beginning, the Haifa Municipality and the Israel Maritime League took great 
interest in the project, and went so far as to assure the maintenance and development of 
the Museum. With the generous aid of the Jack and Michael Morrison Charitable Found¬ 
ation (London), the Museum moved in 1972 from its modest quarters to a spacious new 
4-storey building, where its treasures are now appropriately exhibited. 
In the Mediterranean region, the National Maritime Museum of Haifa fulfils a special 
role, for it is almost unique in its large and varied display of archaeological exhibits and 
scale models of ships which illustrate 5. 000 years of maritime history. Here you can see, 
for instance, ancient Egyptian funerary boats and models of seagoing ships, King Solomon's 
famous "Tarshish-ships", the craft of the Phoenicians, Greeks, Romans and the vessels 
of the European explorers. 
Among the departments of the Museum are those dealing with Underwater Archaeology, 
Marine Ethnology, The Sea and Ships in Art, Fish in Ritual and Art, The Sea and its 
Deities, Marine Charts, Numismatics (maritime subjects on coins and medals) and 
Scientific Instruments (navigational, astronomical, surveying and time-keeping). These 
collections represent a precious record of Man's progressive efforts to traverse and mas¬ 
ter the seas. Of special interest are the collections of antiquities recovered from the sea 
bottom, which clearly illustrate how important seafaring was to the people who inhabited 
that region - then as now. 
What is perhaps surprising to learn is that the ancient Israelites were involved in mari¬ 
time matters. Yet this is amply proved by the exhibits of the Museum. In fact, the docu¬ 
mentary proof of Jewish seafaring is substantial, but more interesting than the written 
records is the Museum's collection of ancient Judaean coins, wall drawings and reliefs 
that show shipping as an important feature of Jewish life. This maritime activity began 
already when the Israelites moved down from the hills to the Mediterranean coast in the 
period of the Biblical Judges. Under David and Solomon, of course, Jewish interests also 
moved to the Red Sea and beyond as a result of the Phoenician-Israelite alliance. 
Later developments in Israelite seafaring are further illustrated by ship models based on 
murals of the Roman era as, for example, those found at the Jewish necropolis of Beth- 
Shearim, near Haifa, and at the Tomb of Jason in Jerusalem. Those models are especial¬ 
ly fascinating - for the visitor and student of nautical history alike. As an Israeli institu¬ 
tion, the Museum developed this subject of Israel and the sea: from ancient maritime 
activity, through the contribution of Jewish cartographers and scientists, to modern Is¬ 
raeli shipping. 
Developments in Mediterranean and Red Sea maritime exploits are displayed by sections 
dealing with Mediterranean Harbours and Islands, Arab Seafaring, Marine Cartography 
and Naval Battles. To complete the picture models of present day ships are exhibited. 
The Museum contains a marine and historical library, a graphic and cartographic section, 
auditorium, laboratories for archaeology and photography, workshop, a class-room for 
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school children, and research rooms. It serves as a center for scholars and students who 
want to learn and research, and its permanent exhibitions are a continuous source of sa¬ 
tisfaction and interest for the general public. To further knowledge about its activities 
and exhibits, the Museum publishes a Bulletin: Sefunim, as well as special publications 
concerning its various departments. 
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Het Museum voor de IJsselmeerpolders in 1972 

Het jaar 1972 had geen specifieke hoogtepunten ten aanzien van de musea voor de IJssel¬ 
meerpolders. In de verslagperiode was het museum voor het eerst het gehele jaar open. 
Het bezoek was voor deze situatie wel bevredigend met een aantal van ruim 27. 000. Er 
waren daaronder veel scholieren in schoolverband. Er wordt alle aandacht besteed aan 
de opvang van en de voorlichting aan de bezoekers, door middel van klankbeeld en door 
middel van rondleidingen. 
Van betekenis was het overbrengen van het kleine, 16de eeuwse vaartuig, na voorlopig 
te zijn gerestaureerd, van de werkplaats naar het museum te Ketelhaven, waar het werd 
geplaatst naast het grote, 17de eeuwse karveelgebouwde schip. 
Voor wat betreft de opgravingsmethodiek werd voortgegaan met de experimenten met het 
stereofotogrammetrisch opnemen en uitwerken van de opgravingen. Vooral voor wat be¬ 
treft de doorsneden deden zich met deze opnamen moeilijkheden voor die nog niet tot een 
bevredigende oplossing konden worden gebracht. De Meetkundige Dienst van de Rijkswa¬ 
terstaat te Delft leverde een belangrijke bijdrage aan de experimenten met deze opname¬ 
methodiek. De opnamen in het vlak gaven meest zeer bevredigende resultaten. De toege¬ 
paste mechanische ontgravingstechniek bood uiteraard mogelijkheid snelle voortgang te 
maken met de opgravingen. Hierdoor trad enige stagnatie op in de behandeling van het 
vondstenmateriaal. De uitwerking van de veldtekeningen van diverse opgravingen met de 
rapportering daarvan ondervindt eveneens door overmaat van werkzaamheden stagnatie. 
De documentatie en het administratief behandelen van het vondstenarchief blijft eveneens 
achter bij de zo zeer noodzakelijke voortgang. De versnelde mechanische opgraving heeft 
tot gevolg dat ook de overige werkzaamheden hierop afgesteld moeten worden. 
In het verslagjaar zijn opgegraven in Oostelijk Flevoland de wrakken van: 
. een klein schip uit de 17de eeuw (kavel B 51) dat, ondiep en platboomd, wellicht voor 

turfvervoer diende; het behoort tot een bepaald type, maar benoemen was niet moge¬ 
lijk. Er is overwogen het wrak voor bezichtiging te laten liggen. Gezien de vrij 
slechte staat waarin het wrak verkeerde, zou dit echter maar van korte duur zijn ge¬ 
weest. 
een waarschijnlijk laat in de 17de eeuw vergaan schip (kavel B 19) dat, platbodemd 
en met een aantal zeer karakteristieke constructie-elementen, waarschijnlijk is ge¬ 
bruikt voor het vervoer van bagger of modder. Het was, evenals het eerstgenoemde 
wrak, nog zeer compleet aanwezig. De ballaststenen die nog in het interessante 
wrak lagen, zijn eveneens onderzocht. 

. een ruim 23 meter lang, betrekkelijk smal vrachtschip (kavel F 3) dat, goed gebouwd, 
kort na de bouw moet zijn gezonken. Het schip, waarschijnlijk een Groninger tjalk, 
heette "Zeehond". Er werd een plankje aangetroffen met twee namen erop, vermoede¬ 
lijk van de eigenaars, en het jaartal 1878. Van het wrak is een opname gemaakt in 
twee stadia per helikopter met behulp van fotogrammetrie. Het wrak is ter plaatse 
gelaten ter bezichtiging. 
een waarschijnlijk in de tweede helft van de vorige eeuw vergaan vissersschip (kavel 
F 60) dat, stevig gebouwd, doet denken aan een botter, wellicht niet van de Zuidwal. 
Het scheepje lag met zware slagzij in de grond en is vrij compleet bewaard geble¬ 
ven. 
De opgraving van scheepswrak U 86 werd aangevangen. Het is een zeer groot zwaar 
gebouwd vissersschip, dat blijkens de vondsten ten onder moet zijn gegaan in het 
eerste kwart van de 17de eeuw. Het schip, meer dan 20 meter lang, zal in de tweede 
helft van de 16de eeuw gebouwd zijn. Het is bij het vergaan reeds een ouder schip ge¬ 
weest, getuige reparaties en de conserveringstoestand van het hout. Het schip ver¬ 
toont midscheeps een bun en een voorsteven die aan het type van de stevens van de 
waterschepen herinnert. Er moet over het bundek heen een overkluizing zijn geweest, 
waar de mensen aan boord verbleven. Op het bundek was een vaste vuurplaats gecon¬ 
stateerd met een tegelvloer en daaronder zand, waarop de mensen aan boord hun 
voedsel gereed konden maken. Er heeft waarschijnlijk een gezin op dit schip gewoond. 
Aan de zijkant van het schip waren een aantal korte windassen geplaatst, die erop 
kunnen duiden dat wellicht behalve visserij ook sleepwerk mogelijk was, niet alleen 
voor netten, maar wellicht ook voor het slepen door onvoldoende eigen zeilmogelijk- 
heid. Het schip is scherp' gebouwd en overnaads beplankt. De bewegering is niet aan- 
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sluitend, wat eveneens in overeenstemming is met de datering. 

(Samengesteld uit: Jaarverslag 1972 van de Musea voor de Usselmeerpolders gevestigd 
te Schokland en te Ketelhaven). 
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Redactie: J. van Beylen, P.A. de Groote, Anthony van Kampen, J.A.M. Kramer, L.L. 
von MUnching, W.P.L. Spruit (f)en A. de Vos. 

Het is een knappe prestatie van redaktie en uitgever, dat zij erin geslaagd zijn de Mari¬ 
tieme Encyclopedie binnen een tijdsbestek van vier jaar te voltooien. Het zijn zeven de¬ 
len geworden, één meer dan oorspronkelijk gepland. Het was bij de aanvang een gewaag¬ 
de onderneming, omdat iets dergelijks in het Nederlands taalgebied nog niet eerder tot 
stand was gebracht. De onderneming is bepaald geslaagd, ook commercieel. In Medede¬ 
lingen 22 (p. 38) is reeds eerder uiteengezet voor wie de Encyclopedie bedoeld is en dat 
zij niet door de raadpleger gehanteerd mag worden als studiewerk op dienst speciale ter¬ 
rein van kennis. Wanneer men dit inderdaad voor ogen houdt, zal men veel kunnen aan¬ 
treffen dat zijn of haar kennis van andere aspekten van de maritieme wereld in heden en 
verleden vergroot. 
Het is opvallend dat zeker dit laatste deel vaak zeer up to date is, zodat men naast de 
opening van het 's Lands Zeemagazijn als museum bijna ook de opgravingen in Zwammer- 
dam verwacht had. De literatuuropgaven bij historische trefwoorden lijken ook moderner, 
hoewel ook nu geen vast systeem van titelbeschrijving gevolgd wordt. Net als in voorgaan¬ 
de delen blijken soms vanzelfsprekend geachte trefwoorden te ontbreken (bijvoorbeeld 
Verolme en Wieder), zijn andere van rijke inhoud (bijvoorbeeld Vliegende Hollander en 
die met walvis- en torpedo beginnen) of vraagt men zich af of de bemiddeling van de Ver¬ 
enigde Staten als enige politieke gevolg van de slag bij Tsushima genoemd moet worden. 
Niet onvermeld mag blijven, dat onder maritieme tijdschriften de Mededelingen van de 
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis en van de Belgische Marine Akademie 
geen plaats vonden. Onder het trefwoord Zeegeschiedenis komt onze vereniging gelukkig 
wel ter sprake. 
Van dit laatste deel is tevens gebruik gemaakt om enkele aanvullingen te geven van Neder¬ 
landse passagiersschepen uit de twintigste eeuw. Helaas is de redaktie daarbij niet zover 
gegaan om opvallende omissies in de voorgaande delen weg te nemen. Dit had des te ge¬ 
reder kunnen gebeuren, waar een register op de zeven delen de gehele Maritieme Ency¬ 
clopedie volkomen ontsluit. 
Een handig, bruikbaar en toepasselijk geïllustreerd naslagwerk is nu kompleet. 

J.R. Bruijn. 

ALTONAER MUSEUM IN HAMBURG, Jahrbuch 1972 (10. Band). Hamburg, Dr. Ernst 
Hauswedell & Co. Verlag, 1973, 245 blz. geill., DM28,— 

Het is voor de tiende maal, dat dit fraai uitgevoerde overzicht van de aktiviteiten en de 
nieuwe aanwinsten van het Altonaer Museum kan verschijnen. Ter gelegenheid hiervan 
zijn een inhoudsopgave en een register op alle tot dusverre verschenen delen toegevoegd. 
In de afgelopen tien jaar is het bezoekersaantal verdubbeld (het ligt nu bij de 120. 000 per 
jaar) en is het aantal "Vrienden" van 27 gestegen tot 570. De redaktie constateert dat het 
beleid juist is gebleken om elk stuk zo spoedig mogelijk na verwerving te publiceren, 
hetzij met een uitvoerige beschrijving, hetzij in het kort maar in elk geval met een af¬ 
beelding. Inmiddels heeft ook het Nederlandsch Historisch Scheepvaart Museum in zijn 
verslag over 1971 - 1972 gezegd veel voor een dergelijke verslaglegging te voelen. 
Het jaarboek bevat twee verhandelingen op maritiem gebied. De eerste is een bericht 
over Anton Melbye (1818 - 1875) door Hendrik Lungagnini, die thans de dokumentatie 
"Das Schiff in der bildenden Kunst" in het museum verzorgt (zie: Mededelingen Ned. Ver. 
voor Zeegeschiedenis 24, p. 28). Aan deze Deense zeeschilder komt de eer toe, zijn 
kunstenaarschap verenigd te hebben met die technische kennis van schepen en kusten, zon¬ 
der welke hij geen kontakt met zijn speciale publiek zou hebben gehad. Vooral te Hamburg 
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is en wordt zijn werk ijverig verzameld. De tweede is een bericht over de kollektie foto's 
van schepen, samengesteld door de hoofdconservator voor scheepvaart en visserij Dr. 
Jürgen Meyer. In deze verzameling is de naar onderwerp geordende fotokollektie van het 
te gronde gegane Museum für Meereskunde te Berlijn opgenomen. Voorts is van een ver¬ 
zamelaar een kollektie van ongeveer 20.000 foto's ontvangen, hoofdzakelijk stoom- en 
motorschepen, geordend naar rederijen en onderwerpen. De prentbriefkaartenkollektie 
van het museum sluit hier mooi bij aan. 

R.E.J. Weber 

ALBION R.G. , Naval and Maritime History. An Annotated Bibliography. Mystic/Conn. , 
Munson Institute of American Maritime History/The Marine Historical Association 1972^ 
IX en 370 biz. 

De samensteller, die in Europa vooral bekend is door zijn "Forests and Sea Power: The 
Timber of the Royal Navy, 1652 - 1862", doceert thans "Oceanic History and Affairs" aan 
de Harvard University en fungeert tevens als direkteur van het Munson Institute, één van 
de ondernemingen van de Marine Historical Association, waardoor Mystic een belangrijk 
centrum voor de studie van diverse aspekten van de maritieme geschiedenis is geworden. 
In deze bibliografie besteedt hij uitsluitend aandacht aan werken in de Engelse taal. Tijd¬ 
schriftartikelen zijn niet opgenomen, wél een aantal "theses" - vooral Amerikaanse "Ph. 
D. theses" - ook wanneer die alleen in manuscript of op microfilm beschikbaar zijn. 
Als toegang tot laatstgenoemde kategorie materiaal vormt Albion's werk stellig een waar- 
devol hulpmiddel. Ook degene, die zich speciaal bezighoudt met de zeegeschiedenis van de 
Nederlanden, zal er wellicht voor hem interessante en tot dusver onbekende studies in 
aantreffen. Ons frappeerde in dit verband dat wij op één pagina vermeld zagen een manus¬ 
cript-"thesis” over "Frisian trade to 1100" en een op microfilm opgenomen dissertatie 
over de historische geografie van Brugge. Dankbaar kunnen wij de samensteller ook zijn 
voor zijn, goeddeels geslaagde, pogingen om het boek overzichtelijk in te delen, en voor 
de wijze, waarop hij geprobeerd heeft om de gebruikers, waar hij dat opportuun achtte, 
door middel van een korte annotatie een denkbeeld te geven van de inhoud, c.q. de weten¬ 
schappelijke waarde, van de verwerkte literatuur. Bepaald te betreuren is echter dat bij 
de soms in deze annotaties verwerkte citaten als regel geen bron is vermeld. 
Daarnaast moeten andere onvolkomenheden in dit werk worden gesignaleerd. Wij vonden 
veel drukfouten - om één voorbeeld te noemen: de naam van de auteur van de viertalige 
"Illustrated Marine Encyclopedia" wordt verkeerd gespeld (Groener i. p. v. Groenen). 
Het hoofdstuk "Warships" is verdeeld in een aantal secties, waaronder om voor ons vol¬ 
komen duistere redenen een sectie over "cruisers" ontbreekt. Van Richard Hough wordt 
wel zijn boek over de "Agincourt", echter niet het veel belangrijker "Dreadnought" ge¬ 
noemd. In de sectie "Weapons and Special Features" is een boek van Douglas Reeman 
("H.M. S. Saracen") opgenomen, dat daar als roman over de lotgevallen van een fiktief 
oorlogsschip beslist niet thuishoort. In de sectie "Battle Fleets, North Sea" van het hoofd¬ 
stuk over de eerste wereldoorlog misten wij o.a. de in 1921 verschenen vertaling van 
"Die zwei weissen Völker!" (latere edities van dit boekje van Georg von Hase hebben als 
titel "Skagerrak"), dat door Marder ons inziens zeer terecht als een "standard source" 
wordt aangeduid. Ook trof ons dat een vermelding ontbreekt van de Engelse bewerking van 
Hoste's "1'Art des armées navales" door Boswall, die in 1834 verscheen. 
Deze en soortgelijke omissies maken dat wij Albion's werk toch niet kunnen aanbevelen 
als een veilige gids betreffende de literatuur in de Engelse taal op het gebied van de mari¬ 
tieme geschiedenis. Dat de samensteller ernaar gestreefd heeft ”to separate wheat and 
chaff in the maritime-naval field" is op zichzelf te waarderen, maar het resultaat is he¬ 
laas geworden dat té veel titels ontbreken, die onmogelijk te brengen zijn onder de noe¬ 
mer "shallow or superseded books not worth including". 

Ph.M. Bosscher. 

