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Ten geleide

De redactie kon voor dit nummer putten uit een gevarieerd aanbod van kopij 
van pas afgestudeerde studenten, promovendi en postdocs. Jerem van Duijl 
presenteert de resultaten van zijn onderzoek naar de koopvaardij van de 
IJsselsteden in het Oostzeegebied in de zestiende eeuw. Constantine Theodori-
dis verhaalt over het nemen van de koopvaarder Keyser Octavianus in 1663 en 
ontrafelt de complexe verhoudingen in het Middellandse Zeegebied tijdens de 
Vijfde Ottomaans-Venetiaanse Oorlog. Hoe men in Engeland reageerde op de 
teloorgang van de Nederlandse vloot in de achttiende eeuw is het onderwerp 
van een artikel door Gijs Rommelse. De winnaar van de J.R. Bruijnscriptie-
prijs 2015, Jaap de Witte, heeft zijn MA-thesis bewerkt tot een artikel over de 
opkomst van de luchtvaart in Nederlands-Indië en de reactie van de Konink-
lijke Paketvaart Maatschappij op deze nieuwe ontwikkeling. In de rubriek 
Website bespreekt Matthias van Rossum de problemen en mogelijkheden van 
digitalisering in het vakgebied. De trouwe lezer zal ook opvallen dat er iets 
is veranderd in de vormgeving van de Boekbesprekingen en Signalementen: 
voortaan worden de afbeeldingen van de omslagen van de besproken boeken 
afgedrukt. De Agenda zal niet meer worden afgedrukt in het Tijdschrift, maar 
is beschikbaar via www.zeegeschiedenis.nl. Dat biedt de kans om steeds in te 
spelen op actuele evenementen.

Ten slotte een woord van dank aan Annette de Wit en Anselm van der Peet 
die de redactie hebben verlaten. De redactie verwelkomt Justyna Wubs-Mro-
zewicz (Universiteit van Amsterdam) en Erik Odegard (Universiteit Leiden). De 
nieuwe samenstelling heeft tot een herverdeling van taken geleid. Anita van 
Dissel is Annette de Wit opgevolgd als eindredacteur. Haar taken als redacteur 
boeken (Website, Boekbesprekingen en Signalementen) zijn overgenomen 
door Erik Odegard.

Anita van Dissel
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Jerem van Duijl

Gevangen in het handels
netwerk van de Hanze

De koopvaardij van de IJsselsteden in het Oostzeegebied 
in de zestiende eeuw1

Baltic maritime trade brought economic prosperity to the Hanseatic cities along 
the river IJssel — especially Kampen, Deventer, and Zutphen in the thirteenth 
century. Decline set in at a time and pace that differed for each city, though it 
occurred most strongly and definitely during the sixteenth century. By using 
the rich and hitherto largely unexplored Danish Sound Toll Registers Online, the 
size and organisational structure of this trade in its autumn days is analysed. 
Essential for its success and existence were the strength of Hanseatic trade 
connections and a discrete handling of information. Both were undermined by a 
new commercial system in which the neighbouring city of Amsterdam became 
a centre where information was collected from a rapidly growing number of 
markets and openly distributed. The skippers and merchants from the IJssel 
cities did not necessarily lose their jobs in the process. They could continue their 
work as citizens of Amsterdam or move to one of the places in the metropole’s 
trade network already familiar to them, such as Helsingør, where the Sound Toll 
was levied.

Inleiding

In 1557 maakten de Nederlanden één van de grootste hongersnoden van de 
zestiende eeuw door.2 De beambte die namens de Deense koning tol hief 
over schepen en goederen die de Sont passeerden, zag de vele Nederlandse 
schepen die naar het Oostzeegebied voeren voor graan langs zijn tolhuis in 
Helsingør komen. Hij schreef erover in het normalerwijs beknopte en zakelijke 
jaarlijkse voorwoord van zijn tolregister. Hoewel dit extra tolopbrengsten zal 
hebben opgeleverd, toonde hij zich empathisch: “Heer sta me bij op de dag van 
rampspoed”, noteerde hij.3 In de jaren die volgden, bleef het aantal Hollandse 

1	 Dit is een bewerkte versie van de in 2014 
aan de Rijksuniversiteit Groningen versche-
nen gelijknamige Masterscriptie.
2	 J.A. Weststrate, In het kielzog van moderne 

markten. Handel en scheepvaart op de Rijn, 
Waal en IJssel, ca. 1360–1560. Middeleeuwse 
Studies en Bronnen 113 (Hilversum 2008) 242.
3	 Sound Toll Registers Online (STRO), film 2, 
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schepen waarvoor de Sonttol moest worden betaald hoog, om aan het einde 
van de zestiende eeuw snel te groeien. Het was de moedernegotie die aan de 
wieg stond van het Amsterdamse handelssucces tijdens de Gouden Eeuw.4

Oostelijker aan de Zuiderzee deed zich een tegengestelde ontwikkeling 
voor. Kamper schippers voeren al sinds de Duitse oostwaartse expansie in de 
dertiende eeuw de zogenaamde Ommelandvaart naar het Oostzeegebied. Op 
de jaarmarkten van Schonen aan de Sont kreeg de stad, net als Zutphen, een 
eigen vitte, ofwel handelsplaats.5 Deze handel droeg in belangrijke mate bij 
aan de groeiende welvaart en bevolking van de IJsselsteden in de daaropvol-
gende eeuwen. Op het hoogtepunt rond 1400 behoorde vooral Kampen tot de 
grootste steden van de Noordelijke Nederlanden.6 Halverwege de zestiende 
eeuw bevond de koopvaardij van de IJsselsteden in het Oostzeegebied zich in 
haar nadagen en rond 1600 was er niet veel meer van over.

Het bovenstaande kunnen we opmaken uit de Deense Sonttolregisters. Ze 
bieden een schat aan informatie over de organisatie en ontwikkeling van de 
koopvaardij van de IJsselsteden in het Oostzeegebied. Veruit de meeste schip-
pers die de Oostzee in- en uitvoeren passeerden deze zeestraat en moesten 
daar sinds 1429 tol betalen.7 Het oudste tolboek dat is overgeleverd dateert van 
1497. Vervolgens zijn tot en met 1535 slechts de tolboeken uit de jaren 1503 en 
1528 bewaard gebleven. Daarna worden de hiaten veel kleiner. Uit de perio-
de 1536 tot en met 1547 ontbreekt enkel het jaar 1543. De delen uit 1557–1558, 
1560, en 1562–1569 zijn ook bewaard gebleven. Van 1574 tot en met 1600 is de 
serie compleet. Door de omvang is het archief dermate ontoegankelijk, dat 
de geschiedschrijving erover grotendeels gebaseerd is op de samenvattende 
Sonttoltabellen die in de vroege twintigste eeuw zijn uitgegeven.8 Het hoofd-
bestanddeel van dat werk bestaat uit het aantal scheepspassages per jaar. 
De informatie die niet in deze tabellen staan, zoals namen van tolbetalers, is 
nauwelijks bestudeerd. Het sinds 2009 lopende onderzoeksproject Sound Toll 

scan 444; Citaat: “Adjuva me domine in die 
tribulationis”.
4	 M. van Tielhof, De Hollandse graanhandel, 
1470–1570: koren op de Amsterdamse molen. 
Hollandse historische reeks XXIII (Den Haag 
1995) 99, 101, 106–121.
5	 F.D. Zeiler, ‘Kampen en de Sont’, Kamper 
Almanak (1997) 131–140, aldaar 133.
6	 J.I. Israel, The Dutch Republic. Its rise, 
greatness, and fall, 1477–1806 (Oxford 1995) 
114, 308; J.L. van Zanden, ‘De demografi-
sche ontwikkeling 1475–1795’ in: Overijsselse 
Historische Bijdragen (OHB) 109 (1994) 39–50; 
J.F. Benders, ‘De demografische ontwikkeling 
1369-ca.1600’ in: OHB 110 (1995) 31–43.
7	 E. Gøbel, ‘The Sound Toll Registers Online 
Project, 1497–1857’, International Journal of 
Maritime History 22:2 (2010) 305–324, aldaar 