COUPER A.D. , The Geography of Sea Transport. London, Hutchinson University Library 
1972, 208 biz., £1,50. ' 
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Hutchinson & Co. brengt met zijn University Library een reeks aantrekkelijke (en betaal¬ 
bare !) overzichtswerken die, hoewel door de vakman geschreven, voor een ruimer pu¬ 
bliek dan alleen de universiteit in al haar geledingen bestemd zijn. Couper's hier bespro¬ 
ken boek beantwoordt geheel aan deze doelstelling, en biedt in een handzaam formaat een 
informatieve uiteenzetting van het hedendaagse zeetransport, voorafgegaan door een be¬ 
knopte historische inleiding. De titels der hoofdstukken kunnen het meest direkt een in¬ 
druk van de inhoud van het boek geven: Shipping and Civilisation. Medieval World-Links, 
British Shipping and Economic Growth, World Shipping Routes, Trends in Modern Shipp¬ 
ing, Conventional Dry Shipping, Oil Tankers, Bulk Carrier and Unitised Shipping, Coast¬ 
al and Short Sea Shipping en tenslotte Shipping and the Developing Countries. Zoals men 
ziet, een wijder canvas dan de titel aangeeft, hoewel de geografie tegenwoordig een veel 
uitgebreider terrein het hare noemt dan vroeger. De nadruk in de moderne sector van 
het boek ligt op twee thema's: de technologische ontwikkeling en economische aspekten 
van de zeevaart, en de invloed hiervan op wereldhandel en regionale economieën. De 
hoofdlijnen worden in zeer duidelijke termen uiteengezet en geïllustreerd met vaak inte¬ 
ressante voorbeelden, die bepaald niet alleen ontleend zijn aan de Britse situatie. Door 
Couper's eerdere werk en interesse in Nieuw-Zeeland en de West Pacific krijgt dit ge¬ 
bied het volle pond, maar ook andere delen van de wereld worden aangegrepen. Van bij¬ 
zonder actueel belang is de discussie in het laatste hoofdstuk over de enorm belangrijke 
rol, die efficiënt zeetransport speelt in de economische vooruitgang van de ontwikkelings¬ 
landen. 
Verbonden met dit laatste probleem is dat van het oprichten en onderhouden van koopvaar¬ 
dijvloten door traditioneel niet-maritieme of recentelijk onafhankelijk geworden naties. 
De discussie van deze belangrijke kwestie is merkwaardig genoeg verdeeld over twee ver 
uiteenliggende delen van het boek, en had bepaald wel wat diepgaander kunnen zijn - zeker 
wanneer men haar beschouwt tegen een achtergrond van bijna wereldwijde regeringssteun 
aan nationale scheepvaart, aanhoudende controverse over het conferentie stelsel, de 
vlucht naar de goedkope vlaggen, en opmerkingen als die van de Britse econoom Sturmey 
die in 1966 poneerde, dat als Groot-Brittanië op dat moment geen koopvaardij zou hebben, 
zij er het best aan zou doen er niet mee te beginnen. Door de reeds eerder aangegeven 
nadruk op enkele thema's komen deze laatste aspekten alle minder uit de verf dan men 
wel zou wensen. In zekere zin is dit wel te begrijpen, daar geografen en economen meer 
in strukturen en cijfers geihteresseerd zijn dan in ondernemers en hun problemen, en 
voor zover het hun doel is de invloed van het tegenwoordige zeetransport aan te geven, kan 
men dit ook wel billijken. Verklaringen hoe de scheepvaartwereld eigenlijk werkt kunnen 
echter niet kompleet of volledig bevredigend zijn zonder aandacht te besteden aan de men¬ 
sen achter de cijfers, en belangrijker nog de mensen achter de beslissingen. Een over¬ 
zicht van de tankvaart zonder Onassis, Pao of Reksten is als een boom zonder bladeren 
of wortels. Het grootste bezwaar is de totale afwezigheid van een analyse van het finan¬ 
cieringsprobleem van de scheepvaart. Geheel andere technieken worden gebruikt dan een 
kwart eeuw geleden, en daarbij hoeft men niet alleen aan de bovengenoemde tankermagna- 
ten te denken. De enorme veranderingen, die de P & O in de zestiger jaren doormaakte, 
de fusie verwikkelingen van dezelfde maatschappij in 1972 of de overname van Cunard 
door Trafalgar House, hetgeen zich nog tijdens het schrijven van dit boek afspeelde. 
Is Couper's overzicht van de hedendaagse scheepvaart zeker aanbevelenswaardig, ondanks 
de gesignaleerde eenzijdigheid, in de historische inleiding begeeft hij zich wat onbeslagen 
op het gladde ijs. Dit kan wellicht het gevolg zijn van het feit dat het Department of Mari¬ 
time Studies aan het University of Wales Institute of Science and Technology (waarvan 
Professor Couper de leiding heeft) geen maritiem historicus onder haar stafleden telt, of 
van onzorgvuldigheid bij het bewerken van de literatuur. Ongetwijfeld is het geen eenvoudi¬ 
ge taak de geschiedenis van de wereldscheepvaart in een ruim dertig bladzijden samen te 
vatten, maar de periode tot de grote ontdekkingsreizen krijgt bepaald te veel nadruk - en 
wordt merkwaardigerwijs competenter behandeld dan de latere tijd. Uiteraard krijgen de 
Nederlanden enige vermelding, maar hun opkomst wordt, in navolging van enkele Ame¬ 
rikaanse economisten, geheel verklaard met het wijdverspreid gebruik van het "fluytschip 
. . .. well suited economically to sixteenth-century trade in the region (of the Hanse)." 
Ook zeilden de Hollanders direkt naar Indië, vestigden onderweg een basis aan de Tafel¬ 
baai, verdreven de Portugezen en "by the late sixteenth century they had gained a virtual 
monopoly of the spice trade to northern Europe". 
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Hierna wordt de nadruk geheel gelegd op de ontwikkeling van de Britse koopvaardijvloot. 
Het belang van de steenkoolvaart langs de Engelse oostkust wordt duidelijk aangegeven, 
maar de invloed van de Navigation Acts onderschat. Maar ook in dit gedeelte zijn onnauw¬ 
keurigheden ingeslopen: Cook zeilde niet in een brik, Engelands voornaamste tegenstander 
in India was niet Portugal maar Frankrijk, de verkorting van de reisduur naar Australië 
begon niet pas rond 1850. 
De ontwikkeling van het stoomschip krijgt slechts vier bladzijden toebedeeld. Brunei is 
één van de zeldzame individuen die met name genoemd wordt, maar niet Cunard, wèl suc¬ 
cesvol, ook niet de mailkontrakten die stoom over grote afstanden mogelijk maakte, niet 
John Elder of Alfred Holt en hun beider kind, de compound engine. De periode tussen de 
wereldoorlogen wordt in één paragraaf afgedaan. 
Wellicht lijkt dit wat al te veel kritiek op de inleiding, die tenslotte niet meer dan een 
vijfde van het hele boek beslaat. Maar juist doordat dit boek, ondanks alle bezwaren, zo¬ 
veel zaken op een competente manier behandelt en zeker een ruim lezerspubliek verdient, 
was een betere kompositie en grotere zorgvuldigheid een eerste vereiste geweest. Een 
laatste opmerking nog aangaande de uitvoering van het boek. Duidelijk gedrukt, maar het 
tijdperk van voetnoten onder aan de bladzijde is nu helaas wel definitief voorbij. Aan het 
einde had, zoals in alle andere werken in de Hutchinson University Library, zeker een 
bibliografie opgenomen dienen te worden. 

F.J.A. Broeze 

BRUGMANS H., Geschiedenis van Amsterdam. 2e herziene en bijgewerkte druk door 
I J. Brugmans. 6 delen. Utrecht-Antwerpen, Het Spectrum, 1972-73, geill. ƒ 17,50 p.d. 

Vele geschiedschrijvers hebben zich, alleen of in samenwerking met anderen, gewaagd aan 
een algemene geschiedenis van de stad Amsterdam. Pontanus, Commelin en vooral Wage- 
naar (met zijn vele "Vervolgen") zijn vertrouwde auteursnamen uit de tijd van de Republiek. 
In de 19de eeuw waren het Van de Vijver, Scheltema en Ter Gouw die aan de Amstelstad 
een gedetailleerd en omvangrijk geschiedwerk wijdden. 
Rond de eeuwwisseling verscheen een studie over Amsterdam in de 17de eeuw, die tot 
stand kwam door samenwerking van een aantal specialisten op historisch, letterkundig en 
kunsthistorisch gebied. Een van de uitgevers ervan was H. Brugmans, van 1904 tot 1938 
hoogleraar in de algemene geschiedenis aan de Universiteit van Amsterdam. 
Brugmans was een geleerde met een ontzagwekkende werkkracht en een groot vermogen 
tot de synthese. Samen met G.W. Kernkamp was hij de auteur van een "Algemene Ge¬ 
schiedenis" in vier delen, waaruit een paar generaties studenten hun 'feiten' leerden. In 
samenwerking met F.H Fischer publiceerde hij een achtdelige "Geschiedenis der we¬ 
reld in woord en beeld". Van de bekende "Geschiedenis van Nederland", in zeven delen, 
voerde Brugmans de redaktie en nam hij de twee delen over de Nieuwe Tijd voor zijn re¬ 
kening. 
Nadat van zijn hand al diverse boeken en vele artikelen over Amsterdamse historische 
onderwerpen waren verschenen (zie: Bibliographic der geschriften van Prof. Dr. H. Brug¬ 
mans, Arnhem 1938), publiceerde Brugmans van 1930 tot 1933 zijn éénmans "Geschiede¬ 
nis van Amsterdam van den oorsprong af tot heden", in acht kloeke delen. Het is een 
fraai geïllustreerde, verhalende geschiedenis, welke de signatuur van één, uitermate 
belezen historicus draagt. Ik heb tevergeefs trachten na te gaan hoe het boek destijds werd 
ontvangen. De bekende vakbladen als de Bijdragen voor Vaderlandsche Geschiedenis en 
Oudheidkunde (waarin N. Japikse de boekbesprekingen monopoliseerde) en het Tijdschrift 
voor Geschiedenis schijnen er geen aandacht aan te hebben besteed. 
Na bijna veertig jaar heeft de zoon van Brugmans, op zijn beurt hoogleraar aan de Am¬ 
sterdamse Universiteit (tot 1967), de taak op zich genomen het boek van zijn vader op¬ 
nieuw uit te geven. Geen gemakkelijke taak! Allereerst verscheen immers nh Brugmans' 
boek: "Zeven Eeuwen Amsterdam" (1942-50), een door samenwerking van diverse gespe¬ 
cialiseerde auteurs tot stand gekomen geschiedenis in zes delen. Welke bezwaren er tegen 
een eventuele bewerking van dat recentere werk zouden zijn, weten wij niet. Ten tweede 
is er het feit dat sinds 1930 een vloed van, vaak zeer goede, literatuur over Amsterdam 
is verschenen. I.J. Brugmans heeft getracht die literatuur - vooral die op economisch 
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gebied - zoveel mogelijk te benutten. Dat maakte het herschrijven van sommige hoofd¬ 
stukken nodig, zoals dat over de handel in de 15de eeuw. Het eindpunt van de vorige uit¬ 
gave, 1925, is ongewijzigd gebleven. 
Het is hier, dunkt mij, niet de plaats om schoolfrikkerig, met een oog op de historische 
literatuur sinds 1935, met de vinger tekst en noten van deze bewerking na te wijzen. Het 
zij voldoende te konstateren dat aan veel nieuws aandacht werd besteed, maar dat ook veel 
van de oude opzet van Brugmans sr. is gebleven. Het 's dus niet verwonderlijk dat er een 
wat 'ouderwets' aandoend standaardwerk voor ons ligt. De vele hoofdstukken over Amster¬ 
dam en de zee zijn overigens boeiende lektuur; ze verschaffen veel informatie, welke door 
een beknopte index in het laatste deel toegankelijk wordt gemaakt. 

A. H. Huussen jr. 

DODD E., Polynesian seafaring: a disquisition on prehistoric celestial navigation and the 
nature of seagoing double canoes. London, Nautical Publishing, 1972, 192 biz., geill., 
£ 7, 60. 
Bijna gelijktijdig verschenen in 1972 twee boeken over de vanouds door de Polynesiërs 
(en verder door geen enkel ander zeevarend volk) toegepaste methode van navigeren: 
David Lewis' "We, the navigators. The ancient art of landfinding in the Pacific" (Can¬ 
berra, Australian National U. P., 1972) en het onderwerpelijke boek van Edward Dodd. 
Het unieke van de polynesische navigatie bestond hierin, dat voor de plaats- en koersbe¬ 
paling tijdens de (soms lange) reizen tussen eilanden en eilandengroepen geen gebruik 
werd gemaakt van de ons sinds eeuwen vertrouwde navigatie-instrumenten, maar uitslui¬ 
tend van, in dat deel van de wereld optredende natuurverschijnselen. Het belangrijkste 
daarvan was de onveranderlijke relatie tussen de positie van bepaalde sterren of sterren— 
groepen, en de ligging van de verschillende eilanden; voorts speelden een rol: het stroom- 
en golfpatroon en de ver op zee merkbare invloed van eilanden of riffen hierop, de vlieg¬ 
richting van bepaalde vogelsoorten, de ver op zee ruikbare geuren van het land, en de 
vorm van de bewolking en de kleur van de onderzijde van wolkenformaties. De kennis 
van al deze verschijnselen en hun belang voor de navigatie in een bepaald zeegebied werd, 
toen de eerste Europeanen in de Pacific arriveerden, door de eilandbewoners reeds 
eeuwenlang van vader op zoon doorgegeven. 
Lewis heeft over deze materie een wetenschappelijke verhandeling geschreven, die nogal 
wat kennis van navigatie aanwezig acht. Dodd is erin geslaagd dit complexe onderwerp 
te benaderen op een voor ieder begrijpelijke wijze, en het resultaat van zijn diepgraven¬ 
de onderzoek in een goed leesbare vorm te gieten. 
Dodd begint met zich af te zetten tegen de theorieën over dit onderwerp van Thor Heyer¬ 
dahl - "migration by drift" - en Andrew Sharp - "migration by chance" -; beiden doen 
naar Dodd's mening de voorouders van de Polynesiërs onrecht aan: geen zeevarend volk 
zou ooit zoveel risico's bij het plannen van zijn zeereizen hebben willen nemen. Dodd zet 
dan uiteen, zich baserend op onderzoekresultaten van anthropologen, ethnografen en pre¬ 
historie i, hoe de langs de rivieren van Zuidoost-Azië wonende prehistorische volken zich 
langzaamaan vertrouwd hebben gemaakt met de zee en de navigatie daarop en zich ont¬ 
wikkelden van "coastwise sailors" tot "oceangoing sailors". Hoewel Dodd dit deel van zijn 
boek zelf omschrijft als "a lot of healthy speculating", doet zijn uiteenzetting zeer over¬ 
tuigend aan. Vervolgens beschrijft hij uitvoerig de polynesische methode van navigatie, 
het vanouds empirische karakter daarvan onderstrepend; zijn verhaal illustreert Dodd 
met zeer verhelderend werkende tekeningen. 
In het tweede deel van zijn boek besteedt schrijver uitvoerig aandacht aan de verschillen¬ 
de typen polynesische vaartuigen en de wijze waarop deze geconstrueerd werden, een en 
ander verduidelijkend met grote aantallen reprodukties van afbeeldingen van deze vaar 
tuigen van de hand van europese reizigers in de Pacific, chronologisch en naar geogra¬ 
fische herkomst gerangschikt. De nadruk valt, gezien het thema van het boek, op de gro¬ 
te dubbelboten. Dodd vestigt hierbij de aandacht op de enorme aantallen vaartuigen, waar¬ 
over de Polynesiërs tekens weer beschikten; de verhalen van 17de- en 18de eeuwse ont¬ 
dekkingsreizigers spreken daar steeds met een zeker ontzag over. Het boek eindigt met 
een uitgebreide bibliografie, en heeft een uitstekend register. 

L. M. Akveld 
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PARKER G., The Army of Flanders and the Spanish Road 1567 - 1659. The logistics of 
Spanish victory and defeat in the Low Countries' Wars. London, Cambridge U 1972 
XVIII + 309 biz., gelll., £ 7,10. 8 ’ ’ 

De konklusies van dit boek zullen de historici niet verbaasd doen staan. De opvatting dat 
de gedeeltelijke nederlaag van Spanje in de Tachtigjarige Oorlog te wijten was aan het ge¬ 
brek aan financiële middelen in kombinatie met een wereldomvattende politieke en mili¬ 
taire betrokkenheid, mag als gemeengoed worden beschouwd. Evenzo wordt de grote af¬ 
stand tussen het centrum van het Spaanse rijk en de diverse strijdtonelen sinds Braudel 
onderkend als een kernprobleem van de Habsburger politiek. Toch heeft Parker een 
uiterst belangrijk boek geschreven, waarvan de originaliteit schuilt in het uitgangspunt 
de methode en de gebruikte bronnen. Hij meent dat bij de bestudering van de Opstand 

teftn.Sêanje tC VCel is gelet op de vraaS "why the Dutch won". Hij bekijkt de oorlog van¬ 
uit het Spaanse gezichtspunt en richt zijn aandacht op de financiële en militaire aspekten 
van het gebeuren, zonder overigens het politieke denken en handelen daarachter uit het 

°?g..lf ,verliefen' Integendeel> één van de sterke punten van zijn betoog is dat Parker de 
strijd tegen de Nederlandse rebellen consequent plaatst in het kader van Spanjes inter¬ 
nationale verwikkelingen. Militaire rekeningen uit de archieven van Simancas en Brussel 
vormden de belangrijkste bronnen. 

Na een inleidend hoofdstuk over de oorlogvoering van de 16de eeuw in het algemeen en die 
van de strijd tussen Spanje en de Nederlanden in het bijzonder, behandelt Parker achter¬ 
eenvolgens de mobilisatie en het transport van de Spaanse troepen, het opperbevel de 
financiële bronnen voor de oorlogvoering, het leven van de soldaat, de muiterijen en de 
desertie. Opvallend is hoe hij zich in bijna alle opzichten lovend uitlaat over Spanjes oor¬ 
logsmachine. Hoe snel de mobilisatie kon verlopen bleek in 1572 toen Alva tussen april 
en september de legersterkte opvoerde van ca. 13.000 tot 67.000 man. Volgens Parker 
voldeden die uitheemse soldaten het best (p. 30), maar geheel in strijd hiermee lijkt zijn 
bewering dat juist de vreemde troepen tot muiterij overgingen (p. 187), een kwaad dat 
tenslotte het gehele leger ondermijnde. Interessant is het hoofdstuk over "le chemin des 
Espagnols" door Genua, Milaan, Savoye, Franche-Comté en Lotharingen, de aangewezen 
weg voor Spanjaarden en Italianen naar de Nederlanden, aangezien de zeeweg door Neder¬ 
landers Engelsen en Fransen werd beheerst. Bij de gunstige konklusie die Parker hecht 
aan het hoofdstuk over het leven van de Spaanse soldaat zou ik een vraagteken willen 
plaatsen. De misère die hij zelf beschrijft, de massale desertie en de talrijke muiterijen 
logenstraffen deze optimistische visie. Het hoofdstuk over de muiterijen is onthullend. 
Hier rijst een ander beeld op dan dat van de losbandige "Spaanse Furie": een strak geor¬ 
ganiseerde staking met konkrete doelstellingen t. a. v. primaire en secundaire arbeids¬ 
voorwaarden. Bijna steeds moest de legerleiding de eisen van de muiters, die als "skil- 
full professionals" bijzonder sterk stonden, inwilligen. 
De fouten die Spanje maakte, lagen volgens Parker vooral in het politiek-ideologische 
vlak. Men wilde een totale overwinning, op de kosten werd nauwelijks gelet. In de jaren 

1572T7<Lb! ,egen de SPaanse inkomsten 60 miljoen gulden, de uitgaven 80 miljoen, waar¬ 
van de Nederlanden 20 miljoen opeisten. Deze cijfers mogen demonstreren dat het zesde 
nooldstuk "Financial resources" de kern vormt van het boek. Onder Alva waren de Ne¬ 
derlanden in 1570-71 "self-supporting", maar daarna werden de Lage Landen een bodem- 
oze put voor het Spaanse goud en zilver. In het slothoofdstuk schetst Parker met krach- 

tige lijnen het verloop van de Opstand, geheel gezien in het licht van de Spaanse financiële 
mogelijkheden en de internationale politiek. Door deze oorspronkelijke optiek een stimu- 
lerend stuk werk. 

De grote periode en het brede terrein door Parker bestreken, hebben onvermijdelijk ge¬ 
leid tot generaliseringen en soms wordt het verlangen opgeroepen naar een wat dieper 
gravende behandeling. Zo komt de verhouding tussen de Spaanse soldaten en de Neder¬ 
landse bevolking niet uit de verf. Het burgeroorlogelement dat stellig tot 1600 een belang¬ 
rijk aspekt van de Opstand vormde, valt door de gesignaleerde "Primat der Aussenpolitik" 
geheel onder tafel. Enkele kleine onjuistheden moeten opgemerkt worden. Alva liet het 
Duitse garnizoen na de kapitulatie van Haarlem in 1573 niet executeren (p. 170 noot 1). 
In die tijd werd wel meer pardon gegeven: de bezetting van Bergen onder Lodewijk van 
Nassau kreeg in 1572 vrije aftocht. De overwinning bij Gibraltar (1607) werd niet behaald 
door Haemstede, maar door Heemskerk (p. 251) De tiende penning krijgt als oorzaak 
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van de Opstand te veel eer (p. 140). Zo zijn er nog wel meer oneffenheden maar die doen 
weinig af aan het belang van dit boek dat de Nederlandse historici stof tot denken moet 
geven. De uitvoering van het werk is voortreffelijk. Een groot aantal functionele kaartjes, 
tabellen en statistieken ondersteunen de tekst. 

J. C. A. de Meij 

KEUNING J.. Willem Jansz. Blaeu. A biography and history of his work as a cartographer 
and publisher. Revised and edited by Marijke Donkersloot-de Vrij. Amsterdam, Theatrum 
Orbis Terrarum Ltd., 1973, 164 pp., ill., ƒ35,—. 

De drukker-uitgever van de beroemde atlas Theatrum Orbis Terrarum staat de laatste 
jaren weer in de belangstelling. In 1970 publiceerde Koeman bij gelegenheid van de foto¬ 
grafische herdruk van de grote atlas een kostelijk boekje over de drukkersaktiviteiten van 
Blaeu: "Joan Blaeu and his Grand Atlas" (besproken in de Mededelingen nr. 23, septem¬ 
ber 1971, 45-46). In 1971 en 1972 droegen De la Fontaine Verwey en Belonje en Van 
Eeghen in het Jaarboek Amstelodamum nieuw materiaal aan over de indrukwekkende ak- 
tiviteiten van de Blaeu-familie. 
Dit jaar verschenen drie nieuwe uitgaven die in dit verband recht op onze aandacht hebben. 
Kort voor zijn overlijden, in 1957, had J. Keuning - wiens studies op zeehistorisch en 
kartografisch gebied in deze kring geen introduktie behoeven - een manuscript in gereed¬ 
heid gebracht voor een biografie van Willem Jansz. Blaeu. In 1970 heeft de uitgever aan 
Mevrouw Donkersloot-de Vrij - auteur van de fraaie catalogus The World on Paper, ver¬ 
schenen t.g. v. het internationale kartografencongres in 1967 - verzocht het manuscript 
'up to date' te brengen en persklaar te maken. Het resultaat van haar werk ligt thans voor 
ons. Mevr. Donkersloot en de uitgever hebben bepaald recht op onze dank dat zij deze 
taak, die zij blijkbaar hebben opgevat als een hommage zowel aan Blaeu als aan Keuning, 
op zo consciëntieuze wijze hebben volbracht. 
In vijf hoofdstukken wordt ons een beeld geboden van de veelzijdige aktiviteiten van 
Willem Jansz. Een biografie in eigenlijke zin kan het boek niet genoemd worden; daar¬ 
voor zijn de beschikbare gegevens over de persoon van de 'held' blijkbaar niet voldoende. 
Neen, het is een minutieuze beschrijving van werkzaamheden: als leerling in de astrono¬ 
mie bij Tycho Brahe, als maker van aard- en hemelgloben (een indrukwekkend hoofdstuk), 
als landmeetkundige, als (zee-) kartograaf en vooral als drukker-uitgever van een rijk¬ 
geschakeerd fonds. De in de appendix opgenomen Catalogus Librorum Officinae Blaeu 
(1633) legt er getuigenis van af dat het huis Blaeu behalve als uitgever van terecht beroem¬ 
de atlassen, ook een naam had als uitgever van auteurs als Barlaeus, Hugo de Groot, 
Guicciardini en P. C. Hooft. 
Het hier besproken boek besluit met een aantal illustraties die - als men bereid is de 
slechte reproduktie over het hoofd te zien - een mooi beeld geven van Blaeu's technisch 
kunnen. (Aardig vond ik de identifikatie op afb. 20 van de wandkaart op een schilderij van 
Vermeer als een kaart van Holland en West-Friesland, door Blaeu in 1621 uitgegeven.) 
Een onmisbare index van namen maakt het boek gemakkelijk toegankelijk. 
Wij memoreren hier de aankondiging (op blz. 160 n. 1) dat Prof. Koeman voornemens is 
de correspondentie van de Blaeu's (ca. 100 brieven) uit te geven. Hopelijk zal daaruit wat 
meer over de personen zelf aan het licht komen. 
De tweede publikatie waarop wij de lezer willen attenderen is een wat verlaat speciaal- 
nummer van het tijdschrift Querendo, a quarterly journal from the Low Countries devoted 
to manuscripts and printed books - eveneens een uitgave van T. O. T. te Amsterdam. 
Aflevering 2 van vol. Ill (1973) is gewijd aan het geboortejaar 1571 van Willem Jansz. 
Blaeu, vierhonderd jaar geleden. Het bevat de volgende artikelen: H. de la Fontaine Ver¬ 
wey, Willem Jansz. Blaeu and the voyage of le Maire and Schouten, pp. 87-105 (bewer¬ 
king van het reeds genoemde artikel in het Jaarboek Amstelodamum); W. Hellinga, The 
bookseller's catalogue of Blaeu anno 1659, pp. 106-116 (bewerking van een in 1961 ver¬ 
schenen studie); E. Crone, The luywagen by Willem Jansz. Blaeu, pp. 117-128 (bewer¬ 
king van een artikel, in 1968 verschenen in het Geografisch Tijdschrift); C. Koeman, 
Willem Blaeu's Catalogus Librorum of 1633: analysis of the cartographic books, pp. 129- 
140; H. de la Fontaine Verwey, Willem Jansz. Blaeu as a publisher of books, pp. 141-146. 
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De derde publikatie over Blaeu tenslotte, waarop wij hierboven doelden, verscheen een 
paar maanden na de biografie van Keuning. Het is een biografisch artikel van G. Schilder 
in de bundel "Vier eeuwen varen - kapiteins, kapers, kooplieden en geleerden" (Bussum 
1973, blz. 80-98). 
De auteurs geven geen blijk van eikaars werk op de hoogte te zijn. Ik vraag mij af of hier 
niet onnodig energie verspild is. 

A.H. Huussenjr. 

POWLEY E. B. , The Naval side of King William's War, 16th/26th November 1688 - 14th 
June 1690. London, John Baker, 1972 392 blz., ge ill., £ 4,20. 

Het laatste boek van Edward B. Powley, die op 7 februari 1968 overleed, behandelt de 
periode van 16 november 1688 tot 14 juni 1690. Hij beschrijft dus het begin van de mari¬ 
tieme politiek van Willem III als koning van Engeland en stadhouder van de Republiek. 
Het beleid dat onder meer leidt tot Bevesier en tot de slag bij de Boyne, waarvan de echo's 
nog bijna dagelijks in Ulster weerklinken. Powley doet dit op een wijze die de grootste be¬ 
wondering afdwingt voor het uitputtende onderzoek dat hiervoor noodzakelijk is geweest. 
Hij poogt namelijk het beleid en de uitvoering van dag tot dag weer te geven door het zoek¬ 
licht der historie afwisselend op de belangrijkste aktievelden te richten. Wij zien dan ook 
hoe en waar en door wie de beslissingen genomen worden, we lezen hoe de machine zich 
(dikwijls krakend en protesterend) in werking zet en de vlooteenheden zich stampend en 
rollend naar hun bestemmingen begeven om hun opdrachten uit te voeren. 
Allereerst enige opmerkingen over de wijze van presentatie. De korte samenvattingen 
bij elk hoofdstuk om de lezer de grote rode draad niet te doen verliezen, schieten door 
hun te gedetailleerde opzet voor de niet-specialist te kort. Bij het op de voet volgen van 
de vlootbewegingen is voor de lezer een uitklapbare kaart een groot gemis. Immers, de 
verschillende, overigens zeer interessante kaarten bieden de lezer te weinig gemak door 
de noodzaak om steeds terug te moeten bladeren en een sterke loupe te moeten gebruiken. 
Het zeer uitgebreide notenapparaat is steeds achter ieder hoofdstuk te vinden maar ook 
hier zou de leesbaarheid zeer gediend zijn door uitklapbare bladzijden of een los noten- 
boekje. Door de grote hoeveelheid noten, de abrupte stijl van Powley en de zeer gedetail¬ 
leerde weergave der gebeurtenissen is het voor een niet-specialist verre van eenvoudig 
het verhaal te volgen, daar Powley verwacht dat de lezer geheel thuis is in deze materie. 
Powley heeft op zeer ruime schaal gebruik gemaakt van primaire bronnen waardoor het 
boek een bijzondere charme heeft gekregen. Het grote voordeel van een juist gebruik van 
primaire bronnen komt hier immers duidelijk naar voren bij het schetsen van het , 'wat, 
waar en hoe' der gebeurtenissen. Ook voor de Nederlandse zeegeschiedenis zijn hier nog 
mogelijkheden genoeg! De grote moeilijkheden van de nog steeds zeer primitieve admini¬ 
stratie, het geld, de manschappen, het materieel en de grote afhankelijkheid der elemen¬ 
ten komen treffend tot uiting. Het overgaan van de Engelse vloot, de gebeurtenissen in 
Londen, de dagelijkse werkzaamheden van de Admiraliteit en de operaties op zee, men 
ziet het voor zijn ogen geschieden. Het beleid en de omstandigheden die leiden tot London¬ 
derry, Bantrybay en Cork en straks Bevesier en de Boyne, dit alles heeft Powley haar¬ 
scherp op papier gezet. Het gordijn valt vlak voor Bevesier, maar de uitkomst is eigen¬ 
lijk dan al bepaald! Tegelijk zien we Willem III na zijn landing in Ierland optrekken tegen 
James en zijn trouwe (?) Ieren, welke veldtocht zal eindigen met de slag bij de Boyne. 
Powley behandelt dus een deel van de periode die ook Warnsinck, in zijn boek "De vloot 
van de Koning-stadhouder 1689 - 1690" (Amsterdam 1934), behandelt. Hij behandelt deze 
materie echter duidelijk vanuit een Engelse gezichtshoek. De verschillende moeilijkheden 
die bijvoorbeeld ontstaan door de Brits-Nederlandse samenwerking worden door Powley 
dan ook niet of nauwelijks genoemd. Waar Warnsinck (blz. 16) terecht protesteert tegen 
de voorrang van de Engelse admiraals, noemt Powley dit slechts zeer terloops (blz. 65). 
Ook geven de Hollandse namen Powley vaak moeilijkheden. Bijvoorbeeld de scheepslijsten 
op blz. 181, 301, 303, waarbij hij wel de Hollandse bronnen geeft, doch vreselijk haspelt 
met de namen der schepen en bevelhebbers. Ook verder wijken zijn gegevens wel eens af 
van die van Warnsinck doch dit zijn slechts kleinigheden. Storend is echter dat hij de 
fout van Killigrew, die te veel tijd verdoet in Cadiz, niet of nauwelijks als zodanig ver- 
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oordeelt (blz. 358) zoals Warnsinck dit m.i. terecht wel doet (blz. 74). Immers, dit is 
een der redenen dat bij Bevesier de gecombineerde vloot tegenover een overmacht stond! 
Nog storender is dat Powley op grond van hoofdstuk IV, waarin de strategische kwestie 
van de voorrang van Ierland of de Middellandse zee behandeld wordt Willem III de schuld 
van de landing van James in Ierland geeft (blz. 80). Powley toont in dit hoofdstuk aan dat 
de schepen die de Ierse kusten hadden moeten beschermen aanwezig hadden kunnen zijn en 
hij zegt dat Willem III de Middellandse zee belangrijker vond omdat deze de gehele strate¬ 
gie nog vanuit Den Haag bekeek, (blz. 53, 76). Bovendien was het al discutabel volgens 
Powley, om James naar Frankrijk te laten vluchten. Had hij hem immers niet onderweg 
kunnen oplichten en naar Holland laten voeren? (blz. 38). Ik vraag mij af wat Willem an¬ 
ders had kunnen doen dan James, zijn schoonvader, naar Frankrijk te laten vluchten op¬ 
dat hij dan door zijn samenwerking met Lodewijk XVI ook het stigma van verrader opge¬ 
drukt kon krijgen! Zo betrouwbaar waren de Engelsen nu ook weer niet, Dartmouth bij¬ 
voorbeeld komt niet voor niets in de Tower, alhoewel Powley dit niet impliciet zegt. (blz. 
30). De Middellandse zee was wel degelijk van belang voor een tweede front en belangrij¬ 
ker voor het Grote Plan dan dat geruzie in Ierland tussen katholieken en protestanten dat 
misschien met onderhandelen nog wel te sussen was. En hoe zou Willem III een harde 
politiek tegenover zijn katholieke bondgenoten hebben kunnen verantwoorden? Na de lan¬ 
ding van James met Franse hulp was de zaak duidelijk, maar was dit wel het geval vóór 
deze gebeurtenis? Ook Powley's verwijt op blz. 78 is onjuist, immers dat Willem III geen 
Engelse raadgevers voor zijn Grote Plan naast zich duldde is begrijpelijk, maar dat hij 
geen adviseurs duldde is onjuist. Ik denk bijvoorbeeld aan Heinsius, Schomberg en een 
Hiob de Wildt. Neen, het verwijt van nalatigheid aan Willem's kant is onjuist en komt 
voort uit de Engelse gezichtshoek van waaruit Powley deze periode beschrijft. Hiervan 
nog enkele voorbeelden. 
Powley noemt als enige voorbeelden van een strategische blokkade van de Kanaalkust 
Seymour's en Justinus van Nassau's blokkade van de Spaanse Nederlanden in 1588 en 
Blake's blokkade van Cadiz in 1656. En bijvoorbeeld de blokkade van Duinkerken dan? Zo 
vergeet Powley ook op blz. 190 dat er wel meer gekombineerde 'Anglo-Dutch fleets' zijn 
geweest dan in 1689! Ik noem bijvoorbeeld Seymour en Van Nassau en Howard en Van 
Warmond! Zo zijn er nog veel meer voorbeelden. Deze gebreken wegen echter ruimschoots 
op tegen de zeer goede beschijving van deze spannende dagen, waarin inderdaad historie 
werd gemaakt. 
Dit werk is naast Ehrman's meesterwerk (The Navy in the war of William III 1689-1697, 
Cambridge, 1953), essentieel om inzicht te krijgen in de werking van het marineapparaat 
uit deze tijd. Ehrman beschrijft immers het marineapparaat in zijn totaliteit, terwijl 
we bij Powley het bedrijf in volle werking zien en dat nog wel tijdens een wisseling van 
de wacht. Pepys bijvoorbeeld vertrekt immers op 20 februari 1689 (blz. 55). 
Het onherstelbare verlies door de brand van 1844, die de Nederlandse admiraliteitsar- 
chieven teisterde, doet zich na het lezen weer schrijnend voelen, maar het is toch te 
hopen dat ook in Nederland het maritieme bedrijf nog eens zo belicht zal kunnen worden. 

P. A. de Wilde 

MULLENMEISTER K. J., Meer und Land im Licht des 17. Jahrhunderts. Band I: See- 
stücke und Fluszlandschaften niederlhndischer Maler des 17. Jahrhunderts in privaten 
Sammlungen. Bremen, Carl Schünemann Verlag, 1973, 78 + 181 blz., geill., DM115,—. 

De ondertitel geeft een bizondere beperking van de stof aan. Voor een evenwichtige behan¬ 
deling van het onderwerp kan men het zeer belangrijke bezit in openbare verzamelingen 
natuurlijk niet passeren. De opzet van het werk gelijkt dan ook op die van een tentoonstel¬ 
ling, welke een aantal minder bekende werken wil presenteren van eenzelfde genre: het 
zeestuk. Zo gezien is het een geslaagd boek; een pakkende hoofdtitel dekt ongeveer 183 
goed uitgevoerde reprodukties, één per pagina, telkens met een dokumentair onderschrift. 
De auteur, een kunsthandelaar toont zich een vakbekwaam bezorger van katalogussen. 
Slechts moet men verdacht zijn op één nadeel van de evenwichtige opmaak: de vrij kleine 
en de zeer grote schilderijen zijn alle nagenoeg even groot geclicheerd. De gegevens die 
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bij elke afbeelding behoren, kan men snel terugvinden door middel van uitgebreide regis¬ 
ters. Daarenboven heeft de auteur nog een biografische woordenlijst gemaat van alle 17de 
eeuwse schilders van zeestukken en verwante genres, een lijst van geraadpleegde litera¬ 
tuur en - typerend voor de vakman - een lijst met facsimile's van kunstenaarshandteke¬ 
ningen. 
Het hoofdbestanddeel van het boek - de werken uit partikulier bezit - moet als een keuze 
opgevat worden. Enkele elders vermelde werken van de eerste rang hadden het boek wel 
kunnen verrijken, zoals de stormscene van Willem van de Velde de Jonge, afgebeeld bij 
Hannema Catalogue of the D.G. van Beuningen Collection, no. 75, en nog steeds in het 
bezit van deze familie, en het grote gezicht op de Dordtse Kil bij het wachthuis van Ael- 
bert Cuyp, in 1955 uit Nederlands bezit tentoongesteld in het Museum Boymans-Van Beu¬ 
ningen en sedert naar het buitenland verkocht. 
Als men deze publikatie echter beschouwt als een kijkboek met veel dokumentaire gege¬ 
vens die men voortaan gemakkelijk bij de hand heeft, is het een mooi werk. Enigszins 
jammer is het dan ook, dat de auteur niet bij zijn vak gebleven is. Ongeveer acht kolom¬ 
men Nederlandse geschiedenis, aanvangende bij de Romeinen, heeft hij voorop laten gaan, 
waarin onder meer Johan de Witt "als Staatsminister die zentrale Macht und eine lange 
erfolgreiche Statthalterschaft" krijgt en het slot luidt: "bei Den Haag wurde aber 1692 die 
französische Flotte vernichtend geschlagen". Nog meer te betreuren is, dat schrijver in 
het hoofdstuk "Meer und Land im Licht des 17. Jahrhunderts", niet kort en goed de kwa¬ 
liteit van elk stuk beschreven heeft, wat zijn vak van kunstkoper is. De sterke onderver¬ 
deling van dit hoofdstuk in paragrafen als Kalme Waters, Bewogen Waters enz. tot tien 
in getal, legt meer nadruk op het maritieme in de voorstellingen dan hij aankan. Het nut 
dezer onderverdeling wordt niet duidelijk gemaakt, terwijl het gevaar van herhalingen, 
doordat eenzelfde kunstenaar telkens terugkeert, ermee is binnengehaald. Overigens zijn 
de besprekingen in dit gedeelte erg onevenwichtig en gemengd met voor de lezer onnutte 
toespelingen betreffende aankopen en verkopen. Dit gedeelte eindigt met een citaat dat 
verantwoord wordt als zijnde afkomstig van de "Biograph und Schriftsteller Huizinga". 
Een hoofdstuk "Schiffsrumpf, Takelage und Segel im 17. Jahrhundert" van de hand van 
Carl Schtinemann jr. is aan het tekstgedeelte toegevoegd. De auteur wil ons een stuk kul- 
tuurgeschiedenis laten genieten op het gebied van de scheepskonstruktie van - naar hij 
zegt - de eenvoudige, primitieve en plompe vormen zoals de vroege Vlaamse kunstenaars 
ze bij voorkeur uitbeeldden, tot de voor de toenmalige tijd technisch gerijpte scheepstypen 
zoals ze - volgens hem - bijvoorbeeld door de Van de Veldes voorgesteld werden. Men 
mag het voorbehoud "voor de toenmalige tijd technisch rijp" ook bij de Vlamingen plaat¬ 
sen en dan is met de hele zinsnede niets gezegd. Verderop vinden we de mededeling dat 
de karveelbouw geprefereerd werd toen in de 17de eeuw de scheepsbouw wetenschappelijk 
bedreven werd, dat men de schepen van omstreeks 1620 volschepen kan noemen en dat 
schepen met spriettuig "Kutter" zijn. Wie waagt het ook dit onderwerp in drie bladzijden 
te durven afdoen! De indruk die het boek achterlaat blijft dus erg gemengd en de prijs 
moet in dit verband aan de hoge kant geacht worden. 

R.E.J. Weber 

BOL L.J.. Die Höllandische Marinemalerei des 17. Jahrhunderts. Braunschweig, Klinek- 
hardt & Bieurmann, 1973, geill., 358 blz. DM 250, —. 