306. Schepen konden ook via de Grote Belt 
varen, maar dat zal vanwege de omweg en de 
tol die ook daar moest worden betaald een 
zeer klein deel van de schepen zijn geweest. 
Alleen voor enkele steden ten zuidwesten 
van de Sont, in het bijzonder Kiel, is het 
aannemelijk dat er via de grote Belt werd 
gezeild. Mogelijk nam een aantal schippers 
uit de IJsselsteden die route ook naar Lübeck 
en de andere Wendische steden, maar het feit 
dat zij met die havens van vertrek in de Sont-
tolregisters voorkomen sterkt het vermoeden 
dat de gebruikelijke route ook in die gevallen 
via de Sont liep.
8	 N.E. Bang, Tabeller over skibsfart og vare-
transport gennem Øresund 1497–1660. I:Tabeller 
over skibsfarten (Kopenhagen en Leipzig 
1906).
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Registers Online (STRO), dat in samenwerking tussen de Rijksuniversiteit Gro-
ningen en het Fries Historisch Centrum Tresoar wordt uitgevoerd, behelst de 
digitalisering van de tolregisters en het aanleggen van een online database.9

De database van de STRO is momenteel gereed vanaf het jaar 1634. Vóór 
die tijd bestond er voor de verschillende tollen, zoals de tol over het schip en 
over de wijn aan boord, een aparte boekhouding. Gegevens over één scheeps
passage belandden dus op verschillende plaatsen in de tolboeken. Voor 
het maken van een database is dit een complicerende factor. Daarom zijn 
er voorlopig van de zestiende-eeuwse Sonttolregisters alleen scans van de 
originele documenten beschikbaar op de website van de STRO. Met behulp 
daarvan zijn voor dit onderzoek de verschillende tolregisters doorgespit en 
elke registratie waarin een persoon uit een IJsselstad voorkomt is ingevoerd 
in een database. De verspreid staande gegevens zijn daarin zoveel mogelijk 
per doorvaart samengebracht. Een volgende hindernis vormen de uiteenlo-
pende schrijfwijzen van plaatsnamen, persoonsnamen en goederen. Door op 
verantwoorde wijze verschillende schrijfwijzen te standaardiseren, zijn de 
gevaren routes, de verscheepte goederen en de populaties van schippers en 
kooplieden in kaart gebracht.10 Dat scherpt onze kennis aan over de organisa-
tie van de koopvaardij van de IJsselsteden in het Oostzeegebied en het levert 
nieuwe inzichten op, onder meer over de migratie in de laatste twee decen-
nia van de zestiende eeuw naar Amsterdam en Helsingør, waar de Sonttol 
werd geheven.

Vervaltheorieën

Er bestaat een breed palet aan verklaringen voor het verval van de Oostzee-
handel van de IJsselsteden. Ten eerste moet de verzanding van de IJssel het 
scheepvaartverkeer ernstig hebben belemmerd.11 Daarnaast wees de Kamper 
gemeentearchivaris Jurjen Nanninga Uitterdijk er reeds in de negentiende 
eeuw op dat de IJsselsteden zwaar leden onder de Gelderse oorlogen in de 
eerste helft van de zestiende eeuw.12 Bovendien liet Kampen zich volgens de 

9	 www.soundtoll.nl (geraadpleegd 29 okto-
ber 2016).
10	 De methode voor het standaardiseren 
van namen en de analyse van de schippers-
populatie is gebaseerd op de door Werner 
Scheltjens ontworpen handleiding STR online: 
Van ruwe data naar analyse van schipperspo-
pulaties (z.p. [Groningen] 2012).
11	 J. van Doorninck, ‘Welke zou de hoofdoor-
zaak van het verval der bevaarbaarheid van 
den IJssel zijn?’, Overijsselse almanak voor 
oudheid en letteren IV (1838) 62–126, aldaar 
120; E. Rijpma, De ontwikkelingsgang van 

Kampen tot omstreeks 1600, vooral in de laatste 
jaren der 16e eeuw (Groningen en Den Haag 
1924) 45; W.P. Blockmans, ‘Zeehavens als drij-
vende kracht van de stedelijke regio’s’ in: A.J. 
Brand, J.F. Benders en R. Nip eds., Stedelijk 
verleden in veelvoud. Opstellen over laatmid-
deleeuwse stadsgeschiedenis in de Nederlanden 
voor Dick de Boer. Middeleeuwse studies en 
bronnen 134 (Hilversum 2011) 13–26, aldaar 
25.
12	 J. Nanninga Uitterdijk, Kampen. Geschied-
kundig overzicht en merkwaardigheden (Kam-
pen z.j. [1878]) 6.
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traditionele zienswijze met de (weder)opname als lid van de Hanze in 1441 
meetrekken door het uiteenvallen van de Hanze.13 Die theorie is in het licht 
van het onderzoek dat de afgelopen twee decennia naar de werking van 
handelsnetwerken is uitgevoerd echter problematisch geworden. In plaats 
van een zwakker wordende Hanze, gaat men er tegenwoordig van uit dat de 
stedenbond in de vijftiende en zestiende eeuw juist strakker georganiseerd 
werd en een “afgrenzing door opname” kende. In lijn hiermee is er meer aan-
dacht gekomen voor de voordelen van de verbondenheid met de Hanze, zoals 
toegang tot privileges, het scheppen van vertrouwensbanden onder kooplie-
den en het daarmee samenhangende spreiden van risico’s over deelnemende 
partijen.14

Hoe moeten we het verval dan wel verklaren? De grote invloed van oor-
logen is inderdaad duidelijk af te leiden uit de ontwikkeling van het aantal 
Sontpassages van schippers uit de IJsselsteden, zoals afgebeeld in grafiek 1. De 
cijfers zijn reeds bekend vanwege de Sonttoltabellen.15 Bij de Kamper schip-

13	 Ibidem; E. Rijpma, De ontwikkelingsgang 
van Kampen, 70–71.
14	 S. Selzer, Die mittelalterliche Hanse (Darm-
stadt 2010) 104–107; B. Looper, ‘”Bottom-up 
economies” in de IJsselregion. Towards a 
microeconomic approach’ in: A.J. Brand ed., 
The German Hanse in past and present Europe. 

A medieval league as a model for modern 
interregional cooperation? (Groningen 2007) 
177–195, aldaar 183; D.E.H. de Boer, ‘Looking 
for security. Merchant networks and risk 
reduction strategies’ in: idem, 49–70.
15	 Figuur 1 is gebaseerd op de Sonttolregis-
ters. Daardoor zijn er minieme verschillen 

Plattegrond van de stad Kampen in vogelperspectief . Aan de IJsselkade en op de rivier zijn diverse 
schepen afgebeeld. De tekst onder het stadswapen rechtsboven geeft aan dat Kampen een 
‘Keiservrye (H)anzestadt’ is. Gravure door Paulus van Wtewael, 1598. COLLECTIE RIJKSMUSEUM, 
AMSTERDAM.
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pers zien we enkele scherpe dalen die samenvallen met het oorlogsgeweld 
tijdens de Gelderse oorlogen (vooral 1528), aan het begin van de Opstand in de 
jaren 1570 en wederom in 1587–1591, toen de IJsselsteden zwaar te lijden had-
den onder de frontligging tussen Staatse en Spaanse partijen. De registers van 
1558 zijn beschadigd en deels onleesbaar, waardoor de aantallen uit dat jaar 
in werkelijkheid hoger zullen hebben gelegen. Opvallend is dat er in vrediger 
tijden een snelle herleving van het aantal doorvaarten optrad, maar dat dit 
herstel in het laatste decennium van de zestiende eeuw niet doorzette.

Bovendien geeft de grafiek aanleiding om de verschillen tussen de IJsselste-
den te bespreken. Zwolle kende nooit een omvangrijke overzeese commercie. 
De stad ligt niet direct aan de IJssel en richtte zich op de omliggende regio’s 
via landwegen en de Vecht.16 De participatie van Zutphen aan de Oostzeehan-
del was wel beduidend, maar verminderde al snel omstreeks 1400. Ook daar 
bleef de regionale handel van belang. De internationale marktfunctie werd 
overvleugeld door Deventer.17 De ontwikkeling van die stad ligt gecompliceer-
der. Deventer beleefde in de vijftiende eeuw een commerciële bloeiperiode 
dankzij de jaarmarkten die er werden gehouden. In zijn klassieke studie uit 
1936 stelt Zeger Willem Sneller dat Deventer een interregionaal handelscen-
trum werd voor de Nederlandse kustgebieden, de Nederrijnregio en Saksen.18 

met de Sonttoltabellen, die vrijwel allemaal 
eenvoudig te verklaren zijn. Zo noteerde de 
tolbeambte in 1577 dat een zekere Claus Møir 
in Riga woonde, maar in Zwolle geboren was. 
(STRO, film 14, scan 591).
16	 B. Looper, ‘De Nederlandse Hanzesteden: 
scharnieren in de Europese economie’ in: 
A.J. Brand en E. Knol eds., Koggen, kooplieden 
en kantoren. De Hanze, een praktisch netwerk. 
Groninger Hanze Studies IV (Hilversum en 
Groningen 2010) 108–123, aldaar 119; West-

strate, In het kielzog van moderne markten, 
269.
17	 R.W.M. van Schaïk, ‘Zutphens geschie-
denis: van de elfde tot het einde van de 16e 
eeuw’ in: W.Th.M. Frijhoff e.a. eds., Geschiede-
nis van Zutphen (Zutphen 1989) 48–83, aldaar 
60.
18	 Z.W. Sneller, Deventer, die Stadt der 
Jahrmärkte. Pfingstblätter des Hansischen 
Geschichtsvereins 25 (1936) 115.
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Grafiek 1  Aantal Sontpassages van schippers uit de IJsselsteden (1497–1600).
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Deze visie wordt nog regelmatig gedeeld in de moderne literatuur.19 Kampen 
zou in de zestiende eeuw als enige IJsselstad met een omvangrijke koopvaardij 
in het Oostzeegebied overgebleven zijn. Op het eerste gezicht bevestigt grafiek 
1 dit beeld. Voor Sneller toonden de Sonttoltabellen met “plötzlich scharfe Deut-
lichtkeit” aan dat de Deventer Oostzeehandel in 1500 definitief tot zeer geringe 
proporties was gedaald.20

Die conclusie laat zich echter niet rijmen met de intensieve handelscontac-
ten die Deventer onderhield met de Noorse stad Bergen. De stad kende een 
actief Bergenvaardersgilde. Bovendien is in stadsgeschiedenissen van zowel 
Deventer als Zwolle terecht gesuggereerd dat kooplieden uit die steden hun 
ladingen op zeeschepen uit andere steden lieten vervoeren, bijvoorbeeld als 
partenreder, en daarom onzichtbaar zijn in de bronnen.21 Dit sluit aan op de 
nadruk die historici tegenwoordig leggen op de functie van zeehavens als een 
schakel tussen het omliggende achterland en de overzeese buitenwereld. Kam-
pen vervulde de rol van een dergelijke gateway voor de IJsselstreek en verder 
stroomopwaarts tot aan Keulen.22 Dat Deventer in grafiek 1 niet voorkomt, is 
het gevolg van het feit dat de cijfers zijn gebaseerd op de scheepstol, die door 
de schipper werd betaald. De koopman en zijn waar zijn hierin onzichtbaar. 
Maar naast de scheepstol, bestonden er meer tollen in de Sont. Daarin kun-
nen we op zoek gaan naar meer gegevens over schippers en kooplieden uit de 
IJsselsteden.

De IJsselsteden in de Sonttolregisters

Dankzij administratieve hervormingen en de invoering van nieuwe tollen, 
werd er gedurende de zestiende eeuw stapsgewijs steeds meer informatie aan 
de Sonttolregisters toegevoegd. Tot en met 1547 bestonden er twee apart van 
elkaar geregistreerde tollen: de scheepstol, waarbij de naam van de schipper, 
zijn woonplaats en het betaalde tolbedrag staan aangegeven, en de wijntol.23 
In 1561 werd een door de schipper te betalen bijdrage voor het plaatsen van 

19	 Zie bijvoorbeeld: Looper, ‘De Nederlandse 
Hanzesteden’, 110; J.A. Weststrate, ‘De markt-
positie van Deventer van de veertiende eeuw 
tot het begin van de Opstand’ in: M.J.M. 
Damen en L.H.J. Sicking eds., Bourgondië 
voorbij. De Nederlanden 1250–1650 (Hilversum 
2010) 263–277, aldaar 271–273; W.P. Blockmans, 
Metropolen aan de Noordzee (Amsterdam 2010) 
582–583.
20	 Sneller, Deventer, Stadt der Jahrmärkte, 25.
21	 H. Slechte, Geschiedenis van Deventer. II: 
Nieuwe en nieuwste tijd (Zutphen 2010) 405; 
F.C. Berkenvelder, Zwolle als Hanzestad (Zwol-
le 1983) 90.

22	 Blockmans, ‘Zeehavens als drijvende 
kracht van de stedelijke regio’s’; L.H.J. Sic-
king, ‘Sleutels tot de zee: havensteden en hun 
infrastructuur in de Nederlanden in de late 
middeleeuwen. Een verkenning’, Tijdschrift 
voor Zeegeschiedenis 25:1 (2006) 3–9.
23	 Over de betekenis van de genoemde 
plaatsnaam als thuishaven van het schip of 
de domicilie van de schipper heeft discussie 
bestaan, maar die twijfel is inmiddels weg-
genomen. Zie hiervoor: W. Scheltjens, Dutch 
deltas: Emergence, functions and structure of 
the Low Countries’ maritime transport system, 
ca. 1300–1850 (Leiden en Boston 2015) 131–138.
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vuurbakens ingevoerd, het vuurgeld.24 Deze bijdrage werd afhankelijk gemaakt 
van de vervoerde goederen, waarvoor een aparte administratie werd opgezet. 
Zes jaar later kwam daar nog een tol over de lading bij, het lastgeld. Daarvan 
kregen Nederlanders tussen juni 1568 en maart 1571 vrijstellingen.25 Dit maakt 
de registers van het lastgeld minder geschikt voor dit onderzoek dan het vuur-
geld en wijngeld.