Het zeestuk wordt door de auteur opgevat als een compositie, waarin schepen op - en 
vaak ook nabij - het water een belangrijke rol spelen. Naast weergaven van het scheeps- 
type, waarin de Nederlandse zeeschilderkunst wortelt, zijn zee- en strandgezichten, me¬ 
ren, rivieren, havenfronten en reden behandeld, alle gestoffeerd met vaartuigen. De 
auteur wijst op de verwantschap van zee- en landschapsschilderkunst en gaat soms vrij 
ver in zijn keuze. Het gezicht op het typische zeedorp Egmond vanaf de landzijde door 
Salomon van Ruysdael valt er bijvoorbeeld wel onder, doch niet diens dromerige rivier¬ 
gezichten waarop vrijwel geen scheepje te zien is. Deze ruime keuze naar motief wordt 
anderzijds beperkt door een binding aan Noord-Nederland. Bekende figuren als Bonaven- 
tura Peeters vallen daardoor af, doch Zuidnederlanders van geboorte die in de Republiek 
gewerkt hebben, zijn wél behandeld. Tenslotte is er een beperking naar de techniek; 
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schilderkunst is het terrein van de auteur en daarom passeert hij Willem van de Velde de 
Oude, wiens koel registrerende "penschilderijen" voornamelijk door middel van lijn tot 
stand zijn gekomen. 
De auteur heeft het aldus afgebakende terrein grondig onderzocht: meer dan 120 kunste¬ 
naars uit de 17de eeuw worden behandeld Vele jaren zijn dan ook aan de voltooiing van 
het boek besteed. Reeds in 1964 hield de heer Bol in het destijds door hem beheerde Dor- 
drechts Museum een tentoonstelling van Nederlandse zee-, rivier- en oevergezichten uit 
de 17de eeuw, waarvan de omvangrijke katalogus een raadpleegwerk van waarde blijft. 
Tot het laatst toe is hij nieuw materiaal aan zijn gegevens blijven toevoegen en hij ge¬ 
tuigt ervan dat hij vóór het afsluiten van zijn manuscript een aantal van "zijn" schilderij¬ 
en opnieuw is gaan zien. 
Aldus is een standaardwerk ontstaan, dat des te welkomer is omdat de bestaande, erg 
magere, algemene literatuur over het onderwerp sterk verouderd was. De indeling van 
de stof is geschied volgens de drie hoofdtijdperken, die reeds uit de kunstliteratuur be¬ 
kend waren. Hieronder bevindt zich een rangschikking, gedeeltelijk naar plaatselijke 
"scholen", gedeeltelijk naar leidende kunstenaars zoals Porcellis of ook naar motieven 
zoals die van de italianiserende meesters. De auteur wijst zelf op het betrekkelijke van 
deze groeperingen, een betrekkelijkheid die sterk vergroot wordt, doordat de zeeschilders 
vaak erg gezworven hebben. Het voornaamste is dat hij erin geslaagd is duidelijk te ma¬ 
ken, welke plaats al deze kunstenaars innemen in de kunststromingen van hun tijd. Er 
zijn er bij, die vroeger niet meer dan een naam waren, doch die thans met een belangrijk 
oeuvre een duidelijke plaats hebben gekregen zoals Cornelis Verbeeck (geb. te Amster¬ 
dam omstreeks 1590) en - nog frappanter - Jacob Gerritsz. Loef (omstreeks 1607 - om¬ 
streeks 1670/75), die trouwens ontdekt is door B.J.A. Renekens, destijds medewerker 
van het Rijksbureau voor kunsthistorische documentatie. Anderen, wel reeds bekend, zo¬ 
als Adam Willaerts en diens zonen, worden ons in hun artistieke werk veel en veel nader 
gebracht. Dit geldt heel bijzonder voor Jan Theunisz. Blanckerhoff, van wie een scherp 
waargenomen stormscène wordt afgebeeld, waarin de hoofdaandacht valt op een binnen¬ 
schip dat, kampend met wind en stroom, in een gevaarlijke positie voor anker ligt. Niet 
zonder reden heeft deze schilder de naam "Jan Maet" gedragen en wij begrijpen de keuze 
van de Admiraliteit van Amsterdam, die hem in 1665 en 1666 als zeeschilder tegen gage 
en traktement in de kajuit (aan de officierstafel dus) op de vloot plaatste. Een groot land¬ 
schapsschilder als Aelbert Cuyp ontmoeten wij in dit boek als een scherp waarnemer van 
schepen, die hij kennelijk met plezier als hoofdmotief in zijn riviergezichten plaatste. 
Op een puntige wijze worden de tientallen schilders door de auteur gekarakteriseerd. Be¬ 
wust ruimt hij een grote plaats in voor de kleurrijke, dekoratieve en documentaire stuk¬ 
ken van Hendrik Cornelisz. Vroom en de zijnen, juist omdat deze school gedurende vrij¬ 
wel de gehele twintigste eeuw als ietwat kinderlijk en onartistiek op de achtergrond is ge¬ 
schoven. Met eenzelfde puntigheid noemt hij zijn eigen ijver voor deze groep "apostolisch" 
en met een ietwat ondeugend plezier geeft hij aan deze kleurrijke schilderperiode en ook 
aan latere kunstenaars die eveneens - als "kleine" meesters - achteraf waren gehouden, 
een groot aantal afbeeldingen. 
Dit is er de oorzaak van dat Willem van de Velde de Jonge met minder afbeeldingen ver¬ 
tegenwoordigd is, dan men zou hebben verwacht. De auteur schrijft echter bepaald wel 
naar dit hoogtepunt onzer zeeschilderkunst toe waar hij erop wijst, hoe groot diè schilders 
zijn geweest, die ondanks de aan hun onderwerp inherente eisen van documentaire nauw¬ 
keurigheid toch belangrijk werk hebben gemaakt; elders roemt hij de harmonie en sfeer 
in het werk van Jeronimus van Diest, die toch tevens veel zorg besteedde aan een verant¬ 
woorde weergave der scheepstypen. In aansluiting aan passages als de genoemde hadden 
wij gaarne gezien, dat een plaats was ingeruimd voor de tekeningen van Willem van de 
Velde de Oude, voor al die nauwkeurig waargenomen schepen en hun bewegingen die - 
naar immers in een door de auteur zelf vermeld dokument is vastgelegd - de basis voor 
het werk van de zoon vormden. De beminnelijkheid waarmee de auteur hier en daar gren¬ 
zen heeft weten te verleggen en waarmee hij het boek rijk en stellig ook zeer leesbaar 
heeft gemaakt, zouden wij zo graag hiervoor hebben willen inroepen. 
Ook zó is het boek voortaan de basis voor allen, die zich bij hun zeehistorische studiën 
op de hoogte willen stellen van de visie van de tijdgenoot op schepen, scheepvaart en 
scheepsgevechten. De technische navale kennis moet de lezer - allicht - zelf meebrengen. 
De auteur begeeft zich hierin niet. Als hij af en toe een scheepstype eens een naam geeft, 
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is dit meer op te vatten als een literair middel. Het schip op de Aelbert Cuyp van afbeel¬ 
ding 269 bijvoorbeeld, met zijn hoge kop en laag achterschip en zijn sterk naar binnen 
vallende hoge boorden, is geen "smalschip" maar wel de Dordtse veerkaag; de auteur 
vestigt zelf de aandacht op de vlag met het zwaantje van de beurtman. 
Van enigszins andere aard is het oordeel van de kunsthistoricus over de voorgestelde 
nautische situaties. Zien wij het goed dat de "Stimmungsmarine", de stille, van licht en 
nevels doortrokken atmosfeer waarin elk aards streven is opgegaan, toch altijd weer het 
hoogst geschat wordt in de kunst, ook tenslotte door deze auteur? Het grote doek van 
Willem van de Velde de Jonge uit 1673: oorlogsschepen bij storm (afb. 244), acht hij iet¬ 
wat theatraal en naar het op effekt berekende toe. Ook deze voorstelling echter is niet in 
het atelier bedacht, maar moet gebaseerd zijn op waarnemingen, vastgelegd in zijn schet¬ 
sen doch stellig - en misschien zelfs vooral - in die van zijn vader. Alle elementen die 
nodig zijn voor een nautisch verantwoorde voorstelling heeft de kunstenaar hier tevens 
schilderkunstig aangewend. De positie van het op de voorgrond dwars op zee en wind lig¬ 
gende grote schip bijvoorbeeld, brengt met zich mee dat de beschouwer door een golfdal 
heen tegen de hoge zee opziet. Het is een moeilijk thema; zeevaart is strijd en dat is hier 
uitgebeeld door een ingewijde. Ook het hierboven genoemde stuk van Blanckerhoff (waar¬ 
van nog een minder dramatische versie bestaat) behoort tot deze klasse; slechts is het 
gebeuren van kleiner formaat. 
Al verschilt men als maritiem historicus hier en daar met de auteur van mening, dan 
moet men samenvattend toch zeggen dat hij de universele gids blijft op het terrein van dit 
boek en dat is: schilderkunst. Het notenapparaat achter in het boek bergt een schat aan 
gegevens en opgaven van niet-afgebeelde werken. De registers zijn uitstekend in orde. 
Opvallend is het grote aantal openbare verzamelingen dat op te sommen valt en het kleine 
aantal verzamelaars, ook al zijn er nog zo veel "kleine" meesters behandeld. Wel missen 
we een lijst van afbeeldingen doch daar staat tegenover dat de afbeeldingen dtór geplaatst 
zijn, waar de tekst zulks vereist: een knappe typografische prestatie waardoor het boek, 
als men het een keer heeft doorgewerkt, tot een vertrouwd bezit wordt. De Duitse verta¬ 
ling is zeer leesbaar; slechts het woord "RoUbrücke" voor overtoom lijkt ons minder 
juist. Dat een dergelijk werk van flink formaat (23, 5 x 32 cm) met 327 afbeeldingen, hoog 
van prijs is, is duidelijk. Daar staat tegenover dat men het jarenlang telkens weer zal 
raadplegen . 

R.E.J. Weber. 

ROBERT C.H. , The explorations 1696-97 of Australia by Willem de Vlamingh. Extracts 
from the two log-books concerning the voyage to and explorations on the coast of Western 

fr°m °th^r documents relating to this voyage. Amsterdam, Philo Press, 
1972, 206 biz., geill., ƒ30, —. 

The lengthy subtitle, reminiscent of a seventeenth-century work, accurately describes 
the scope and contents of this book. Mr. Robert has added new material to the accounts 
previously published by Witsen (1705), Valentijn (1724), Heeres (1899), Stapel (1937) et 
al. , and this is undoubtedly the definitive account of de Vlamingh's expedition. Unfortuna¬ 
tely, nothing can make it very interesting for the general reader, since nothing of any 
importance or interest was found by the discoverers. The book's appeal, therefore, is 
limited to "aficionados" of seventeenth-century voyages, whether successful or unsucess- 
iul, and to students of the pre-history of West-Australia. 

C.R. Boxer 

ENGELHARD J. L. F., Het generaal-plakkaat van 31 juli 1725 op de convooien en licenten 
en het lastgeld op de schepen. Een studie over de heffing der in- en uitvoerrechten van 
de Republiek der Vereenigde Nederlanden, hoofdzakelijk tijdens de achttiende eeuw 
Assen, Van Gorcum, 1970, 353 blz., ƒ45,—. 
(Bijdragen van het Instituut voor Rechtsgeschiedenis der Rijksuniversiteit te Utrecht VII). 
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Het schrijven van een speciale studie, gewijd aan het generaal-plakkaat betreffende de 
C. en L. van 1725 motiveert de schrijver met het feit, dat weliswaar verschillende be¬ 
oefenaren der economische geschiedenis grote aandacht aan de economische implicaties 
van het plakkaat hebben geschonken, onder wie laatstelijk Hovy, doch dat van rechtshis¬ 
torische zijde nog niet is ingegaan op dit merkwaardige plakkaat, dat het meest uitgebrei¬ 
de voorbeeld is geweest van fiscale wetgeving, die voor de generaliteit der Republiek gel¬ 
ding had. 
De indeling van het werk is aldus, dat in het eerste hoofdstuk de voorgeschiedenis wordt 
behandeld, waarin de overheidsbemoeiing met handel en scheepvaart wordt geschetst, 
aanvankelijk geheel of nagenoeg ontbrekend, in het bijzonder wat betreft maatregelen tot 
bescherming daarvan door convooien e.d. Hierbij dient wel opgemerkt te worden, dat de 
literatuur, waarop dit hoofdstuk berust, waaronder de middeleeuwse delen van Wagenaars 
Vaderlandsche Historie grotendeels als verouderd mag gelden. Sinds de scheepvaartor- 
donanties tna 1475) begint het overheidsingrijpen ten aanzien van beveiliging van scheep¬ 
vaart en zeevisserij vastere vorm aan te nemen. Dat sinds 1438 een admiraal-generaal 
"in functie was" dient als overdreven beschouwd te worden. In het algemeen lijkt het ont¬ 
staan van een specifieke oorlogsmarine wel wat te vroeg gedateerd te worden (ca. 1475), 
en dat "koopvaarders en visserijschepen .... nog wel niet geheel ontwapend" werden, 
maakt de indruk van een understatement. 
Sinds 1475 is sprake van een meer gecentraliseerde opzet van de beveiliging van koopvaart, 
vrachtvaart en visserij, tot uiting komend in een reeks scheepvaartordonanties sinds dat 
jaar, al blijft het gewestelijk c.q. stedelijk element in de uitrusting van convooiers (wel¬ 
licht komt de naam pas later op, al is het begrip in de praktijk bekend), sterk. In die 
van 1549 betalen de van de bescherming genietende schepen een retributie in overeenstem¬ 
ming met de grootte der in- en uitgaande schepen. In dit stuk komt ook de term licentgeld 
voor> dat moet dienen om de kosten van stedelijke en keizerlijke controleurs in de haven¬ 
steden, die op naleving van de voorgeschreven maatregelen moesten toezien, te bestrij¬ 
den. Het is bekend, dat de vroeger genomen beschermingsmaatregelen en de bestrijding 
van de kosten daarvan, sterk geïntensiveerd zijn sinds de Opstand, waarbij in 1572 in het 
bijzonder de beide zeegewesten Holland en Zeeland betrokken waren. Een Zeeuwse, oor¬ 
spronkelijk Vlissingse specialiteit was het licent, waarmede toestemming tot uitvoer van 
goederen naar vijandelijk en neutraal gebied (later ook invoer van zulke goederen betref¬ 
fend) kon worden verkregen (Licent nieuwe stijl). Op dezelfde wijze ontstond in Holland 
het Convooi nieuwe stijl. Later, na de vrede van Munster, zijn beide heffingen gekoppeld 
en tot in- en uitvoerrechten van de Republiek geworden: van retributie, principe van Con¬ 
vooi zowel als van Licent oude stijl, waren C. en L. generaliteits-belastingen geworden, 
tegelijk bestemmingsheffing voor de zaken te water, zoals zij tijdens de duur van de Re¬ 
publiek zijn gebleven. 
Bij het voorgaande zijn wij in onze bespreking in het tweede hoofdstuk aangeland: "De fis¬ 
cale overheidsbemoeiing met betrekking tot de handel en scheepvaart van 1572 tot 1816", 
waarna in hoofdstuk drie "Algemene opmerkingen over het generaal-plakkaat van 31 juli’ 
1725" worden gemaakt. Vreemd genoeg ontbreken de titels der hoofdstukken in de onge¬ 
pagineerde inhoudsopgave vóór in het boek. Hier verdient vermelding dat de schrijver 
zwaarwegende kritiek uitoefent op de in de regel aanvaarde voorstelling van zaken ten aan¬ 
zien van de initiatiefnemers van de herziening van het Generaal-Plakkaat, dat tenslotte 
in 1725 (min of meer) in werking zou treden zoals die destijds gegeven is door J. Schelte- 
ma, oud-ambtenaar der C. en L., in zijn "Verhandeling over den geest van het plakkaat 
van 31 juli 1725", etc. (1816) naar aanleiding van de nieuwe tariefwet, die in dat jaar tot 
stand kwam. Ook bij het nagaan van de bronnen, waarop de mededelingen van Scheltema 
berusten komt de brand van het Ministerie van Marine (1844) ter sprake. Het is de schrij¬ 
ver onbekend gebleven, dat in J.C. de Jonge "Geschiedenis van het Nederlandsche zee¬ 
wezen", 6e deel, le stuk voorrede (eerste druk, 1845), pp. V - XIII, een overzicht wordt 
gegeven van het bij de brand verloren gegane archiefmateriaal, al zou hem dat voor de 
door Scheltema vermelde correspondentie van Van Slingelandt en Visscher geen uitsluitsel 
hebben opgeleverd. Het pièce de résistance van het boek wordt met hoofstuk III door 
hoofdstuk IV "De tekst van het Generaal-Plakkaat" geleverd. Hoofdstuk V geeft een nuttig 
overzicht van "De additionele heffingen". In hoofdstuk VI wordt in het bijzonder aandacht 
besteed aan "De Admiraliteitscolleges". De belangstelling van de referent zou ongetwijfeld 
zijn uitgegaan naar hoofdstuk Vn: Tarief, tariefpolitiek en tariefkwesties, maar aangezien 
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de schrijver de economische kant uitdrukkelijk buiten beschouwing heeft gelaten (aan die 
zijde is door historici en economisten ook de meeste aandacht geschonken) is dit hoofd¬ 
stuk wel erg mager uitgevallen. Vragen, op dit terrein gesteld, zo in hoofdstuk VIII 
(Enige onderwerpen van onderscheiden aard) "Hebben de C. en L. handel en scheepvaart 
benadeeld", blijven expliciet onbeantwoord, daar de schrijver alleen de fiscaal-juridische 
problemen heeft willen bespreken. 
Met inachtneming van deze uitdrukkelijke beperking biedt het boek van Dr. Engelhard on¬ 
getwijfeld wel enige informatie over het Generaal-Plakkaat. Dat dit boek daarvoor dé 
informatiebron geworden is kan echter bezwaarlijk worden volgehouden. De tekst van het 
flap gaat zich aan danige overschatting van de betekenis van het boek te buiten. Het is wel¬ 
licht aan de moderne zettechniek te wijten, dat het aantal zetfouten, dat de tekst ontsiert, 
onrustbarend groot is. 

T.S. Jansma 

VOORT J. P. VAN DE, De Westindische Plantages van 1720 tot 1795; financiën en handel. 
Eindhoven, Drukkerij de Witte, 1973, 367 blz., verkrijgbaar bij de auteur. 

In het licht van de rijke bronnenverzamelingen in de Nederlandse archieven en de belang¬ 
rijke economische en maritieme rol van Nederland in de koloniale expansie in het Atlan¬ 
tische zeegebied vertegenwoordigt het verschijnen van dit proefschrift een belangrijke bij¬ 
drage tot de geschiedkundige literatuur. De auteur belicht het Westindische plantagesys- 
teem en het daarmee samenhangende handelsbeleid, vooral met betrekking tot de West¬ 
indische Compagnie, de Middelburgsche Commercie Compagnie en het Nederlandse kre¬ 
dietwezen. De organisatorische aspecten van de koloniale handel, de slavenhandel en de 
plantageprodukten worden uitvoerig besproken. 
Zoals de ondertitel suggereert, houdt een belangrijk deel van het boek zich bezig met fi¬ 
nanciële aangelegenheden en met de omvang van de handel. Van de Voort's uiteenzetting 
over de kredietverlening ten behoeve van de plantage-uitbreiding neemt een centrale 
plaats in en is ongetwijfeld het meest waardevolle element in zijn boek. De toename van 
de kredietverlening gedurende het derde kwartaal van de achttiende eeuw veroorzaakte 
een enorme uitbreiding van de plantagecultuur, vooral in Suriname. Amsterdam's kapi¬ 
taal speelde hierbij een belangrijke rol, niet alleen in de Nederlandse maar ook in de 
Deense en Engelse Westindische koloniën. Toch was de ongeveer tachtig millioen gulden, 
geïnvesteerd in deze plantages gedurende de tweede helft van de achttiende eeuw, veel 
minder dan aanvankelijk werd gedacht, aldus de auteur. Door verschillende oorzaken, 
waaronder de kompetitie met buitenlanders, de Amerikaanse Vrijheidsoorlog en de Vierde 
Engelse oorlog, de Amsterdamse kredietcrisis van 1772 - 1773, absenteïsme in het 
plantagebeheer en de rivaliteit tussen Amsterdamse en Zeeuwse handelsbelangen, liep 
deze kredietverlening op een fiasco uit in het laatste kwartaal van de achttiende eeuw en 
werd weinig van het geleende kapitaal ooit terugbetaald. Hiermee verviel dan ook de 
economische betekenis van de Nederlandse Westindische koloniën. 
Over het algemeen heeft de auteur goed gebruik gemaakt van de voorhanden zijnde litera¬ 
tuur. Toch blijkt hij geen kennis genomen te hebben van enkele belangrijke ongepubliceer¬ 
de werken zoals bijvoorbeeld J. Hollestelle's scriptie over de Zeeuws-Amsterdamse 
rivaliteit. Ook geeft de auteur geen duidelijk beeld van de omvang van de Nederlandse 
slavenhandel (een onderwerp waar hij echter wel de nodige nadruk op legt), omdat hij 
recente publikaties niet heeft geraadpleegd, of niet in staat is geweest ze te verwerken 
in zijn gedeeltelijk voltooid manuscript. Het gevolg is, dat hij zelfs de verouderde en niet 
betrouwbare cijfers van Menkman citeert. Toch heeft Van de Voort wel een waardevol 
boek geschreven, met name waar hij de conflicten over het beleid ten opzichte van de 
slavenhandel behandelt. 
Dit proefschrift is gebaseerd op een zorgvuldig en tijdrovend archiefonderzoek. Van de 
Voort heeft vooral op het archief van de Middelburgsche Commercie Compagnie gesteund. 
Men mag zich echter afvragen of hij in zijn vlijt niet te hard heeft getracht zeldzame 
bronnen, vooral compilaties met statistische gegevens, te vinden en daardoor niet vol¬ 
doende gebruik heeft gemaakt van de belangrijkste bron, namelijk het archief van de 
West-Indische Compagnie. In enkele gevallen bijvoorbeeld zouden de driejaarlijkse reke- 
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ningen van deze compagnie vollediger antwoorden hebben kunnen verschaffen dan het 
proefschrift doet (zie blz. 124). Vooral het archief van de Sociëteit van Suriname had 
veel leemtes kunnen vullen, vooral wat betreft kwantitatieve gegevens, in dat opzicht 
ben ik het niet met de auteur eens dat "Statistische gegevens over de handel en de scheep¬ 
vaart met de plantagekoloniën.schaars" zijn. Voor die periode is het alleen maar 
ontzettend tijdrovend om ze te verzamelen. 
Niettegenstaande de kritische opmerkingen aangaande het bronnenonderzoek meen ik dat 
dit proefschrift een waardevolle aanvulling is van de literatuur over de Nederlandse ko¬ 
loniale geschiedenis. Hopelijk zullen velen dit voorbeeld volgen. 