Het geografische handelsnetwerk waarin de Kamper schippers opereerden 
laat zich in kaart brengen aan de hand van de vermelding van de vertrek-
haven in de scheepstolregistratie. Verreweg de meeste schepen die richting 
de Oostzee voeren, vertrokken vanuit de thuishaven Kampen. Dat gebeurde 
520 keer. Op zeer ruime afstand volgden het Franse Le Brouage en omgeving, 
alwaar zout werd ingeladen, Amsterdam, Londen en Bergen. De passages in de 
andere richting zijn in de tweede grafiek weergegeven. Daaruit lijkt af te leiden 
dat er van de vaart op de Baltische steden als Reval, het huidige Talinn, niet 
veel meer over was, terwijl in bronnen uit de vijftiende- en vroege zestiende 
eeuw nog regelmatig burgers uit Kampen voorkomen.26 Het is echter mogelijk 
dat schippers in het Oostzeegebied meerdere havens aandeden en alleen de 
laatste plaats in de Sont aangaven. In de jaren 1560 vond er een laatste ople-
ving plaats van de vaart op de Wendische steden, waaronder vooral Lübeck, 
Rostock, Stralsund en Greifswald, die in grafiek 2 het grootste deel uitmaken 
van de categorie ‘overige steden’. Uit een koppeling van de registers van de 
scheepstol met die van het vuurgeld, op basis van overeenkomende data van 
doorvaarten en namen van schippers, blijkt dat dit vooral schepen waren die 
naar Bergen voeren met doorgaans bier of meel aan boord.

24	 Van Tielhof, De Hollandse graanhandel, 
253–254.
25	 O. Degn, Guide and concordance to the 
Sound Toll Registers, 1497–1857 on microfilm 
(Amsterdam 2006) 13.

26	 R. Seeberg-Elverfeldt, Revaler Regesten. 
Beziehungen niederländischer und skandinavi-
scher Städte zu Reval in den Jahren 1500–1795. 
Veröffentlichungen der niedersächsischen 
Archivverwaltung 26 (Göttingen 1969) 24–69.
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Grafiek 2  Aantal doorvaarten van Kamper schippers westwaarts door de Sont per vertrekhaven 
(1562–1600).
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Bovenal is duidelijk dat de plaatsen aan de Sont, vooral Malmö, Kopenha-
gen en het zuidelijk daarvan gelegen Køge, er samen met Danzig uitsteken. Die 
twee bestemmingen hingen met elkaar samen. Was de ene populair, dan was 
de andere dat minder. Aan die situatie kwam in 1585 plotseling een einde door 
het wegvallen van de Sontregio als dominante vertrekhaven, waarna alleen 
Danzig nog als zodanig ongeveer vijf jaar overbleef. Uiteindelijk bleef er geen 
haven meer over waar jaarlijks een beduidend aantal Kamper schippers naar-
toe voer. Om het einde van de koopvaardij van de IJsselsteden in het Oostzee-
gebied te verklaren, moeten we dus op zoek naar ontwikkelingen die, in het 
bijzonder omstreeks 1585, het wegvallen van bestemmingen veroorzaakten.

Dat brengt ons ten eerste bij het verdwijnen van de befaamde markten 
van Schonen. Omdat de haringhandel daar centraal stond, stimuleerde het 
verdwijnen van de haringscholen voor Schonen omstreeks 1560 ook het einde 
van deze markten en de opbloei van de Hollandse haringvisserij.27 De andere 
plaatsen die werden bezocht, behoorden eveneens tot het aloude handels-
netwerk van de Hanze, inclusief het zouttransport van Le Brouage naar de 
Oostzeelanden, de zogenaamde Baaivaart, die ontstond vanwege een tekort 
aan zout uit het traditionele Hanzeatische zoutcentrum Lüneburg.28 We 
kunnen concluderen dat schippers uit Kampen in een versteend Hanzeatisch 
handelsnetwerk opereerden, omdat zij uitsluitend voeren op de routes waarop 
zij reeds sinds de dertiende eeuw actief waren. Dit ruimtelijke netwerk kromp 
geleidelijk door het wegvallen van routes, zonder dat er nieuwe handelscentra 
bijkwamen.

De havens van vertrek laten het geografische handelsnetwerk zien waar de 
kooplieden voor wie de Kamper schippers voeren in het Oostzeegebied actief 
waren. Over deze handelaars kunnen we meer te weten komen wanneer we 
onze aandacht verschuiven naar de goederen, in het bijzonder wijn dankzij 
de wijntolregisters. De oudste drie delen daarvan bevatten hooguit enkele 
tientallen betalingen, waarbij het niet altijd duidelijk is of de betaler schipper 
of koopman was. Vanaf de jaren 1530 werd wel consequent vermeld dat de 
wijnkoopman de tol betaalde. Ook nam toen het aantal passages toe. In het 
oudste tolregister uit de jaren 1530 dat bewaard is gebleven, dat van 1536, 
komen er plotseling veertig partijen wijn voorbij. Vanaf de jaren 1550 werd de 
administratie nog nauwkeuriger door de toevoeging van de naam en herkomst 
van de schipper die de wijn verscheepte. Dit alles geeft ruimte om te twijfelen 
aan de volledigheid en bruikbaarheid van de vroegste wijntolregisters. We 
beginnen daarom met de wijntolregisters van 1536 en baseren onze analyse 
over de samenwerking tussen koopman en schipper op de gegevens uit de 
tweede helft van de zestiende eeuw.

27	 R.W. Unger, ‘Dutch herring, technology, 
and international trade in the seventeenth 
century’, The journal of economic history 40 
(1980) 253–280, aldaar 263; P. Dollinger, De 

Hanze. Opkomst, bloei en ondergang van een 
handelsverbond (Utrecht en Antwerpen 1967) 
298–299.
28	 Selzer, Die mittelalterliche Hanse, 96.
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Grafiek 3 geeft het aantal passages van wijnhandelaars uit de IJsselsteden 
door de Sont van 1536 tot en met 1600 weer.29 De dominantie van Deventer 
valt meteen op. Vooral de jaren 1560 steken eruit, met als topjaar 1568, toen er 
54 keer een wijnkoopman uit Deventer voorbijkwam. Niet alleen maakten zij 
de reis naar de Oostzee toen vaker, zij namen ook meer wijn mee. De gemid-
delde hoeveelheid door hen verscheepte wijn verdubbelde van vijftig aam in 
1540 naar ruim 100 aam in 1568.30 Die piek hing samen met een algehele sterke 
toename van de hoeveelheid rijnwijn die de Sont binnenkwam. Van de jaren 
1540 tot en met de vroege jaren 1580 lag het marktaandeel van kooplieden uit 
Deventer vrij stabiel rond 25 procent van de totale hoeveelheid rijnwijn.

Ook kooplieden uit Zutphen profiteerden in de jaren 1560 kortstondig van 
deze aantrekkende markt voor rijnwijn in het Oostzeegebied. In het geval 
van Kampen valt het op dat de lijn in grafiek 3 gelijke tred houdt met die van 
Deventer. Dit is het gevolg van het feit dat het vooral schippers betreft die 
voor wijnkooplieden uit Deventer voeren en daarvoor een klein aandeel van 
de lading toebedeeld kregen. In de koopvaardij was dit een veel voorkomend 
gebruik.31 In de Sont betaalden zij voor deze kleine partij wijn hun bijdrage. 
In hoeveelheden rijnwijn was het verschil tussen de beide steden dus nog 
groter dan in het aantal passages. Ongetwijfeld konden Deventer handelaren 
de rijnwijn in hun eigen stad opkopen. De jaarmarkten daar waren immers een 
centrum van de rijnwijnhandel.32 Zowel in relatieve als in absolute zin viel de 
wijnhandel van Deventer in het Oostzeegebied rond 1585 sterk terug. Zoals we 
al zagen, nam tegelijkertijd ook het aantal doorvaarten van Kamper schippers 

29	 Wanneer een persoon zijn wijn over 
meerdere schepen had verdeeld, moest hij 
per scheepslading de wijntol betalen. Dit 
kwam regelmatig voor. In de grafiek zijn 
dergelijke gespreide doorvaarten van een 
koopman als één passage gerekend.
30	 De aam was de in de Sont gebruikte 
inhoudsmaat voor wijn in de zestiende eeuw. 
Er gaat ongeveer 150 liter in een aam.

31	 C.M. Lesger, Handel in Amsterdam ten 
tijde van de Opstand. Kooplieden, commerci-
ële expansie en verandering in de ruimtelijke 
economie van de Nederlanden ca. 1550-ca.1630 
(Hilversum 2001) 62–63.
32	 P. Holthuis, Frontierstad bij het scheiden 
van de markt. Deventer: militair, demografisch, 
economisch; 1578–1648 (Houten en Deventer 
1993) 155–156.
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Grafiek 3  Aantal partijen wijn van kooplieden uit de IJsselsteden (1536–1600).
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vanuit de Sontregio af. Mogelijk viel daarmee een belangrijke afzetmarkt voor 
rijnwijn weg. Bovendien nam in deze periode het aantal Franse wijnen dat 
de Sont passeerde toe. Die route was gezien de Baaivaart niet onbekend voor 
Kamper schippers en soms hadden ze ook Franse wijnen aan boord, maar de 
ligging van Deventer en Kampen als respectievelijk ‘distributiecentrum’ en 
zeehaven op de hoofdtransportroute van wijn naar het Oostzeegebied was 
verdwenen.

Andere goederen werden vanaf 1561 in de vuurgeldregisters opgetekend. 
Omdat de schipper het vuurgeld betaalde, werd alleen diens naam hierin 
opgeschreven. De identiteit en herkomst van de betrokken handelaren valt 
daarom niet vast te stellen. De hoeveelheden verschillende producten die 
schippers uit de IJsselsteden verscheepten, slonken met het wegvallen van 
handelsroutes. Er kwam bijvoorbeeld steeds minder teer en as uit Riga. Graan 
bleef als belangrijkste product over. Wanneer dit uit Danzig kwam, dan ging 
het vrijwel altijd om rogge met daarnaast vaak klaphout en het ongespeci-
ficeerde ‘Danziger goederen’ aan boord. Wanneer het graan uit de Sontregio 
kwam, dan ging het doorgaans om mout of meel, regelmatig aangevuld met 
producten van kleinere omvang, zoals noten uit Malmö.

De producten die uit het Oostzeegebied kwamen, sluiten net als de rijnwijn 
aan op het goederenaanbod op de jaarmarkten in Deventer. Die vormden een 
centrum van de graan- en houthandel.33 Dit versterkt de aannemelijkheid dat 
de taakverdeling tussen Kamper schippers en Deventer handelaren zich niet 
beperkte tot rijnwijn, maar ook gold voor de retourladingen. Daarbij dient 
aangemerkt te worden dat het gebruikelijk was voor een koopman om in 
meerdere goederen te handelen. Hendrick Hoenraedt, die voordat hij burge-
meester van Deventer werd een succesvol handelaar in vis en olderman van 
het gilde van Bergenvaarders was, exporteerde bijvoorbeeld van 1557 tot en 
met 1563 ook rijnwijn naar het Oostzeegebied.34 De Bergenvaarders meldden in 
1543 in een brief aan hun stadsbestuur, “dat wy onsse schepen wyllen lae-
ten loepen up onsse gewontlyke waeter tho Campen an den oerth unde van 
stonden an onsse gueder unde gesellen laeten tho scepe gaen.”35 Dit was ook 
de gebruikelijke taakverdeling in de Oostzeehandel. De neergang hiervan en 
het verdwijnen van de internationale reikwijdte van de Deventer jaarmarkten 
geschiedden in samenhang met elkaar.

33	 Ibidem, 151–153; C.M. Lesger, Hoorn als 
stedelijk knooppunt. Stedensystemen tijdens de 
late middeleeuwen en vroegmoderne tijd. Hol-
landse studiën 26 (Hilversum 1990) 57; Idem, 
Handel in Amsterdam, 48.
34	 STRO, film 4, scan 320, 325; film 6, scan 7; 

Slechte, Geschiedenis van Deventer II, 390–391.
35	 R. Häpke, Niederländische Akten und 
Urkunden zur Geschichte der Hanse und zur 
deutschen Seegeschichte I:1531–1557 (München 
en Leipzig 1913) nr.440.
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Opgesloten in het Hanzeatische handelsweb

De resultaten van de analyse van de Sonttolregisters weerspiegelen de werk-
wijze in het handelsnetwerk van de Hanze. De aandacht die in de economische 
geschiedschrijving sinds de jaren 1990 wordt besteed aan sociale netwerken 
in de handel, is niet aan de historiografie betreffende de Hanze voorbijgegaan. 
Dick de Boer noemt de Hanze een organisatie van sociale netwerken, die hij 
definieert als “verzamelingen of verbanden van mensen of organisaties die for-
meel samenwerken en/of informele relaties onderhouden.”36 Hoe opereerden 
schippers en kooplieden uit de IJsselsteden in dit netwerk?

De belangrijkste functies van een dergelijke commerciële netwerkorganisa-
tie waren het reduceren van risico’s en het tijdig inwinnen van betrouwbare 
en concurrentiegevoelige informatie. De kans dat een onderneming schade 
leed door bijvoorbeeld schipbreuk of bedrog was levensgroot, maar door 
het spreiden van risico’s over een groep personen, werden de gevolgen voor 
individuele leden beperkt. Bekende voorbeelden van risicospreiding waren 
de partenrederij, waarbij een aantal reders gezamenlijk een schip bezat, en 
gilden, die voor de leden gezamenlijke investeringen faciliteerden en hen 
voorzagen van vakkennis en de toegang tot relevante handelsconnecties.37 De 
leden moesten elkaar kunnen vertrouwen om misbruik te voorkomen. Vanuit 
dat perspectief moeten we het gebruik zien om handel te drijven binnen en 
tussen bepaalde families. Dit fenomeen was algemeen gangbaar, maar in de 
Hanze buitengewoon verspreid doordat familieleden in verschillende Hanzes-
teden woonden en bevriende koopmansgeslachten vaak met elkaar huwden.38 
Een Hanzekoopman opereerde hierdoor zowel thuis als elders in een sociaal 
netwerk van familieleden en bekenden. Onder hen bestond een intensief brief-
verkeer, waarin het delen van relevante marktinformatie centraal stond. Hoe 
groter het sociale netwerk, hoe meer informatie een koopman bereikte en hoe 
meer mensen er op locatie bereid waren de zaken getrouw waar te nemen.39