J. Postma. 

SEABURG C. en PATERSON S., Merchant Prince of Boston: Colonel T.H. Perkins, 
1764 - 1854. Cambridge (Mass.), Harvard University Press, 1971 (Harvard Studies in 
Business History, deel 26), xi + 478 blz., geill. $16.00. 

De biografen van Thomas Handasyd Perkins beschikten reeds voordat zij hun werk aan¬ 
vingen over twee grote pluspunten: een schat aan materiaal betreffende Perkins' zakelijk, 
persoonlijk en openbaar leven, en een zeer fascinerende figuur als onderwerp. Evenzeer 
als John Jacob Astor, de New Yorker wiens magistrale biografie door K.W. Porter in 
1931 de serie Harvard Studies in Business History opende, was de Bostonian Perkins de 
belichaming van de ontzagwekkende ondernemingsgeest, die de Verenigde Staten na de 
verkrijging van hun onafhankelijkheid uitstraalden. In 1789 reisde hij als supercargo op 
een schip van Elias "King" Derby van Salem naar Canton, en daarna rees zijn ster snel. 
Vooral opererend in de handel met China breidde hij zijn zaken in hoog tempo uit. Hij had 
een groot aandeel in de pelzenhandel van Alaska en het smokkelen van opium naar China, 
waarmee vanaf de twintiger jaren dikwijls veel meer te verdienen was dan met de wettige 
theehandel. Perkins gebruikte de winsten van zijn commerciële ondernemingen niet alleen 
voor de uitbreiding van zijn bestaande zaken, maar hij zocht ook overal naar nieuwe in¬ 
vesteringsmogelijkheden om zijn inkomen nog verder te vergroten. In de loop der jaren 
omvatten deze uiteenlopende belangen als het eerste hotel in Boston's society badplaats 
Nashant, ijzermijnen, textielfabrieken en spoorwegen. Hij duldde niet, dat sentimentele 
of morele overwegingen zijn zaken enige hindernis in de weg legden en als zodanig waren 
zijn opvattingen een sprekend voorbeeld van de dubbele standaard, die zoveel westelijke 
handelaars in die tijd kenmerkte: liefdadigheid en aanzien in de eigen woonplaats, maar 
niet de minste aarzeling om opium te smokkelen en vervolgens de Chinezen om hun ver¬ 
slaving te verachten. 
Seaburg en Paterson leiden hun werk dan ook in met een citaat van Ralph Waldo Emerson, 
dat door Perkins zelf geschreven had kunnen zijn: "Money is, in its effects and laws, as 
beautiful as roses. Property keeps the accounts of the world, and is always moral.” Ge¬ 
bruik makend van de ruime collectie archiefmateriaal creëren zij vervolgens een belang¬ 
rijke en buitengewoon boeiende biografie, die ons de mens Perkins in al zijn verschillen¬ 
de facetten en bezigheden laat kennen en die door de vaak bloemrijke taal aanspreekt. De 
gebruikte techniek is vrijwel geheel de chronologische, wat bij gelegenheid een kaleidos- 
copisch effect heeft en waardoor een diepgaander analyse en waardering van Perkins' rol 
in een ruimer verband nog wel eens ontbreekt. Ongetwijfeld spreekt veel van zijn optre¬ 
den voor zichzelf, maar toch zou een wat meer thematische behandeling, met een ruimer 
gebruik van en gericht op integratie met de bestaande literatuur (speciaal tijdschriftarti 
kelen), op sommige plaatsen gewenst zijn. Men zou hierbij kunnen denken aan aspekten 
als de Chinese opiumhandel, of financierings- en afzettechnieken- in het algemeen zijn 
handelsaktiviteiten, te meer daar Perkins’ plaats in Boston's sociale en poltieke leven 
zo uitgebreid beschreven is. 
Interessant zou het ook zijn geweest wat meer over Perkins’ betrekkingen met Europa 
gedurende de tijd van de Franse oorlogen (1793 - 1815) te vernemen. Wellicht heeft de 
uitgever hier wat al te drastisch gesnoeid (het originele handschrift was een derde langer 
dan de gepubliceerde tekst), maar er zijn enkele aanduidingen over de neutrale handel, 
die een smaak naar meer geven. Zo stond Perkins in kontakt met Hope & Co in Amster 
dam, aan wie hij regelmatig thee uit Canton consigneerde, in 1806 trots opmerkend, dat 
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bij de selectie van de theesoorten geen Hollander betrokken was geweest. Volgens Sea- 
burg en Paterson zou Perkins pas in de herfst van 1829 weer plannen hebben gehad thee 
naar Nederland te sturen (plannen die overigens niet werden uitgevoerd), maar uit zowel 
Nederlandse als Duitse bronnen blijkt, dat in ieder geval in het seizoen 1828/Ö9 Perkins 
wel degelijk betrokken was bij de Nederlandse theehandel. 
Al met al is dit werk een formidabele en lezenswaardige biografie. Maar het is niet al¬ 
leen om de inhoud en de waarde van het boek zelf, waarop ik de aandacht van de Neder¬ 
landse lezer wil vestigen. Het boek zou een voorbeeld kunnen zijn voor soortgelijke na¬ 
speuringen in de Nederlandse geschiedenis van de laat-achttiende en eerste helft negen¬ 
tiende eeuw, waarin de plaats van de ondernemer nog slechts zo summier is aangegeven 
en hijzelf ons nog zo onbekend is. De jaren van Perkins' leven (1764 - 1854) suggereren 
wel haast automatisch de enig vergelijkbare Hollandse "merchant prince": Anthony van 
Hoboken (1756 - 1850). Het Gedenkboek, in 1924 door Hoynck van Papendrecht aan hem ge¬ 
wijd, kan de kritische hedendaagse lezer toch niet meer bevredigen. Helaas is in 1940 
een groot deel van het bedrijfsarchief van Van Hoboken afgebrand, maar een hernieuwd 
onderzoek op een ruime schaal zou toch zeker nog goede resultaten kunnen opleveren. 
Talloze andere namen zouden gesuggereerd kunnen worden, speciaal in Amsterdam, na¬ 
men als Horstman of Crommelin, Borski of Insinger. Een enorm terrein ligt nog braak. 

F.J.A. Broeze 

MARCUS G, J. , A Naval History of England. Volume 2: The Age of Nelson. London, 
George Allen and Unwin, 1971, 532 biz. , £ 5,25. 

Marcus raakt nader tot zijn doel, een nieuwe geschiedenis van de Engelse marine te schrij¬ 
ven. In 1961 verscheen het eerste deel 'The Formative Centuries', dat de periode tot 
1793 bestrijkt en tien jaar later vond 'The Age of Nelson' in één kloek deel zijn beschrij¬ 
ving. Een volgend deel, 'The Empire of the Ocean' genoemd, zal over de jaren 1815 - 
1914 gaan. 

Marcus schrijft een degelijk, maar tegelijk ook wat ouderwets soort geschiedenis. Zijn 
boeken laten zich goed lezen en hij vergast zijn lezer op goed gekozen citaten, ook soms 
uit ongedrukte bronnen. Bij elk hoofdstuk behoort een nuttige opgave van literatuur, di$ 
voor verder onderzoek van belang is. De langdurige strijd tegen het revolutionaire en 
Napoleontische Frankrijk in de jaren 1793 - 1815 en de korte oorlog tegen de Verenigde 
Staten vormen de thema's van het boek, samengevat in de ondertitel 'The Age of Nelson'. 
Hoezeer Marcus ook Nelson in het eerste deel van zijn verhaal - bewust en onbewust - 
een centrale plaats geeft, hij heeft zich daarbij toch niet laten verleiden om aan de oorlog¬ 
voering na 1805 onevenredig minder aandacht te besteden. 
Het is misschien wel juist dit tweede deel van het boek dat een duidelijke verrijking van 
de Engelse marine geschiedschrijving vormt. Die laatste tien jaren kenden geen grote 
zeegevechten meer en werden daardoor vaak in het kort afgedaan, met de komst van Na¬ 
poleon aan boord van de 'Bellerophon' als vaste afsluiting. Het is bepaald een verdienste 
van Marcus, dat hij het volle licht op die veel minder spectaculaire aspekten van de lange 
zeeoorlog werpt. De blokkades van de Franse, Spaanse en Nederlandse havens werden 
jaar in, jaar uit voortgezet en beletten vrijwel iedere vijandelijke operatie van enige om¬ 
vang. Tegelijk werd de slopende strijd gestreden ter bescherming van de koopvaardij. 
Enkele duizenden handels- en vissersschepen werden door Franse en andere kapers buit¬ 
gemaakt, verzekeringspremies stegen tot ongekende hoogten. Het Continentale Stelsel, 
steeds strenger toegepast, bracht in 1811 Engeland bijna economisch op de knieën. Met 
name Napoleons greep op de Oostzeehandel werd Engeland bijna noodlottig. Oorlog met 
de Verenigde Staten, in 1812, kwam niet onverwachts - er waren te veel punten van wrij¬ 
ving over de neutrale Amerikaanse handelsvaart en over de positie van Engelse zeelieden 
op Amerikaanse schepen - maar kwam voor Engeland gelukkig op een moment dat de situ¬ 
atie op het Continent rooskleuriger was geworden, met name door de wending in de strijd 
op het Iberisch schiereiland en door de gewijzigde verhouding van Rusland en Zweden 
tegenover Napoleon. 

Marcus heeft hierover interessante gegevens bijeengebracht en schetst een goed beeld van 
de macht en onmacht van een oppermachtige marine tegenover dit soort van problemen. 
Maar tevens doet zich het bezwaar gevoelen, dat de auteur een ouderwetse geschiedenis 
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schrijft. Immers, de daadwerkelijke verrichtingen van de Royal Navy zijn uitgangspunt, 
niet de zeeoorlog op zich, waarin politieke, militaire (strategische en taktische), econo¬ 
mische en sociale faktoren bepalen hoe die marine opereert. Zo kan het gebeuren, dat 
bijvoorbeeld Nelsons lange zoeken van Napoleon in 1798 en de slag bij Aboukir tientallen 
pagina's toebedeeld krijgen, maar aan zaken als het bemannen, bouwen en uitrusten van 
de schepen, aan het beleid en de organisatie van de Board of Admiralty en de Navy Board 
vrijwel geen bladzijde besteed wordt, evenmin als aan de vloot van de tegenstander, laat 
staan aan economische zaken. Daardoor ontkomt Marcus' boek er niet aan, dat het door 
de auteur in het voorwoord gesignaleerde vooroordeel in Engeland tegen 'naval history' 
door deze aanpak in niet-maritieme kringen niet geheel wordt weggenomen. 
Gaat men hieraan verder voorbij, dan trekken in het boek toch een aantal zaken de aan¬ 
dacht, zoals de rol van Saumarez en zijn eskader in de Noord-Europese wateren, Colling- 
woods optreden in de Middellandse Zee en de nog tot in 1798 voortdurende gevallen van 
muiterij in de vloot van Jervis. De schets van de moeilijkheden bij de blokkade van Brest, 
met name tussen 1803 - 1805 (pp. 231 - 238) is interessant, evenals die van de sfeer aan 
boord onder de hogere officieren. Minder gemakkelijk voor een niet-Engelsman zijn de 
beschrijvingen van enkele zeeslagen te volgen, waar hem de parate kennis van de namen 
van de afzonderlijke schepen ontbreekt en kaartjes nogal summier zijn. Een uitvoerig ver¬ 
slag van de begrafenis van Nelson past geheel in dit boek. 

J.R. Bruijn 

DODGE E.S., The Polar Rosses: John and James Clark Ross and their explorations. 
London, Faber & Faber, 1973, 260 biz. , geill., £2.95. 

De auteur heeft met dit boek eer willen bewijzen aan de verdiensten van sir John Ross (1777 
- 1856) en diens neef sir James Clark Ross (1800 - 1862). De reden om aan hen gezamen¬ 
lijk één boek te wijden moet worden gezocht in de omstandigheid, dat beider verrichtingen 
in de Poolstreken veel raakvlakken hebben. Zo werden de twee door John Ross geleide 
expedities, die waren uitgerust teneinde een noordwestelijke doorvaart van de Atlantische 
naar de Stille Oceaan te vinden, meegemaakt door James C. Ross. Daarnaast heeft laatst¬ 
genoemde deelgenomen aan een viertal Arctische reizen onder Parry en leidde later zelf 
een expeditie naar de Zuidpool. Tijdens het soms jarenlange verblijf in de Poolstreken 
werd wetenschappelijk onderzoek van alle mogelijke aard verricht. James Ross ontwik¬ 
kelde zich daarbij tot een deskundige op het gebied van het onderzoek naar het magnetis¬ 
me van de aarde en stelde tijdens de tweede door zijn oom gecommandeerde expeditie de 
positie van de noordelijke magnetische pool vast. 
Het is jammer, dat de schrijver gemeend heeft het gehele eerste hoofdstuk te moeten wij¬ 
den aan een wat droge opsomming van de levensloop van beide hoofdpersonen in de periode, 
voorafgaand aan hun tochten naar het Poolgebied. Het merendeel van deze feiten is voor 
het in het boek behandelde onderwerp niet terzake doend. Een zeer ernstig gemis vond ik 
het ontbreken van goede gedetailleerde kaarten, die in een boek als dit onmisbaar zijn. 
Weliswaar zijn enige kaarten opgenomen, maar deze zijn voor het volgen van de tochten 
ten enenmale onvoldoende. Het zou voorts wenselijk zijn geweest een wat diepergaande 
uiteenzetting te geven over in het bijzonder de studie van het aardmagnetisme, gezien het 
vele belangrijke onderzoek, dat tijdens de expedities op dit terrein werd verricht. In dit 
opzicht blijft het boek wat aan de oppervlakte. 
Ook de karakters van de beide hoofdfiguren blijven enigszins schimmig. De nadruk ligt 
zeer sterk op een zo feitelijk mogelijke weergave van gebeurtenissen, waarbij qua aan¬ 
dacht en ruimte dikwijls weinig onderscheid wordt gemaakt tussen belangrijke en onbelang¬ 
rijke voorvallen. Hierdoor maakt het boek een wat vlakke indruk en komen duidelijke 
hoogtepunten te weinig naar voren. Over het algemeen evenwel krijgt men een duidelijk 
inzicht in de moeilijkheden, gevaren en ontberingen, waarmee deze expedities gepaard 
zijn gegaan. 

G.O. Junge 

WENTHOLT A.D., Brug over den oceaan. Een eeuw geschiedenis van de Holland Amerika 
Lijn. Rotterdam, Nijgh & VanDitmar, 1973 (Veertiende deel in de reeks historische 
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werken over Rotterdam die verschijnt onder auspiciën van het Historisch Genootschap 
Roterodamum), 369 blz., ge ill. , ƒ 27,50. 

Gedenkboeken, die rederijen en scheepswerven bij jubilea plegen uit te geven, vormen 
een belangrijke bron van kennis voor de geschiedenis van de scheepvaart in de negentiende 
en twintigste eeuw. Het boek van Wentholt, verschenen bij het honderdjarig bestaan van 
de Holland Amerika Lijn, past in deze goede traditie. Op een boeiende wijze wordt verteld 
langs welke lijnen de H. A. L. zich heeft ontwikkeld. Duidelijk komt naar voren, hoe kwets¬ 
baar het rederijbedrijf is en dat economische crises of oorlogsomstandigheden ingrijpen¬ 
de maatregelen vereisen. Daarbij is de geschiedenis van de H. A.L. sterk beïnvloed door 
de structurele veranderingen in het passagiersvervoer tussen Europa en Amerika; achter¬ 
eenvolgens vormde het emigrantenvervoer, het "normale" passagiersvervoer en het 
cruise-verkeer de belangrijkste aktiviteit van het passagiersbedrijf. Zoals gebruikelijk 
in gedenkboeken, wordt een overzicht gegeven van de ontwikkelingen van de vloot en van 
talloze schepen zijn afbeeldingen afgedrukt. 
Ik heb echter één fundamenteel bezwaar tegen het boek: er wordt te weinig aandacht gege¬ 
ven aan de plaats en het werk van het zeevarend personeel. Wel wordt, soms in zeer le¬ 
vendige anecdotes, iets verteld over de werksitiatie aan de wal maar over de arbeidsom¬ 
standigheden aan boord wordt niets vermeld. Welke waren de arbeidsvoorwaarden, sinds 
wanneer werden er overeenkomsten met het personeel gesloten, welke gevolgen hadden 
modernisering en verandering in de vloot voor de zeevarenden? Op deze vragen wordt 
geen antwoord gegeven, terwijl de archiefstukken van de onderneming hier toch wel het 
een en ander over zullen mededelen. In de geschiedenis van iedere onderneming zit niet 
alleen een stuk economische, maar ook een stuk sociale geschiedenis en dat wordt, he¬ 
laas, nogal eens vergeten. 
Afgezien van dit manco is het echter een waardevol boek, dat bovendien zeer fraai en vol¬ 
ledig is uitgevoerd met vele illustraties, registers en grafieken van het vracht- en passa¬ 
giersvervoer. Dankzij de medewerking van de bekende maritiem journalist C. Borstlap 
is het een vlot leesbaar boek geworden. 

F.S. Gaastra 

ROWLAND K. T. , Steam at Sea. A history of steam navigation. Newton Abbot, David & 
Charles, 1970, 240 blz., geill. , £2.75. 