Op Hanzeatische jaarmarkten als die van Schonen en Deventer kwamen 
kooplieden, goederen en informatie samen.40 Hanzekantoren aan de randen 
van de Hanze vervulden een vergelijkbare functie. Tot halverwege de zestiende 
eeuw was het gebruikelijk dat een koopman of zijn vertegenwoordiger tijdens 
het handelsseizoen in een bepaalde plaats bleef totdat het handelsseizoen 
voorbij was.41 In de Hanzekantoren werden de contacten met plaatselijke 

36	 D.E.H. De Boer, ‘Koopliedennetwerken 
en de Hanze’ in: Brand en Knol eds., Koggen, 
kooplieden en kantoren, 62–77, aldaar 64.
37	 D.J. Harreld, ‘Foreign merchants and 
international trade networks’, The journal 
of European economic history 39 (2010) 11–31, 
aldaar 23–25.
38	 S. Selzer en U.C. Ewert, ‘Verhandeln und 
verkaufen, vernetzen und vertrauen. Über die 

Netzwerkstruktur des hansischen Handels’, 
Hansische Geschichtsblätter 119 (2001) 135–161, 
aldaar 144–147.
39	 C. Jahnke, ‘De Hanze en de Europese 
economie in de middeleeuwen’ in: Brand en 
Knol eds., Koggen, kooplieden en kantoren, 
44–61, aldaar 49–50, 61.
40	 Looper, ‘De Nederlandse Hanzesteden’, 
121.
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handelslieden en bestuurders het hele jaar warm gehouden en werden Han-
zeprivileges gewaarborgd. Het beveiligde daarnaast de handel en verbeterde 
de communicatie.42 Wie er toegang had, moest beloven informatie binnen het 
kantoor te houden. Het grote concurrentievoordeel dat dit opleverde, blijkt uit 
de vele berichten over niet-Hanzeaten die zich voordeden als Hanzekoopman 
of via een andere weg probeerden toegang tot de kantoren te krijgen. Toen het 
gerucht ging dat de gerenommeerde Deventer handelaar Hinrick van Hasselt 
voor Amsterdammers goederen en contacten onderhield met invloedrijke 
personen uit die stad, zorgde dit voor opschudding in het kantoor van Bergen. 
Hij werd er door oudermannen van het kantoor wegens verraad tot vijand van 
de Hanzeatische koopman verklaard en uit de Hanze gezet.43 De toegang tot 
exclusieve informatie was de sleutel tot succes in de Hanze.

Een typerende illustratie van deze handelswijze is de goed gedocumen-
teerde onderneming die Gaspar Cunertorff uit Kampen en de waarschijnlijk 
uit Deventer afkomstige Hans Snel in Lissabon opzetten. In deze Portugese 
stad verbleven sinds de vijftiende eeuw vertegenwoordigers van de Hanze. 
Pogingen om er een Hanzekantoor op te richten, zoals die in andere com-
merciële centra aan de randen van het Hanzegebied bestonden, strandden 
uiteindelijk.44 Cunertorff vestigde zich er uiterlijk in 1572.45 Hij werkte met 
factors die hij namens het bedrijf liet rondreizen langs handelsplaatsen en 
per brief instrueerde. Aanvankelijk was Simon Wendelinck uit Kampen zo’n 
zaakwaarnemer, maar hij bleek een gat in zijn hand te hebben en vooral van 
het uitgaansleven te genieten.46 Zijn collega Jan Jansen, eveneens uit Kampen 
afkomstig, maakte tijdens zijn proeftijd ook fouten. Snel berispte hem voor 
het feit dat hij in Hamburg “ande clock van de carck” had gehangen, dat hij 
masten zou gaan verschepen, waardoor anderen hem voor konden zijn en 
de masten in Lissabon zouden “liggen ende verrotten”. Hij voegde er nog een 
wijze les aan toe: “Ick segge noch, watt ghy duet dar, off duen willt, duedt 
secretlix, datt ist principaell van alle comenschap.”47 Jansen toonde zich uitein-
delijk wel een betrouwbare zaakwaarnemer die bedrijfsgevoelige informatie 
geheim kon houden en sloot in 1577 te Lissabon een officiële handelsovereen-
komst. Een maand later verklaarde hij zelfs te zullen huwen met Anna Galoa, 
een nicht van de vrouw van Cunertorff, waarmee de samenwerking ook via 
een verwantschapsband zou worden bevestigd.48

41	 J.W. Veluwenkamp, ‘International busi-
ness communication patterns in the Dutch 
commercial system, 1500–1800’ in: H. Cools, 
M. Keblusek en B. Noldus eds., Your humble 
servant. Agents in early modern Europe (Hilver-
sum 2006) 121–134, aldaar 125.
42	 Selzer, Die mittelalterliche Hanse, 108–109.
43	 J.J. Wubs-Mrozewicz, Traders, ties and 
tensions. The interaction of Lübeckers, Over
ijsslers and Hollanders in Late Medieval Bergen. 
Groninger Hanze Studies 3 (Hilversum 2008) 

134–136, 236–243.
44	 J. Poettering, Handel, Nation und Religion. 
Kaufleute zwischen Hamburg und Portugal im 
17. Jahrhundert (Göttingen 2013) 89–93.
45	 J. Nanninga Uitterdijk, Een Kamper 
handelshuis te Lissabon 1572–1594. Handelscor-
respondentie, rekeningen en bescheiden (Zwolle 
1904) xi.
46	 Ibidem, xvi.
47	 Ibidem, xxxii, 1–2.
48	 Ibidem, xi, xvi.
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Door de briefwisseling tussen Jansen en zijn werkgever, kunnen we de 
plaatsen waarnaar hij vervolgens werd uitgezonden volgen. De zomer van 
1577 bracht hij door in Amsterdam en Antwerpen en op nieuwjaarsdag was 
hij thuis in Kampen. In het volgende jaar logeerde hij onder andere bij Berent 
Rotgersz in de Amsterdamse Warmoesstraat.49 Deze koopman was in Kampen 
geboren en wordt tevens oom van Jansen genoemd.50 Na een kort verblijf in 
Lübeck, reisde Jansen in 1579 naar Danzig, waar hij terecht kon bij koopman 
Cornelius Loeffsen, een oude kennis van Cunertorff.51 Die kreeg echter “een 
segkere cawsa van jalosia unde quade suspitie […] tusschen U [Jansen] unde 
syn huisvrouwe.” Daarop verhuisde Jansen naar de woning van Harmen 
Igerman.52 Dat was hoogstwaarschijnlijk een voormalig burger van Kampen, 
die in de jaren 1560 nog driemaal de Sont passeerde als wijnkoopman uit die 
stad.53 Ook komt zijn naam daar voor op een ledenlijst van de Gereformeer-
de Kerk.54 De schippers die in het Oostzeegebied werden ingezet, luisterden 
eveneens naar bekende Kamper familienamen. Jan Backer voer onder andere 
tussen Kopenhagen en Danzig en Jacob Worst tussen Kopenhagen en Bergen.55 
Beide Kamper schippers en hun familieleden komen we veelvuldig tegen in de 
Sonttolregisters. Hans Worst voer bijvoorbeeld in 1563 met zout uit het Portu-
gese Sétubal de Oostzee op.56 Zou dit in opdracht van Cunertorff en Snel zijn 
geweest? De rode draad in deze handelsonderneming is duidelijk. De interna-
tionale handel vond plaats in een Hanzeatisch netwerk, zowel in geografische 
als in sociale zin.