Het is opmerkelijk dat het aantal studies dat is gemaakt van de ontwikkelingsgeschiedenis 
van stoomschepen, schaars is. Men zou dit niet verwachten in deze tijd, waar vooral in 
Engeland een toenemende publieke belangstelling bestaat voor de technische en industriële 
historie. Men kan dit constateren uit de vele fraaie uitgaven die verschijnen met illustra¬ 
ties uit de Victoriaanse tijd en aan de toenemende belangstelling voor industriële archeo¬ 
logie. 
Tot deze conclusie moet de schrijver van Steam at Sea, oud-officier van de technische 
dienst van de Britse Marine, gekomen zijn toen hij een kort artikel schreef om te memo¬ 
reren, dat het 150 jaar geleden was dat de 'Comet' van Henry Bell aan de Clyde te water 
werd gelaten. Bij de voorbereiding van dit artikel raakte hij steeds meer gefascineerd 
door de geschiedenis van de triomfen en mislukkingen van pioniers als Fulton, Symington, 
Jouffroy, om maar enkelen te noemen. Zodoende kwam hij tot het schrijven van dit boek 
over de geschiedenis van de stoomvaart, die wordt doorgetrokken tot de met kernenergie 
gedreven stoomturbineschepen. Aangezien Rowland niet volstond met een opsomming van 
de achtereenvolgende technische ontwikkelingen, maar ook heeft beschreven wat voor 
moeilijkheden moesten worden overwonnen, is een boeiend verhaal ontstaan. Men komt bij 
het lezen ervan onder de indruk van de volharding, waarmee de pioniers hun denkbeelden 
trachtten te realiseren. 
Het valt op, hoe gering de invloed van de regeringen is geweest op de ontwikkeling van de 
stoomvaart. De marine nam meestal een conservatief standpunt in en het waren dan ook 
particulieren, die het initiatief namen. Omdat in de Verenigde Staten de voorwaarden 
voor stoomvaart het gunstigst waren, zien wij dat daar de eerste geregelde stoomvaart¬ 
dienst wordt geopend in 1790. 
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Voor een oriëntatie in de geschiedenis van de stoomvaart is "Steam at Sea" zeker aan te 
bevelen. Het werk van Rowland is echter vrij oppervlakkig. Zo ontbreekt in het boek de 
naam van Roentgen, die toch één van de belangrijkste bijdragen aan de ontwikkeling van 
de stoomvaart heeft geleverd met zijn compoundmachine. Zo zijn er meer voorbeelden 
te geven van storende onvolledigheden. Door bijvoorbeeld, behalve William Froude, alleen 
de naam te noemen van Napier, die in 1818 begon met experimenten met modellen, krijgt 
men de onjuiste indruk dat er geen anderen waren die - reeds veel eerder - soortgelijke 
proefnemingen ondernamen. 
Voor de zuiver technische geschiedenis van scheepsstoomwerktuigen is het werk van E.C. 
Smith: A short history of naval and marine engineering door dit boek niet overtroffen. 
Dat neemt niet weg dat ondanks de onvolkomenheden het boek van Rowland niet onverdien¬ 
stelijk is en een globaal inzicht geeft in de moeilijkheden die moesten worden overwonnen 
alvorens het mogelijk was om te komen tot schepen met turbine-installaties van 60.000 
of meer a.p.k. op één as, waarmee heden ten dage gevaren wordt. 

J.M. Dirkzwager 

BOUDRIOT J. , Le vaisseau de 74 canons. Traité pratique d'art navale. Grenoble, Editions 
des 4 Seigneurs, 1973 (Collection archéologie navale franqaise, I) 166 blz., geill 
F. F. 160,- 

Vergeleken met de Nederlandse, Engelse en Duitse maritieme vakliteratuur, was de publi- 
katie van Franse maritieme werken tot voor kort eerder gering. Nochtans is de Franse 
maritieme geschiedenis zeker niet minder belangrijk geweest dan deze van de andere 
Westeuropese zeevarende naties. In Frankrijk was de belangstelling voor de vroegere 
zeevaart ook niet minder zwak dan elders. En toch kwamen werkelijk belangrijke mari¬ 
tieme werken slechts hoogst zelden op de markt. De laatste tijd schijnt hierin verande¬ 
ring te komen. Sinds een paar jaar heeft een excentrieke eenling te Grenoble - niet pre¬ 
cies aan de waterkant - de idee opgevat een aantal oude standaardwerken van oudere 
Franse auteurs in facsimile uit te geven. Deze onderneming bleek spoedig een succes te 
kennen en de riskant geoordeelde onderneming is uitgegroeid tot een werkelijk belangrijke 
maritieme en historische uitgeverij, die allerlei zeldzame en belangrijke Franse werken 
heruitgeeft. De uitgever blijkt nu genoeg ervaring te hebben om ook nieuwe uitgaven van 
hedendaagse auteurs op de markt te brengen en het moet gezegd worden, met allure. 
Hij heeft een reeks werken aangekondigd onder de titel "Collection archéologie navale 
franqaise", waarvan de eerste band pas werd verspreid. Het is het eerste deel van een 
werk in vier delen van Jean Boudriot, Le vaisseau de 74 canons, het linieschip van 74 
stukken. Jean Boudriot is geen onbekend auteur. Hij heeft zich in het bijzonder laten op¬ 
merken door een zeer grondige en belangrijke studie over "L'artillerie de mer de la 
marine franqaise 1674 - 1856", die werd uitgegeven door het Musée de la Marine te 
Parijs in het tijdschrift "Neptunia" (1968 - 1969). Wat dadelijk bij deze studie opviel was 
het bijzonder fraaie tekenwerk van Boudriot. De auteur is van huize uit architekt en dat 
verklaart meteen zijn verzorgd tekenwerk. Maar dit tekenwerk is niet droog technisch, 
maar uitgevoerd met een gevoelige, levendige hand. Door zijn vak wordt eveneens ver¬ 
klaard waarom de auteur ook technisch begaafd is. Zijn talent als tekenaar en zijn tech¬ 
nisch inzicht en zijn bijzondere belangstelling voor maritieme geschiedenis vormen de 
kwaliteiten zelden verenigd in één man, die het mogelijk maken een werk uit te geven 
zoals dit over het Franse linieschip van 74 stukken. De keuze van het onderwerp is niet 
toevallig. Het linieschip van 74 stukken was inderdaad het belangrijkste oorlogsschip van 
de 18de eeuw, vooral bij de Franse marine, maar eveneens bij de Engelse. Beide marines 
hadden er tientallen in de vaart. In Frankrijk vertegenwoordigde dit schip het toppunt van 
de Franse scheepsbouw van 1750 tot 1782. 
De keuze van het onderwerp is dan ook geheel verantwoord. De auteur neemt zich voor 
dit zware oorlogsschip geheel te ontleden in vier banden waarvan de eerste is onderver¬ 
deeld in zeven hoofdstukken. I, het beheer van havens en arsenalen. II, de opdracht van 
de ingenieurs. III, de taak van de meester-scheepsbouwer. IV, grondstoffen. V, inrich¬ 
tingen voor de bouw. VI, de romp. VII, nagelingen en het breeuwen. In een aanhangsel van 
deze hoofdstukken wordt nog een volledig bestek van de romp gegeven, de volgorde van de 
bouwfazen en een woordenlijst. Deze laatste verwijst naar de tekst waar de vaktermen uit- 
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gebreid worden verklaard, maar ook naar kortere teksten die in de marge opheldering ge¬ 
ven over het betreffende woord uit de tekst. Deze bondige verklarende teksten zijn bedoeld 
om de lezer te helpen telkens als er een minder gekende vakterm in de tekst voorkomt. 
De verklaring staat er onmiddelijk naast. 
Het moet gezegd worden: zelden zagen wij een boek dat op zulke fraaie, duidelijke en vol¬ 
ledige wijze werd geïllustreerd, enkel met lijnentekeningen. Die zijn van superieure kwa¬ 
liteit en vullen de tekst op perfecte wijze aan. Behalve de illustraties zijn er ook nog zes- 
tien grote uitslaande platen in het boek opgenomen die de meer planmatige gegevens van 
het schip weergeven, de lijnenplans, de beplankingen, de dekken, etc. Het heeft lang ge¬ 
duurd eer in Frankrijk zulk maritiem standaardwerk op de markt werd gebracht, maar 
met het werk van Boudriot heeft men in Grenoble meteen het schip op de juiste koers ge¬ 
legd. 

J. van Beylen. 

BARGONI F. en F. GAY, Corazzate classe Caio Duilio (deel 2 van de serie "Orizzonte 
Mare - Navi italiane nella 2a guerra mondiale"), Rome, Edizioni Bizzarri, z i 78 blz 
geill. , 1300 lire. 
SANTORO L. , Galeoni (deel 41 van de serie "Orizzonte Mare - Vascelli nei secoli"), 
Edizioni Bizzarri, Roma, z.j., 72 blz., geill., 1500 lire. 

Wat het eerst genoemde werkje betreft kunnen wij verwijzen naar de bespreking van het 
boekje van dezelfde auteurs over de slagschepen van de 'Conté di Cavour'-klasse in num¬ 
mer 26 van dit blad. Ook dit boekje bevat uitvoerige informatie op technisch gebied en 
interessant fotomateriaal, terwijl het tekenwerk van goede kwaliteit is. Wat dit laatste 
betreft is nog vermeldenswaard dat ditmaal een vereenvoudigde doorsnede is opgenomen 
van een toren van 32 cm., zoals op de slagschepen van de 'Conti di Cavour' - en 'Caio 
Duilio' - klassen werd opgesteld toen zij in de periode 1933 - 1940 een drastische ver¬ 
bouwing ondergingen, en twee langsdoorsneden, waaruit blijkt dat de 'Caio Duilio' en 'An¬ 
drea Doria' bij diezelfde verbouwing van een geheel nieuwe boegsectie werden voorzien, 
terwijl bij de 'Conté di Cavour' en 'Giulio Cesare' de nieuwe boeg als het ware om de oude 
heen werd gebouwd (dit gegeven wordt door Breyer in diens "Schlachtschiffe und Schlacht- 
kreuzer 1905 - 1970" niet vermeld). Onder de opgenomen informatie van niet-technische 
aard is opnieuw een lijst van commandanten en ingescheepte vlagofficieren tijdens de 
tweede wereldoorlog (in tegenstelling tot wat wij in de bespreking van het boekje over de 
'Conté di Cavour'-klasse schreven zijn ook da.hr uitsluitend die gegevens betreffende de 
periode 1940 - 1945 opgenomen). 
Van het boekje over galjoenen kunnen wij helaas weinig goeds schrijven. Het lijkt in de 
eerste plaats bedoeld voor modelbouwers; wij menen echter te moeten betwijfelen of de 
opgenomen afbeeldingen en beschrijvingen voldoende houvast bieden om van ook maar één 
enkel van de behandelde schepen een model te kunnen bouwen. Naar enige vermelding van 
bronnen, c.q. literatuur, zoekt men tevergeefs, evenals een bruikbare definitie van de 
term "galjoen". Wèl worden elf bladzijden besteed aan een hoofdstuk over "galjoenen en 
zeerovers", dat moeilijk anders dan als bladvulling kan worden aangeduid. Verder com¬ 
mentaar lijkt ons overbodig. 

Ph.M. Bosscher. 

WISWALL F. L. , The Development of Admiralty Jurisdiction and Practice since 1800. 
London, Cambridge U. P. , 1970, 223 blz., £4.-. 

De auteur die zichzelf kwalificeert als zeeman en jurist, won in 1968 de Yorke Prize met 
zijn essay over hetzelfde onderwerp. Behoudens enige wijzigingen en aanvullingen bevat 
dit boek de volledige tekst van dit essay. Het is een goed doorwrochte en uitvoerig gedo¬ 
cumenteerde studie over de ontwikkeling van de jurisdictie van de Britse Admiralty gedu¬ 
rende de vorige en deze eeuw. In het werk - dat geen komplete geschiedenis van het Ad¬ 
miralty Court beoogt te zijn - wordt niet alleen aandacht geschonken aan de jurisdictie en 
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de praktijk, maar ook aan de verschillende vormen van procederen, aan de jurispruden¬ 
tie voorzover van belang, aan verschillende andere faktoren die de ontwikkeling van de 
Admiralty hebben beinvloed en tenslotte - zoals in een werk over Engels recht nauwelijks 
gemist kan worden - aan verschillende figuren die als rechter een grote invloed hebben 
gehad op de ontwikkeling van het maritieme materiële en formele recht. 
Gelet op het bovenstaande moge het duidelijk zijn dat het hier gaat om een gedegen vak¬ 
studie. Voor een goed begrip dient de lezer op de hoogte te zijn van het Engelse recht en 
bovendien enig inzicht te hebben in de taak en de bevoegdheid van een admiraliteit, zoals 
die destijds in het staatsbestel functioneerde. Voor de Nederlandse lezer is de ontwikke¬ 
ling van het Britse maritieme recht iets waarbij hij zich niet rechtstreeks betrokken 
voelt: in Engeland is immers de admiraliteit vanaf het begin van de 13de eeuw tot op de 
huidige dag blijven voortbestaan, terwijl in de Nederlanden met het verdwijnen van de ad¬ 
miraliteit te Veere omstreeks 1573 aan dat instituut in zijn oorspronkelijke vorm een 
einde is gekomen. 
Niet opmerkelijk maar wel interessant is het te zien, dat de oorspronkelijke jurisdictie 
van de Admiralty grote overeenkomst vertoont met die van de admiraliteit te Veere. On¬ 
der de kompetentie van de Admiralty vielen immers de geschillen betreffende goederen 
uit de zee voortkomende - aanspoelingen, strandvonderij -, zomede die, betreffende de 
berging, de scheepvaartkontrakten, de scheepshypotheken, de bevrachting en de lonen van 
de opvarenden. Strafbare feiten op zee gepleegd vielen eveneens onder de jurisdictie van 
de Admiralty, zomede geschillen over scheepseigendom en kaapvaart. 
In het eerste hoofdstuk behandelt de schrijver de jurisdictie van het High Court of Admi¬ 
ralty gedurende de periode van Lord Stowell (1798 - 1827), wiens invloed op de rechtspraak 
van de Admiralty in feite tot ongeveer 1838 voortduurde. In deze periode werd de grond¬ 
slag gelegd voor de latere uitbouw van de jurisdictie van de Admiralty. Aan het begin van 
deze periode was de Admiralty een min of meer sluimerend college, dat door de aktivi- 
teiten en beslissingen van Stowell tot nieuw leven werd gewekt. In de tijd van Dr. Steven 
Lushington (1838 - 1867) ontwikkelde de Admiralty zich tot een vitaal en belangrijk recht¬ 
sprekend college. De invloed van de Merchant Shipping Act van 1854 op de-jurisdictie van 
de Admiralty wordt door de schrijver uitvoerig behandeld evenals de andere wetgevende 
produkten uit die tijd zoals de Admiralty Rules van 1855 en 1859. 
Zoals gezegd kwam onder Lushington de rechtspraak van de Admiralty tot grote bloei, 
doch in deze periode werd ook de kiem gelegd voor het latere verval. Lushington streefde 
een algehele herziening van zowel het materiele als het formele zeerecht na. Deze her¬ 
ziening kwam, maar bracht weinig goeds voor de Admiralty. De opheffing van de sedert 
eeuwen bestaande zgn. Doctors Commons - College of Doctors of Law, exercent in the 
Ecclesiastical and Admiralty Courts - is van veel betekenis geweest voor de verder ont¬ 
wikkeling van de Amiralty: een stuk altijd bestaan hebbende zelfstandigheid viel daarmede 
weg. Het resultaat van de voortschrijdende ontwikkeling was dat in 1875 het High Court of 
Admiralty werd opgeheven. De rechtspraak in zeezaken werd opgedragen aan de Admiral¬ 
ty Division van het High Court of Justice, zoals dat nog heden ten dage het geval is. Door 
de schrijver wordt uitvoerig de ontwikkeling in procesgang en competentie geschetst. In 
het laatste hoofdstuk wordt behandeld de geschiedenis van de zakelijke aktie in zeezaken. 
De schrijver is Amerikaan en vergelijkt regelmatig de ontwikkeling van het Engels mari¬ 
tieme recht met dat van de Verenigde Staten. Aanvankelijk liep die ontwikkeling parallel: 
vanuit het moederland werden in de Amerikaanse bezittingen vice-admiraliteiten geves¬ 
tigd die voorzien waren van een eigen rechtsprekend college. Een verhouding zoals die 
ook een tijdlang heeft bestaan tusse Veere en Duinkerken. Na het zelfstandig worden van 
Amerika bleven de voormalige vice-admiraliteiten de maritieme jurisdictie uitoefenen. 
Tot op de huidige dag zijn, hoewel uiteraard een eigentijdse Amerikaanse ontwikkeling 
zich heeft ingezet, de meningen en beslissingen van de Britse Admiralty in haar bloeipe¬ 
riode voor het Amerikaanse zeerecht van veel gewicht. 
In zijn conclusie besluit de schrijver met te stellen, dat weliswaar grote veranderingen 
in organisatie en jurisdictie, betrekking hebbende op de Law of Admiralty, hebben plaats 
gevonden, doch dat de inhoud en toepassing van het zeerecht in principe hetzelfde zijn ge¬ 
bleven. Hij eindigt tenslotte met te wijzen op het grote belang van een diepgaande studie 
van de historie van het zeerecht. Een aanbevelenswaardig boek voor degenen die geinte- 
resseerd zijn in dit juridisch facet van de maritieme historie. 
H. A. van Ee. 

71 



SWARZTRAUBER S. A., The Three-Mile Limit of Territorial Seas. Annapolis (Maryland), 
Naval Institute Press, 1972, 316 biz. , geill., $ 12, 50. 

De schrijver is een U.S. Navy Captain, die diverse commando's heeft bekleed, onder 
meer in Vietnam, en later in de gelegenheid is gesteld een academische studie te volgen 
aan The American University te Washington D.C., waar zijn aandacht in het bijzonder is 
gevestigd op het internationale zeerecht. Het resultaat van die studie ligt thans voor ons 
in de vorm van het hierboven genoemde boek. 
Voor wie zich gaarne bezighoudt met het maritieme volkenrecht, is dit een buitengewoon 
interessant werk. Dat daaraan een grondige studie moet zijn voorafgegaan, daarop kan 
reeds het feit wijzen, dat de bibliografie 40 pagina's beslaat. De schrijver stelt zich ten 
doel de geschiedenis van de 3-mijls grens der territoriale wateren als regel van interna¬ 
tionaal recht te beschrijven en in het bijzonder, hoe men er tenslotte toe gekomen is die 
regel, die hier en daar de jure nog bestaat, de facto te laten varen, zó, dat, nw de 
schrijver meent, hij geen deel meer uitmaakt van het volkenrecht. De 3-mijls grens 
wordt in het werk centraal gesteld, talloze gegevens daaromtrent worden verzameld en 
in historische volgorde gebracht, dit laatste in afwijking van andere uitgaven, die het on¬ 
derwerp ook behandelen. 
Na een eerste hoofdstuk over de historische achtergrond sedert de Romeinse tijd tot het 
tijdperk der Renaissance, volgen er drie, die respectievelijk betrekking hebben op de 
16de, 17de en 18de eeuw. Vijf hoofdstukken zijn gewijd aan de tijd van de 18de eeuw tot 
de tweede wereldoorlog, daarna drie aan de tijd na die oorlog. Een laatste hoofdstuk met 
conclusies voltooit het werk. 
Naast alle waardering toch enige kritiek. De schrijver is geen geboren en getogen jurist 
en dat heeft meegebracht, dat zijn konklusies op rechtskundig gebied hier en daar wat te 
vlag getrokken zijn. Zo noemt hij de tweede-eeuwse Romeinse schrijver Marcianus - en 
hij had daaraan kunnen toevoegen Ulpianus en Celsus - die zich allen op een standpunt 
zouden hebben gesteld, hierop neerkomende, dat de zee "res communis omnium” was, 
waaruit de schrijver dan afleidt, dat reeds toen het beginsel van "mare liberum" gold! 
Het staat wel vast, dat de woorden "res communis omnium" slechts beogen de mogelijk¬ 
heid van privaateigendommen der zee te ontkennen en niet betekenen, dat de zeeën naar 
Romeins-rechtelijke opvatting op gelijke voet als voor de Romeinen vrij zouden zijn voor 
andere volkeren. Dit is ook weinig aannemelijk sinds Rome na de Punische oorlogen de 
heerschappij in de Middellandse Zee bezat. Een ander minder juiste konklusie van de 
schrijver is, dat de Nederlandse regering, toen deze de Noordzee-Visserij Conventie van 
1882 tekende en in aansluiting daarop een Koninklijk Besluit van 20 maart 1884 publiceer¬ 
de, daarmede haar vroegere standpunt van de 3-mijls grens der territoriale wateren be¬ 
vestigde. Nu is de territoriale zee souvereiniteitsgebied van elk land, dat daarnaast an¬ 
dere grenzen kan aangeven voor speciale doeleinden, zoals voor de visserij, douanecon¬ 
trole en dergelijke. Men mag dus uit het feit, dat een land de 3-mijls grens accepteert 
ten behoeve van de visserij nog niet afleiden, dat dat land die grens óók accepteert als 
uiterste begrenzing van haar territoriale zee, al is het wel waar, dat, zeker in die tijd, 
Nederland de leer van de 3-mijls territoriale zee aanhing. Dat volgt echter niet uit de on¬ 
dertekening van bovengenoemde conventie. 
Hier en daar is de omschrijving van gebeurtenissen ter zee, waarbij de territoriale wate¬ 
ren een rol spelen, wat beknopt. Voorts heb ik bij de behandeling van de in 1957 door In¬ 
donesië aanvaarde eiland-doctrine node gemist een bespreking van het konflikt daarom¬ 
trent tussen ons land en Indonesië naar aanleiding van de aanhouding door Hr. Ms. 
"Drenthe" op 21 februari 1958 van het door Indonesië onrechtmatig ingebruikgenomen 
K. P. M. -schip "Kasimbar". De schrijver spreekt in het laatste hoofdstuk de wens uit dat 
onder leiding van Amerika en Rusland de volkeren zullen komen tot een uniforme rege¬ 
ling van de begrenzing der territoriale wateren - waarbij hij denkt aan de 12-mijls grens 
- en zullen afzien van verder reikende aanspraken voor speciale doeleinden. Daaronder 
worden ook genoemd de claims op de zeebodem en wat daaronder ligt. Ik vermoed dat 
zeker onder de huidige oliecrisis de Noordzeestaten er weinig voor zullen voelen de ver¬ 
deling van het continentaal plat der Noordzee ongedaan te maken. Ook overigens zal des 
schrijvers verlangen wel een wensdroom blijken te zijn. 

H.L. Morsink. 
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VOORT J.P. VAN DE, De Nederlandse Noordzeevisserij, een historisch overzicht. Vlaar- 
dingen, Instituut voor de Nederlandse Zeevisserij, 1973, 34 blz., geill., ƒ 5,00. 

Het is een goede gedachte van Dr. Van de Voort, de documentalist van het Visserijmu- 
seum te Vlaardingen, geweest om een historisch overzicht over de Nederlandse Noord¬ 
zeevisserij samen te stellen. De bedoeling van deze publikatie is kennelijk bezoekers van 
het museum en andere belangstellenden die iets meer van de vaderlandse visserij willen 
weten, in kort bestek een overzicht te geven van de ontwikkeling van deze bedrijfstak van 
het begin van de commerciële visserij af tot aan de huidige situatie toe. Met name is het 
ook'de bedoeling dat scholieren, die veelal in groepsverband het museum bezoeken, zich 
wat dieper in het reilen en zeilen van de visserij kunnen verdiepen. Het wil ons voorko¬ 
men dat Van de Voort in deze opzet goed is geslaagd. Het geschrift verraadt door zijn 
puntsgewijze indeling het werk van een documentalist en het feit dat ongeveer de helft van 
de pagina's door afbeeldingen wordt ingenomen maakt ook de visuele kant ervan aantrekke¬ 
lijk. Deze platen zijn minstens zo instruktief als de bladzijden waarop de tekst is gedrukt. 
Ook de indeling is volkomen logisch en acceptabel. Aangevangen wordt met een historisch 
overzicht dat loopt van de dertiende eeuw tot 1971, vervolgens wordt overgegaan tot een 
omschrijving met afbeeldingen van de belangrijkste vissoorten. Daarna komt het vistuig 
aan de orde en daarop aansluitend een overzicht van de vissersvaartuigen, deze laatste 
gesplitst naar platbodem- en kielschepen. Voor degenen die zich verder in de materie 
willen verdiepen is een literatuurlijst opgenomen, ten dele aansluitend op wat in de voor¬ 
gaande paragrafen werd behandeld. Het geheel wordt besloten door de opsomming van een 
zevental documentatie-instellingen voor de zeevisserij. 
Op deze wijze is het een kompakte inleidende publikatie geworden, waarop door een ieder, 
die daarvoor zin en tijd weet op te brengen, met vrucht verder kan worden gewerkt. Dit 
kan met te meer instemming worden gekonstateerd, omdat de Nederlandse visserij en 
visserijgeschiedenis tot nu toe een dergelijk geschrift ontbeerde waaruit een globaal idee 
over de bedrijfstak kan worden gevormd. Natuurlijk zijn aan een compacte publikatie die 
een zo uitgebreid gebied als het onderhavige bestrijkt, ook bezwaren verbonden. De schrij¬ 
ver staat voortdurend voor de keuze wat hij wel en wat hij niet moet opnemen en het ac¬ 
cent van eigen voorkeur weegt wel heel zwaar. Zo viel het ons bijvoorbeeld op dat naar 
verhouding veel over de loggerbom wordt gezegd, terwijl er slechts zes van gekonstrueerd 
zijn en dit scheepstype geen enkele invloed op onze visserijgeschiedenis heeft gehad. 
Daarenboven leidt de korte formulering en de streng systematische indeling af en toe tot 
minder nauwkeurige uitspraken. Dat geldt vooral voor sommige technische zaken, hetgeen 
men overigens een historicus niet kwalijk kan nemen. 
Zo valt het te betwijfelen of de zeeviszegens (snurrevaad, purse seine, ringzegen) tot de 
sleepnetten moeten worden gerekend en zo doet ook de tegenstelling tussen het schrobnet 
en het treilnet wat kunstmatig aan. Ook is het boomkornet niet beperkt tot kleine schepen. 
Dit soort opmerkingen zijn nog wel met een aantal te vermeerderen, doch daaraan kan 
direkt worden toegevoegd dat zij in het geheel van ondergeschikte betekenis zijn en aan het 
karakter en de inhoud van het geschrift weinig afbreuk doen. 
Verder is het ons opgevallen dat weinig of geen aandacht is besteed aan het vraagstuk van 
de overbevissing en de internationale verhoudingen met betrekking tot de visserij, beide 
onderwerpen die op dit ogenblik in het middelpunt van de belangstelling staan. Vooral het 
internationale karakter van de bedrijfstak heeft ook historisch voor onze visserij een gro¬ 
te rol gespeeld en heeft recentelijk stof geleverd voor een dissertatie van A.W. Koers te 
Utrecht, onder de titel "International regulation of marine fisheries". Maar, zoals eerder 
vermeld, wie het kort wil houden moet een keuze doen en over het geheel genomen komt 
Van de Voort daarvoor alle lof toe. De publikatie kan dan ook van harte ter lezing en als 
begin voor verdere studie worden aanbevolen, niet in het minst door haar beknoptheid en 
systematiek. 

H.A. H. Boelmans Kranenburg. 

SPEERSTRA H.. De laatste echte schippers - binnenvaart onder zeil. Bussum, Unieboek, 
1973, 168 blz., geill. , ƒ 35,—. 

Veel is er de laatste jaren geschreven over de geschiedenis van de Nederlandse binnen- 
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vaart. Vroom's Schepen van het Zuiderzeemuseum en Huitema's Ronde en platbodem 
jachten beschrijven enige typen, Van Beylen wijdt in zijn Schepen van de Nederlanden 
ruim honderd bladzijden aan de vroege binnenvaart, en in 1971 verscheen Petrejus' Oude 
zeilschepen en hun modellen. Al deze recente werken over de Nederlandse binnenvaart, 
maar ook oudere als die van Sopers, Crone en Van Kampen, hebben twee eigenschappen 
met elkaar gemeen: zij behandelen bijna uitsluitend de schepen, hun konstruktie en de 
techniek van het zeilen ermee, én zij missen de geschiedenis van de mens die op deze 
schepen leefde en werkte. Mensen worden in deze werken slechts vermeld, wanneer een 
technisch aspekt van een bepaald type binnenvaarder daarmee onderstreept kan worden. 
Al enige tijd echter is in de historische wetenschap, en van iets recentere datum ook op 
het terrein van de maritieme geschiedenis, sprake van een groeiende belangstelling, mede 
gevoed door vragen uit de economische en sociale hoek, voor de mens die het verloop van 
het historisch gebeuren heeft bepaald. Daarbij doet zich echter steeds het probleem voor, 
dat die mens uit de 17de en 18de eeuw (en zeker die uit de tijd daarvoor) maar betrekke¬ 
lijk weinig primaire sporen heeft nagelaten van zijn dagelijkse handel en wandel. En in¬ 
dien wij sporen vinden, dan betreft het steeds mensen uit de bovenlaag van de maatschap¬ 
pij, over wier levensomstandigheden wij via andere bronnen toch al vrij wat weten. Hoe¬ 
veel vragen zouden echter niet worden beantwoord, wanneer wij een bootsman van een 
17de-eeuws V. O. C. schip of de schipper van een beurtvaarder uit die tijd zouden kunnen 
horen vertellen over zijn dagelijkse werk. 
Het is daarom zeer toe te juichen, dat Speerstra's boek nü verschijnt, op een moment dat 
althans een aantal van de mensen die het allemaal hebben meegemaakt, nog kunnen vertel¬ 
len over hun werk, hun levensomstandigheden, hun sociale positie enz. De schrijver heeft 
uit het vele verzamelde materiaal een keuze gedaan, en die keuze enigszins systematisch 
gerangschikt. Hij is daarbij maar zeer weinig zelf aan het woord - alleen in de korte in¬ 
leidende teksten bij elk hoofdstuk - en laat voornamelijk de mensen die hij interviewde 
zelf vertellen. 
Na een korte technische inleiding over de zeilende binnenvaart in de eerste decennia van 
deze eeuw - ook van de hand van een oudschipper - volgen hoofdstukken over bijvoorbeeld 
de vaart op de Maas, de "strontarmada" van schippers die mest brachten van Friesland 
naar de Hollandse geestgronden en over de Groninger tjalken die niet alleen op de Wadden¬ 
zee maar ook naar Engeland voeren, alles gelardeerd met authentiek aandoende verhalen. 
Een boek boordevol gegevens, geïllustreerd bovendien met foto's van grote documentaire 
waarde of van een schoonheid die wij gewoonlijk alleen op tekeningen van Schouman of 
Blaauw ontmoeten (bijvoorbeeld afb. 61 van een omstreeks 1930 op de IJssel zeilende 
tjalk). 
Als enig negatief punt zou ik het ontbreken van een register willen noemen; de waarschijn¬ 
lijke oorzaak daarvan, de kostenfaktor, zou daarbij eigenlijk niet prohibitief hebben mo¬ 
gen zijn. 

L.M. Akveld. 

SCHAUFFELEN O. , De .laatste grote zeilschepen (vert. uit het Duits door J. F. Brongers). 
Bussum, Unieboek, 1972, 280 blz., geill. , ƒ 54, — . 

De plannen voor het in de vaart brengen van een zeegaande gaffeltopzeilschoener door de 
Nationale Vereniging "Het Zeilend Zeeschip", is ongetwijfeld aanleiding geweest om "Die 
letzten grossen Segelschiffe" te vertalen. Hierin wordt een inventarisatie van ongeveer 
150 nog bestaande grote zeilschepen onder de aandacht van het Nederlandse lezerspubliek 
gebracht. Van elk schip worden - volgens een vaste indeling - gegevens verstrekt zoals 
type, natie, eigenaar, ligplaats, bouwjaar, zeilplan, gebruik. Deze documentatie wordt 
aangevuld met een beschrijving van de levensloop van het schip en een foto van meestal 
royale afmetingen. 
De opsomming wordt hier en daar onderbroken door afwijkend gekleurde bladzijden, waar¬ 
op de lezer wordt geïnformeerd over soorten van zeilschepen, scheepsmeting, vaktermi¬ 
nologie, zeilplan, enz. Het boek wordt afgesloten met onder meer een register per bouw¬ 
jaar en per land, waarin niet verwezen wordt naar de desbetreffende bladzijden. Daarom 
verdient aparte vermelding het alfabetisch namenregister voorin het boek, waarin wel de 

74 

bladzijden worden opgegeven. Hierin onderscheidt deze vertaalde uitgave zich van de 
Duitstalige, temeer daar de schepen in volslagen willekeurige volgorde worden besproken. 
Helaas zijn niet altijd de "ex-namen" in het alfabetisch register opgenomen. Tot slot zij 
nog vermeld dat men bij de vertaling van dit fraai uitgevoerde boek de kans heeft benut 
de inhoud volgens de laatste gegevens bij te werken. 

E.A. de Vries. 

VRAAG 

In onderstaand citaat van de schrijver Jan Mens komt het woord "spekstraat" voor. Wie 
kent deze term en kan er een verklaring voor geven? 

"Hij gaf zijn maat, een oude en doorgewinterde 
bootwerker, een knipoog. Opeens dook hij weg 
en verdween in de spekstraat onder het sloependek. 
Jan kende de weg op een schip; hij snelde een paar 
deuren voorbij, talmde en keek ongemerkt het domein 
van de kok in." 

C. Kruyskamp. 
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N.N. , De ondergang van het nederlandse motortankschip "Olivia", 14 juni 1942. BW 28 
(1973) 342 - 345. 

OKELEY, S.N. , Holland America looks ahead on its hundredth birthday. Ships Monthly 
8(1973) 415 - 425. 

PLATT, C., Southampton 1000 - 1600 A.D. Wealth and settlement patterns in a major 
medieval seaport. Hans. Geschichtsblatter 91(1973) 12 - 23. 

PLATT, V. B., Triangles and tramping: captain Zebediah Story of Newport 1769 - 1776. 
AN 33(1973 ) 294 - 303. 

POSTHUMA, F. , Havens - schakels tussen mensen. Rotterdam/Europoort/Delta 12(1973) 
3+4 (speciaal nummer). 

RIFF, W.E., The railway (companies' short sea-services) poster. Sea Breezes 47(1973) 
548 - 551. 

ROBERTSON, R. G., A century of the Arran mail steamers (Schotland). Ships Monthly 
8(1973) 274 - 279, 319 - 323. 

RöMER, C., Die Hanse und die niederlandische Stadtewelt. Catalogus Hanse in Europa, 
Köln, 1973, 121 - 136. 

SCELLEUR, K. le, Railway cargo services from Southampton, Sea Breezes 47(1973) 
619 - 631. 

SLASKI, K. , Die Organisation der Schiffahrt bei den Ostseeslawen vom 10. bis zum 13. 
Jahrhundert. Hans. Geschichtsblatter 91(1973) 1 - 11. 

SMOLAREK, P., Gdansk: sein Handel und seine Schiffahrt vom 14. bis 17. Jahrhundert. 
Catalogus Hanse in Europa, Köln, 1973, 233 - 250. 
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STROMER, W. von, Konkurrenten der Hanse: die Oberdeutschen. Catalogus Hanse in 
Europa, Köln, 1973, 329 - 340. 

SVAHNSTRöM, G., Das mittelalterliche Visby. Catalogus Hanse in Europa, Köln, 1973, 
209 - 217. 

THALIN, L., Baltic Sea trade and the Varangians. Catalogus The World of the Vikings, 
(Greenwich, 1973), 22 - 23. 

ÏHALIN, L., Oostseehandel und WarSger. Catalogus Olympia-Ausstellung, Kiel, 1972, 
33 - 35. 

TVERMOES, S., A passage from England to Australia in the "Gauntlet” in 1853, The Dog 
Watch 30(1973) 79 - 93. 

UNGER, R.W. , Selling Dutch ships in the sixteenth century. MH 3(1973) 125 - 146. 

VERMASEREN, B. A., De Antwerpse koopman Martin Lopez en zijn familie in de 16de en 
het begin van de 17de eeuw. Bijdr. tot de geschiedenis (Brabant) 56(1973) 3 - 79. 

WEBER, R.E. J. , Sea and land mail services to the former Netherlands East-Indies. 
MH 3(1973) 173 - 183. 

WECZERKA, H., Verkehrsnetz und Handelsgiiter der Hanse. Catalogus Hanse in Europa, 
Köln, 1973, 39 - 56. 

WOODWARD, D. , The port books of England and Wales (1565 - 1799). MH 3(1973) 147 - 
165. 

WRAY, M. B. , The Ramsey Steamship Company Ltd. MH 3(1973) 201 - 213. 

Kust- en binnenvaart 

ROOKER, P.M., Broekerhaven toentertijd. Een herinnering aan de jaren 1900 tot 1940. 
Comité Broekerhaven, 1973, 184 blz. , geill., ƒ 32,50. (bevat onder meer gegevens over 
de visserij en de binnenvaart in Noord-Holland). 

SPEERSTRA, H. , De laatste echte schippers - binnenvaart onder zeil. Bussum, Unieboek 
1973, 168 blz. , geill. , ƒ 35, -. 

PIECK, G. Th.H.C., Het eerste internationale beroepsgoederenvervoer over de weg van¬ 
uit Rotterdam als alternatief van de Rijnvaart op Keulen in 1814 en 1815. Rotterdams Jrb. 
8e reeks, le jrg., 1973, 242 - 280. 

Zeevisserij 

DOORN, TW. H. van, Terminologie van riviervissers in Nederland. Assen, van Gorcum, 
1971 (Studia Theodisca no. 10), (10) + 447 blz. , krtn., ƒ 90,-. 

HENDERSON, D. A. (ed), Charles Melville Scammon's journal aboard the bark Ocean 
Bird on a whaling voyage to Scammon's Lagoon, winter 1858-9. Los Angeles/Califf. , 
Dawson's Book Shop, 1971, 78 blz. , geill., $10,-. 

HENDERSON, D.A. (ed), Men and wahles at Scammon's Lagoon. Los Angeles/Califf., 
Dawson's Book Shop, 1972, 313 blz., geill., $24,-. 

IMMERSEEL, F. van, Garnalenvissers te paard (voornamelijk te Oostduinkerke). 
Tielt/Utrecht, Lannoo, 1973, 204 blz. , geill., ƒ40,-. 
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STACKPOLE, E. A. , Whales a-id destiny: the rivalry between America, France and Britain 
for control of the southern wr ie fishery 1785 -'1825. Cambridge/Mass., U.P., 1972, 
XII + 427 blz. , geill., $ 15, -. (betreft de walvisvangst vanuit Nantucket). 

BOLAND, S.M., San Francisco and whaling on the West Coast. NRJ 20(1973) 1, 15 - 17. 

DEELDER, C.L., A.H. Huussen jr. , Opmerkingen betreffende de kuilvisserij op de 
voormalige Zuiderzee, voornamelijk in de 16de eeuw. Holland 5(1973) 221 - 243. 

ELJK, A.D. van, Enige belevenissen uit het avontuurlijke leven van de vlaardingse schip¬ 
per Jacob Maertensz. Suijker. Tijd-Schrift Hist. Ver. Vlaardingen nr. 14(1973) 31 - 32. 

GOLLODAY, V. D. , The United States and British North American fisheries, 1815 - 1818, 
AN 33(1973) 246 - 257. 

MOL, J., Het vissen met de kwakkuil. Tagrijn 1973, 2, 21 - 25. 

STRUIJS, M.A. , Het geslacht Struijs te Vlaardingen. Tekens van leven. Tijd-Schrift 
Hist. Ver. Vlaardingen nr. 14(1973) 37 - 48. (over de aktiviteiten op het gebied van de 
visserij handelen de blzn. 42 - 48). 

VOORT, J. P. van de, Het Kollegie van de Groote Visscherij 1795 - 1845. Een jubileum- 
voordracht. Tijd-Schrift van de hist. ver. Vlaardingen, nr. 14(1973) 53 - 60. 

VOORT, J.P. van de, Het vlaardingse hospitaalschip "Scheepsbouwlust" tijdens de teelt 
van 1838. Tijd-Schrift van de hist. ver. Vlaardingen, nr. 14(1973) 49 - 52. 

WHALING, Pitorial supplement to the American Neptune. Photographs of whaling vessels. 
AN 33(1973) tussen blzn. 198 en 199, en 274 en 275. 

Ontdekkings- en wetenschappelijke reizen 

AXELSON, E., Congo to Cape: early Portuguese explorers. London, Faber, 1973, 232 
blz., geill., £ 3, 50. (. . . . Reconstructs for the general reader the explorations of Diego 
Cao, 1482/6, and Bartolomeu Dias, 1487/8 .Uitg. aank.). 

BEAGLEHOLE, J.C., The life of captain James Cook. London, A. & C. Black, 1973, 
740 blz., geill., £ 7,-. 

BRADFORD, E., Christopher Columbus. London, M. Joseph, 1973, 288 blz., geill., 
£ 6,50. 