De Hanzehandel was sterk afhankelijk van het succes en de stabiliteit van 
de markten in het netwerk. De Kamper koopman Virgilius Hoebeler onder-
vond op concrete en persoonlijke wijze de gevolgen van een aantasting van 
die structuur. In 1559 verkocht hij aan Gotthard Kettler zestig Engelse lakens 
in de Hanzestad Reval, het huidige Tallinn. Dit was een kostbare lading, maar 
Kettler was dan ook niemand minder dan de landmeester van de Lijflandse 
tak van de Duitse Orde, de geestelijke ridderorde die Pruisen en Lijfland al 
sinds de Duitse veroveringen in de dertiende eeuw domineerde. Hoebeler 
vertrouwde erop dat de toegezegde betaling in de vorm van een partij talk en 
vlas wel zou volgen. De Lijflandse Oorlog gooide echter roet in het eten. Ket-
tler werd afgezet, het doek viel voor de Duitse Orde in Lijfland en Hoebeler 
kon fluiten naar zijn goederen. Het stadsbestuur van Reval had de hulp van 
Zweden gezocht en hielp hem sinds de machtswisseling niet meer. Talrijke 
pogingen om elders hulp te zoeken hadden ook geen zin.57 Vanaf 1615 ontving 

49	 Ibidem, xix, 26, 74–77.
50	 Ibidem, 355, 412; J.G. van Dillen, Amster-
dam in 1585. Het kohier der capitale impositie 
van 1585 (Amsterdam 1941) 64.
51	 Nanninga Uitterdijk, Een Kamper handels
huis te Lissabon, cxii.
52	 Ibidem, 235.
53	 De laatste keer was dit in april 1568: STRO, 

film 9, scan 16.
54	 F. van der Pol, De reformatie te Kampen 
(Kampen 1990) 415.
55	 Nanninga Uitterdijk, Een Kamper handels
huis te Lissabon 1572–1594, 264, 355.
56	 STRO, film 4, scan 405.
57	 K. Schilder, ‘Virgilius Hoebeler en zijn 
onenigheid met de stad Reval’, Kamper 
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Hoebeler van de stad Kampen 50 goudgulden vanwege grote armoede.58

Een fundamentelere en definitievere ondermijning voor de overzeese 
koopvaardij van de IJsselsteden, was de verstoring van de ruimtelijke struc-
tuur van gateways in de Nederlanden door de Opstand en de vernieuwende 
handelswijze die daarmee samenging. Clé Lesger toont in zijn studie naar de 
handel van Amsterdam tijdens de Opstand aan, dat Amsterdam zich als veilige 
haven te midden van de door oorlogsgeweld geteisterde omliggende regio’s in 
enkele decennia tot een gateway voor Noordelijke Nederlanden als geheel, en 
al snel ook tot internationaal commercieel centrum, ontwikkelde.59 De komst 
van Zuid-Nederlandse handelaars, vooral na de val van Antwerpen in 1585, gaf 
een impuls aan de groei van het aantal handelsconnecties. Dit alleen verklaart 
echter niet noodzakelijk het einde van de Oostzeehandel van de IJsselsteden, 
waarvan het achterland immers in de Noordelijke Nederlanden en aangren-
zende Duitse gebieden lag.

Doorslaggevend voor de ondergang van de Oostzeehandel van de IJssel-
steden was de innovatieve omgang met informatie die met de Amsterdamse 
groei gepaard ging. Gedurende de zestiende eeuw waren Hollandse kooplieden 
steeds vaker met zaakwaarnemers gaan werken die zich permanent op locatie 
vestigden. Tegen het einde van de eeuw hadden veel Europese plaatsen een 

almanak (1999) 145–163.
58	 Stadsarchief Kampen, Oud Archief, inv.

nr.24, fol.43.
59	 Lesger, Handel in Amsterdam, 133–137.

Gezicht op de Sont en kasteel Kronborg. Hier moesten passerende schepen de Sonttol betalen. 
Ingekleurde gravure uit het Stedenboek van Georg Braun en Frans Hogenberg, eerste uitgave 1588. 
BRON: WIKIMEDIA.
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Hollandse koopliedennederzetting.60 De grote hoeveelheid gegevens over prijs, 
vraag en aanbod die zij naar Amsterdam stuurden, werd op een klein aantal 
plaatsen in de stad verzameld, waaronder het Damrak en enkele kerken die 
omstreeks 1600 als beurs dienst deden.61 Daar werd informatie niet geheim 
gehouden, maar juist breed verspreid. Er werden zogenaamde prijs-couran-
tiers aangesteld, die zich bezighielden met het verzamelen van informatie over 
prijzen. Gedrukte kopieën waren voor iedereen te koop.62 Dit overschaduwde 
de Hanzeatische handelswijze op vaste routes en in sociale netwerken. Een 
voorbeeld waaruit dit blijkt is de wijnhandel. In het laatste kwart van de 
zestiende eeuw nam het aantal Franse en andere Zuid-Europese wijnen in de 
Sonttolregisters sterk toe, ten koste van rijnwijn. Deventer was echter geen 
centrum voor de handel in Zuid-Europese wijnen, maar had gezien de ligging 
de distributiefunctie gekregen van de export van rijnwijn naar het Oostzee-
gebied. Kooplieden en schippers uit de IJsselsteden bleven dan ook vrijwel 
alleen rijnwijn vervoeren. Rond 1585 was hierdoor het einde van de Oostzee-
handel van de IJsselsteden definitief.

Migratie naar Amsterdam en Helsingør

Dit resulteerde echter niet in de werkloosheid van de hoofdrolspelers van dit 
artikel. Zij maakten ten eerste deel uit van de vele mensen uit Overijssel die 
in de zestiende en zeventiende eeuw naar Amsterdam migreerden.63 Lubbert 
Amelinck passeerde de Sont bijvoorbeeld in 1568 nog twee keer als wijnhan-
delaar uit Deventer.64 In 1584 werd hij, nog altijd als wijnkoper, poorter van 
Amsterdam.65 Vier jaar eerder had schipper Jan Gerritsz uit Kampen die stap 
genomen.66 Zijn naam komt in de Sonttolregisters van 1564 tot en met 1569 
voor.67 Anderen gingen werken in Amsterdam zonder te verhuizen. Arentt 
Brandt was bijvoorbeeld één van de laatste schippers in de zestiende eeuw die 
Kampen als thuishaven opgaf in de Sont en daarmee de lichte opleving van 
het aantal doorvaarten van Kamper schippers in die periode veroorzaakte. In 