CORNER, G.W., Doctor Kane of the Arctic seas. Philadelphia, Temple U.P., 1972, 
306 blz. , geill., $ 10,-. (Amerikaanse Noordpoolreizigers in de jaren '50 van de 19de 
eeuw). 

GWYTHER, J., The shadow of the albatross. London, Stacey, 1973, 160 blz., geill., 
£ 2, 50. (de reis om de wereld van G. Shelvocke met HMS Speedwell in 1719-22). 

HEAPS, L. (ed), Log of (Anson's) "Centurion", 1740-44. London, Hart-Davis, 1973, 
264 blz. , geill. , £ 3,50. 

NEIDER, Ch. , Antarctica: authentic accounts of life and explorations. London, Allen & Un¬ 
win, 1973, 480 blz. , geill., £ 5,-. 

QUINN, D. B. , England and the discovery of America 1481 - 1620. London, Allen & Un¬ 
win, 1973, 512 blz. , geill., £ 6,50. 

QUINN, D. B. (ed), Virginia voyages: selections from Richard Hakluyt. London, Oxford 
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U.P. , 1973 (Oxford English Memoirs and Travels Series), 224 biz. , geill., E 3, 50. 

STEDMAN, J. G., Reize naar Surinamen en door de binnenste gedeelten van Guiana. 
Amsterdam, S. Emmering, 1973 (herdr. 4-delige ed. - Amsterdam 1791 - 1800), 2 din., 
ong. 1350 biz. , geill., ƒ 175, . 

STEELE, J.G. (ed), The explorers of the Moreton Bay Districts (Australia) 1770 - 1830, 
London, Angus & Robertson/University of Queensland Press, 1973, 386 biz., geill., 
£ 8,45. 

STEWART jr. , H.B. , Benjamin Shephards sketchbook of the H. M.S. "Challenger" expe¬ 
dition 1872-74. Greenwich/Conn., New York Graphic Society Ltd., 1972, (68) biz., geill., 
$ 25,-. 

HUBBARD, J.T.W. , John Cabot's landfall: Cape Dégrat or Cape Bonavista. AN 33(1973) 
174 - 177. 

MULLER, N.E. , Beyond Cape Horn: the voyage of the ship "Minerva", October 1799 - 
September 1802. AN 33(1973) 160 - 173. 

PERRY, T.M. , Felons who founded a nation (beknopte geschiedenis van de vestiging in 
Botany Bay, Australië). The geographical magazine 46(1973)1, 50 - 56. 

Loods-, bergings- en reddingwezen 

OVERWATER, A.M., Ruim 300 jaar Rotterdamse loodsdienst. Rotterdams Jrb., 8e 
reeks, 1 jrg. 1973, 147 - 181. 

De zeevarende 

CHANDLER, R.W. , Sparks at sea: the experience of a ship's radio officer (betreft perio¬ 
de tussen de beide wereloorlogen). Newton Abbot, David & Charles, 1973, 160 blz., £ 2,50. 

HERWIG, H.H. , The German naval officer corps: a social and political history 1890 - 1918, 
London, Clarendon, 1973, 312 blz., £ 6,-. 

PALMER, R. (ed), The valiant sailor: sea songs and ballads and prose passages illustrat¬ 
ing life on the lower deck in Nelson's navy. London, Cambridge U. P. , 1973, 64 blz., 
geill., 80 p. 

STROBACH, H., Shanties, Bielefeld, Delius Klasing, 1973(23) + 135 blz., geill., 
DM 19, 80. 

BARNBY, H. G., (Mordecai) Noah at sea. MM 59(1973) 443 - 448. 

BEYLEN, J. van, Seemannsleben und SeemannsbrSuche. Catalogus Olympia-Ausstellung, 
Kiel, 1972,.50 - 53. 

GREEN-PEDERSEN, S.E. , Om forholdene p§ danske salveskibe med saerligt henblik pa 
djtideligheden 1777 - 1789 (conditions aboard danish slaveships, in particular relating to 
the mortality; met engelse samenvatting). Handels- og seifartsmuseet Kronborg, Jrb. 
1973, 27 - 77. 

HARCOURT-SMITH, S., "Yellow Jack", Caribbean fever. HT 23(1973) 618 - 624. 

HART, K.R., Towards a citizen sailor: the history of the Naval Militia Movement, 1888 
- 1898. AN 33(1973) 258 - 279. 

ILOTT, E. , Song and the sea (shanties). Sea Breezes 47(1973) 636 - 643. 
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LEE, R., Mr. midshipman Farragut. Ships Monthly 8(1973) 316 - 318. 

SELEMENT, G., Impressment and the American merchant marine 1782 - 1812. 
MM 59(1973) 409 - 418. 

WIJNTJES, C., Drinken deed je met de kiezen op elkaar (watervoorziening aan boord in 
de 17de en 18de eeuw). Koppelstuk (Drinkwaterleiding Rotterdam) 10(1973) 6, 5 - 7. 

Het schip - scheepsbouw 

AGUILERA, A., Buques de guerra espanoles 1885 - 1971. Madrid, Libreria Editorial 
San Martin, 1972, 148 blz. , geill. , $ 6, 85. 

BURNS, Plymouth's ships of war. Greenwich, Nat. Mar. Museum, 1972 (Maritime Mono¬ 
graphs and Reports no. 4), 85 blz. 

ELLMERS, D. , Frtihmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel- und Nord-Europa. 
Neumiinster, Karl Wachholtz Verlag, 1972, 358 blz. , geill., DM80,-. 

DUNN, L. , Merchant ships of the world 1910 - 1929. London, Blandford, 1973, 216 blz., 
geill., £ 1,80. 

FOCK, H. , Schnellboote. I. Von den Anfhngen bis zum Ausbruch des 2. Weltkrieges. 
Herford, Koehlers, 1973, 180 blz. , geill., DM68,-. 

HANCOCK, C.H., "La Couronne" - a French warship of the 17th century: a survey of 
ancient and modern accounts of this ship. Newport News:Virginia, The Mariners Museum, 
1973 (Presentation to the 2nd Annual Conference of the Naut. Research Guild, Baltimore/ 
Maryland, Aug. 4, 1973), 62 blz. , geill.. 

JAEGER, W. , Das Peller-Modell von 1603. Bielefeld, Delius Klasing, 1973, 128 blz. , 
geill. , DM 26, 50. 

KLUDAS, A., Die groszen Passagierschiffe der Welt. Eine Dokumentation. Hamburg, 
Stalling, 1973/ . Bnd. II, 1913 - 1923, 243 blz. , geill., ƒ 70,20. Bnd. Ill, 247 blz. , 
geill., ƒ 75,-. 

LESCALLIER, M. , Traité Pratique du Gréement des Vaisseaux et Autres Batimens de 
Mer etc. Grenoble, Editions des 4 Seigneurs, 1973 (herdr. ed. - 1791), 700 blz. , geill., 
FF 307,-. 

MONDFELD, W. , Die Galeere - vom Mittelalter bis zur Neuzeit. Bielefeld, Delius 
Klasing, 1973, 88 blz. , geill., DM 26,50. 

NORTH, A. J.D. , Royal Navy coastal forces 1939 - 1945. London, Almark Publications, 
1972, 72 blz. , geill. , £ 3,-. 

O'BRIEN, P. , H. M.S. "Surprise". London, Collins, 1973, 318 blz., geill., £2,50. 

PARIS, E. , Die grosze Zeit der Galeeren und Galeassen. Bielefeld, Delius Klasing, 
1973, (herdr.), 96 blz. , geill., DM60,-. 

PRESTON, A. , Battleships of World War I. An illustrated encyclopedia of the battleships 
of all nations 1914 - 1918. London, Arms & Armour Press, 1973, 260 blz., geill. , £ 6,40. 

SAWYER, L. A., W.H. Mitchell, "Victory" ships and tankers: the history of the "Victo- 
ry"-type cargo ships and of the tankers built in the U.S. A. , Newton Abbot, David & 
Charles, 1973, 208 blz., geill., £4,50. 
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SHEWAN, A., The great days of sail. London, Conway Maritime Press, 1973 (herdr. ed. 
- 1927 met nieuwe ini. door D. MacGregor), 240 biz., gelll., £ 3,60. 

SMITH, P.C., British battle cruisers. London, Almark Publications, 1972, 80 biz., 
geill. , £ 3,-. 

AKKERMAN, P. , Motorreddingboot "Komer" (KNZRM). De Modelbouwer 35(1973) 221 - 
222. 

BESSELAAR, H. , Kerkscheepjes in kerkschepen. SH 8(1973) 502 - 504. 

BILZER, F., Die Schichau-Torpedoboote der österreichisch-ungarischen Kriegsmarine. 
Das Logbuch 9(1973) 91 - 94. 

BOUDRIOT, J. , Les "Royal Louis". Nep 112(1973) 9 - 16. 

BOULIND, R. , Ships of private origin in the mid-Tudor navy: the "Lartigue", the "Sala¬ 
mander", the "Mary Willoughby", the "Bark Aucher", and the "Galley Blanchard". MM 
(1973) 385 - 408. 

COTON, R.H. , Pleasure steamers of the Humber. Ships Monthly 8(1973) 225 - 230. 

DIXON, J. , HMS "Frobisher". Ships Monthly 8(1973) 282 - 293, 324 - 330, 358 - 367, en 
393 - 399. 

GAY, Ch.M. , Anchors and their story. NRJ 20(1973)1, 8 -12. 

GOLDENBERG, J. A. , An analysis of shipbuilding sites in Lloyd's Register of 1776. 
MM 59(1973) 419 - 435. 

GOODMAN, W. L., Bristol carpenters' nails 1492 - 1586. MM 59(1973) 437 - 441. 

GREENHILL, B. , The shipbuilding industry on Prince Adward Island) MS 2(1973) 128 - 
131. 

GREGER, R., The Bulgarian "Nadezda" (in 1898 voor bulgaarse rekening te Bordeaux 
gebouwde lichte kruiser). WI 10(1973) 183 - 185. 

GUILMARTIN, J.F. , The early provision of artillery armament on Mediterranean war 
galleys. MM 59(1973) 257 - 280. 

HAENEL, W. , Fundstiick Ruderblatt im Seeraum um Helgoland (midden 19de eeuw). Das 
Logbuch 9(1973) 113 - 118. 

HOLMBERG, Sv., Orlogsskonerten "Falk" (geschiedenis van de gewapende schoener 
"Falk", in 1830 - 32 te Karlskrona gebouwd). Jaarverslag 1973 van het Marinemuseum 
te Karlskrona. 21 - 37. 

HOHEISEL, W.-D. , Die Bremer Kogge. Catalogus Hanse in Europa, Köln, 1973, 65 - 70. 

KATLEWSKI, H., "Royal Louise" 1832 - 1945 (geschiedenis van het in 1814 aan de prui- 
sische koing Friedrich Wilhelm III geschonken jachtje, dat was getuigd als fregat). Das 
Logbuch 9(1973) 77 - 82. 

KNIGHT, R. J.B., The introduction of copper sheathing into the Royal Navy 1779 - 1786. 
MM 59(1973) 299 - 309. 

LIEBGOTT, N.-K. , A wooden Norwegian calender of 1457 with ship graffiti. Problems 
relating to the source value of primitive representations of ships. LINA 2(1973) 147 - 158. 
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LINDNER, G. L., De koningssloep. Marineblad 83(1973) 298 - 301. 

MUNCHING, L.L. von, De eerste "Karel Doorman” en zijn naamgever. Zeewezen 62 
(1973) okt. , 23 - 25. 

NIE, L.H.W. de, 150 jaar Rijkswerf, 1822 - 1972. Roering 10(1973)1, 32 - 38. 

PERSMAN, J.R. , Het jacht van 's-Graveland. Holland 5(1973) 261 - 268. 

PURCELL, D., Der Hansische "steelyard" in King’s Lynn, Norfolk, Engeland. Catalogus 
Hanse in Europa, Köln, 1973, 107 - 112. 

RAVEN, A., H.M.S. "Dreadnought". MS 2(1973) 165 - 172. 

ROBINSON, N.V., The post-war "Empresses". Sea Breezes 47(1973) 682 - 692. 

ROBERTSON, R. G., Battlecruisers - Jackie Fisher's surprise for the world's navies 
(slot). Ships Monthly 8(1973) 234 - 240. 

SIMPSON, L. P. , The last of a type (betreft de in 1907 te Chalon-sur-Saöne voor bulgaar¬ 
se rekening gebouwde kust-torpedoboot "Derzki"). WI 10(1973) 165 - 169. 

STAFFORD, G., The ship that was "Ark Royal". Sea Breezes 47(1973) 729 - 735. 

THOMAS, P.N., Ships that served: the steam yacht "Skeandhu". MS 2(1973) 5 - 11. 

TILLEY, A. F. , The survival of ancient Mediterranean boat designs. MM 59(1973) 373 - 
384. 

VICARY, P.A., H.M.S. "Grenville": born 1942 and still going strong. Ships Monthly 
8(1973) 376 - 379. 

Maritieme archeologie 

ARCHEOLOGY. Underwater archeology: a nascent discipline. Paris, Unesco 1973 (Mu¬ 
seums and monuments XIII), 306 biz., geill., ƒ 33, 90 (Uit de inhoud: D. Fonquerts, Illu¬ 
strated check-list of ancient wrecks and some other underwater sites off France; O. Crum- 
lin-Pederson, Wrecks in the North Sea and the Baltic; M. L. Peterson, Wreck sites in 
the Americas; D. Rebikoff, History of underwater photography). 

CATALOGUE of coins and other artifacts.recovered from the wreck of the Dutch 
East Indiaman "Hollandia" (sunk 1743). Penzance, W.H. Lane & Son, 1973, 79 biz., 
geill. 

CATALOGUE of treasure recovered off the Shetland Isles ("Wendela", Deense Aziatische 
Compagnie, 1737; "Lastdrager", VOC, 1653; "Curapao", admiraliteit van Amsterdam, 
1729; "Evstafii", Keizerlijke Russische Marine, 1780). London. Sotheby, 1973, (56) blz., 
geill., met historische inleidingen. 

McKEE, A., King Henry VIII's "Mary Rose": its fate and future. London, Souvenir Press, 
1973, geill., £ 3, 50. (het vlaggeschip van de engelse marine ten tijde van Hendrik VIII 
zonk in 1545 in de nabijheid van Southsea). 

STONEHOUSE, F. , The great wrecks of the great lake: a directory of shipwrecks of Lake 
Superior. Marquette/Mich., Harboridge Press, 1973, 130 blz., geill., $15,-. (Betreft 

met name de periode 1821 - 1964). 

BASCH, L. , The Golo wreck and sidelights on other ancient ships culled from Admiral 
Paris' Souvenirs de marine conservés. IJNA 2(1973) 329 - 344. 
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BLACKMAN, D.J. , The harbours of Phaselis. IJNA 2(1973) 355 - 364. 

BLAVATSKY, V.D., A wreck of the late 4th or early 3rd century BC near Donuzlav. 
UNA 2(1973)1, 25 - 32. 

BOXER, C.R., Treasure from the sea: shipwrecks of Dutch East-Indiamen 1629 - 1749 
(off the Shetlands and along the English Channel). HT 23(1973) 766 - 775. 

BRUNO, V. J. , An ancient Roman port in the archipelago Toscano. UNA 2(1973) 365 - 
369. 

CEDERLUND, C.O., The excavation of the Jutholmen wreck (1970/71). UNA 2(1973) 
301 - 327. 

CHRISTENSEN, A. E., Lucien Basch: ancient wrecks and the archeology of ships. A 
comment. IJNA 2(1973) 137 - 145. 

COSMA, V., Anchors from Tomis. IJNA 2(1973) 235 - 241. 

DAVIES, P.N. e. a., The "Mary", Charles IPs yacht. IJNA 2(1973) 59 - 73. 

ELLMERS, D., Rheinschiffe der Römerzeit. Beitrhge zur Rheinkunde, 2 Folge, 25. 
Heft, 1973, 25 - 41. 

ELLMERS, D., Schiffe der Wikinger. Catalogus Olympia Ausstellung, Kiel, 1972, 25- 
26. 

ELLMERS, D. , Schiffe der Hanse. Catalogus Hanse in Europa, Köln, 1973, 57 - 64. 

ELLMERS, D., The ships of the Vikings. Catalogus The world of the Vikings, Greenwich, 
1973, 13 - 14. 

FORSTER, W.A., The "Kennemerland": 1971, an interim report. IJNA 2(1973) 291 - 300. 

FROST, H. , First season of excavation on the Punic wreck in Sicily. IJNA 2(1973) 33 - 49. 

FROST, H., The offshore island harbour at Sidon and other Phoenician sites in the light 
of new dating evidence. UNA 2(1973) 75 - 94. 

GREEN, J.N. , The wreck of the Dutch East Indiaman the Vergulde Draeck, 1656, IJNA 
2(1973) 267 - 289. 

JOHNSTONE, P. , Stern first in the Stone Age. UNA 2(1973) 3 - 11. 

PRYNNE, M. , Some general considerations applying to the examination of the remains 
of old ships. UNA 2(1973) 227 - 233. 

RUGER, Chr.B. , Der römische Rheinhafen der Colonia Ulpia Traiana. Beitrhge zur 
Rheinkunde, 2. Folge, 25. Heft, 1973, 42 - 48. 

SALEMKE, G., Mittelalterliche Fluszschiffsfunde bei Elbing in der Zeit zwischen 1920 
und 1944. Das Logbuch 9(1973) 129 - 131. 

STRUVE, K.W., Haithabu and the early harbours of the Baltic Sea. Catalogus The 
World of the Vikings, Greenwich, 1973, 27 - 28. 

THROCKMORTON, P. e.a., The battle of Lepanto search and survey mission (Greece) 
1971-71. UNA 2(1973) 121 - 130. 
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THROCKMORTON, P. &J., The Roman wreck at Pantano Longarini. UNA 2(1973) 243 - 
266. 

WERNER, W., EinbSume auf Osterreichischen Seen. Das Logbuch 9(1973) 43 - 50. 

Modelbouw 

CURTI, O., Schiffsmodellbau. Eine EnzyklopSdie. Bielefeld, Delius Klasing, 1973 520 
biz., geill., DM 48,-. 

FREESTON, E.C., Prisoner of war ship models 1775 - 1825. London, Harrap, 1973 
192 biz. , geill., £ 9,-. 

HUBBARD, D., Buddelschiffe: wie macht man sie. Bielefeld, Delius Klasing 1973 112 
biz., geill., DM 25,-. 

NEEDHAM, J., Scheepsmodellen in flessen. Bussum, Unieboek, 1973, 63 biz., geill., 

TUCKER, A. L. , Modelling the "Golden Hinde". London, Conway Maritime Press 1973 
geill., £1,80. 

BERGEN, J.A. van den, Model van een poon. Jaarverslag NHSM 1972, 66 - 71. 

HAZELHOFF-ROELFZEMA, H.H. , Zu den Modellen der hollandischen "Plezierjacht" 
und der Groene Draeck. Catalogus Olympia-Ausstellung, Kiel, 1972, 43 - 44. 

MOLENAAR, N. T. A., (Bouwbeschrijving van een) Katwijkse bomschuit. De Modelbou¬ 
wer 35(1973) 215 - 217, 278 - 281 (slot). 

RITCHIE, C. J. A., The prisoner of war model. MS 2(1973) 108 - 112. 

Stuurmanskunst. 

WATERS, D.W. (ed), An inventory of the navigation and astronomy collections in the 
National Maritime Museum, Greenwich. With a list of instruments used at the Royal Ob¬ 
servatory 1676 - 1950, and of other special collections. London, HMSO, 1971/73, 3 vols. 
geill. 

BRANDT, F. , Die Navigation der Wikinger. Catalogus Olympia-Ausstellung, Kiel 1972 
27 - 30. 

BRANDT, F. , On the navigation of the Vikings. Catalogus The world of the Vikings, 
Greenwich, 1973, 14 - 18. 

CRONE, E. , The "luywagen" by Willem Jansz. Blaeu. Quaerendo 3(1973) 117 - 128 (her¬ 
ziene versie van een eerder in het Geogr. Tijdschr., Nieuwe Reeks II (1968) 4 versche¬ 
nen artikel). 

Haven- en zeewerken 
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