60	Veluwenkamp, ‘International business 
communication patterns’, 126–127; Van Tiel-
hof, De Hollandse graanhandel, 179–180.
61	 Lesger, Handel in Amsterdam, 226–227, 237.
62	 J.J. McCusker, ‘The demise of distance: 
The business press and the origins of the 
information revolution in the Early modern 
Atlantic world’, The American historical review 
110 (2005) 295–321, aldaar 303.
63	 H.M.E.P. Kuijpers en M.R. Prak, ‘Geves-
tigden en buitenstaanders’ in: W.Th.M. 
Frijhoff en M.R. Prak eds., Geschiedenis van 
Amsterdam. Centrum van de wereld 1578–1650 
(Amsterdam 2004) 189–239, aldaar 192; C.M. 
Lesger, ‘Migrantenstromen en economische 

ontwikkeling in vroegmoderne steden. Nieu-
we burgers in Antwerpen en Amsterdam, 
1541–1655’, Stadsgeschiedenis 2 (2006) 97–121, 
aldaar 109.
64	 STRO, film 9, scan 20, 38.
65	 Stadsarchief Amsterdam (SAA), Poorter-
boeken (5033), inv.nr.1, fol.16v.
66	 SAA, Archief van de Thesaurieren Ordi-
naris (5039), inv.nr.93, fol.50r. Hierin werden 
nieuwe poorters van de stad tussen 1570 en 
1606 genoteerd: https://archief.amsterdam/
inventarissen/overzicht/5039.nl.html
67	 De laatste keer op 11 oktober 1569: STRO, 
film 11, scan 111.
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1595 verklaarde Brandt op verzoek van de beroemde koopman Isaac le Maire, 
dat hij in 1590 voor Marcus Jacobsen van Amsterdam naar Archangelsk was 
gevaren.68 In juni 1600 werd een bevrachtingcontract opgesteld waarin werd 
bepaald dat Brandt eerst naar Setúbal zou gaan om zout te halen. Dat moest 
hij vervolgens naar Danzig, Koningsbergen, Riga of Reval brengen, alwaar hij 
goederen zou inladen en die ten slotte meenemen naar Amsterdam.69 Hij pas-
seerde de Sont dat jaar op 12 september, inderdaad komende vanuit Setúbal.70 
Op 30 september kwam hij weer terug in Helsingør en gaf op vanuit Riga te 
zijn gekomen.71 In de praktijk bleef hij dus op de voor hem gebruikelijk routes 
varen.

Ook de aloude banden tussen de IJsselsteden en de Sontregio uitten zich in 
migratie. De straatnaam ‘Kampergade’ in Helsingør gaat waarschijnlijk terug 
tot het midden van de zestiende eeuw, toen er in die straat ene Andris Kam-
pen woonde.72 Vanaf toen emigreerden meerdere families uit Kampen naar de 
plaats bij de Sonttol, die in deze periode ook voor de Hollandse graanhandel 
steeds belangrijker werd. De Staten-Generaal brachten er daarom gezanten 
onder.73 Dirick Symens uit Deventer passeerde de Sont in juni 1579 met 239 
aam rijnwijn op “Willum Bacckers schiiff van Hellsyngiør”.74 Tot 1569 komt er 
nog een Willum Backer uit Kampen als schipper voor in de Sonttolregisters. 
Was hij in de tussenliggende jaren verhuisd? Inderdaad duikt vanaf 1574 een 
Nederlander met de naam Willum Backer op in de belastingadministratie van 
Helsingør. Willum emigreerde waarschijnlijk samen met een aantal familie-
leden. Ook in 1574 verkregen schipper “Gossen Hermandsen” en zijn vrouw 
“Jannike” het poorterschap in Helsingør.75 Zij kunnen geïdentificeerd worden 
als Janneke Worst en Gossen Hermensz Backer.76 Backer komt in de Sonttolre-
gisters tot en met 1569 voor als schipper uit Kampen en vanaf 1574 als schipper 
uit Helsingør op een schip dat aan een “buitenlandse koopman” toebehoorde.77 
In 1598 overleed hij als een vermogend burger van Helsingør en werd hij in de 
Mariakerk aldaar begraven.78

68	 SAA, Notarieel Archief (5075), inv.nr.72, 
fol.118v.
69	 SAA, Notarieel Archief (5075), inv.nr.87, 
fol.67v.
70	 STRO, film 41, scan 119.
71	 STRO, film 41, scan 171.
72	 Zeiler, ‘Kampen en de Sont’, 138.
73	 S. Kroll en K. Labahn, ‘Die “Niederlän-
dischen Sundregister” als Quelle für den 
Fernhandel der Hafenstädte des Ostseer-
aums während des 18. Jahrhunderts’ in: 
F. Braun en S. Kroll eds., Städtesystem und 
Urbanisierung im Ostseeraum in der Frühen 
Neuzeit. Wirtschaft, Baukultur und Historische 
Informationssysteme: Beiträge des wissenschaft-

lichen Kolloquiums in Wismar vom 4. und 
5. September 2003 (Münster 2004) 294–312, 
aldaar 298–299.
74	 STRO, film 17, scan 20.
75	 A. Tønnesen, ‘Al het Nederlandse volk dat 
hier nu woont.’ Nederlanders in Helsingør, circa 
1550–1600 (Hilversum 2003) 34, 62, 72.
76	 K. Schilder, ‘Het Kamper schippers-, koop-
lieden- en regentengeslacht Worst’, Kamper 
almanak (1974) 169–185, aldaar182.
77	 STRO, film 11, scan 484. Als burger van 
Helsingør was hij vrijgesteld van de scheep-
stol, maar in de wijntol komt hij wel voor.
78	 P. Korse, Hollandske spor i nutidens Hel-
singør (Helsingør 1994) 36.
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Conclusie

De Sonttolregisters geven blijk van de Hanzeatische structuur van de koop-
vaardij van de IJsselsteden in het Oostzeegebied in de zestiende eeuw. Kam-
pen als zeehaven en Deventer als marktplaats fungeerden samen als gateway 
tussen het Rijnland stroomopwaarts en de overzeese Hanzeplaatsen aan de 
Oostzee. Deze handel verliep binnen netwerken van vrienden en vooral fami-
lies die verspreid over het geografische handelsnetwerk van de Hanze ver-
bleven. Dit verminderde risico’s en zorgde voor betrouwbare communicatie. 
Doordrongen van het feit dat kennis macht is, werd het delen van informatie 
zoveel mogelijk beperkt tot de beoogde ontvangers. Dit maakte het een fijnma-
zig en sterk, maar ook een versteend handelsnetwerk.

Ontwikkelingen als de Gelderse Oorlogen en de verzanding van de IJssel 
tastten de maritieme handel tussen de IJsselsteden en het Oostzeegebied aan. 
In dit artikel is daar een fundamentele ondermijning van deze koopvaardij in 
de laatste twee decennia van de zestiende eeuw naast geplaatst. Als gevolg 
van de Opstand groeide Amsterdam in een versneld tempo uit tot gateway 
naar de overzeese buitenwereld voor de gehele Noordelijke Nederlanden. 
Revolutionair daarbij was de open verspreiding van informatie vanuit een 
beperkt aantal plaatsen in de stad. Die informatie werd vanuit een toenemend 
aantal handelsplaatsen in de wereld toegestuurd, waaronder Hollandse han-
delsnederzettingen die het hele jaar door contact met kooplieden in Amster-
dam bleven onderhouden. Hierbij verbleekten de voordelen van toegang tot 
informatie over vaste goederenstromen tussen een beperkt aantal plaatsen. 
Dit betekende het einde van de Hanzeatische koopvaardij van de IJsselsteden, 
maar veel kooplieden en schippers aldaar zullen daar niet onder hebben gele-
den. Er was werk genoeg voor hen in Amsterdam of elders in het expanderen-
de handelsnetwerk van die stad. Bijzonder talrijk zijn de sporen van Kamper 
schippers en hun familieleden die zich in deze periode vestigden te Helsingør. 
Zo eindigde de koopvaardij van de IJsselsteden waar zij begonnen was: in de 
Sont.

Over de auteur  Jerem van Duijl studeerde geschiedenis (BA) en Classical, Medie-
val and Renaissance Studies (MA) aan de Rijksuniversiteit Groningen. Momenteel 
werkt hij aan de Universiteit Leiden aan een proefschrift over de bezitsgeschiedenis 
van het Duitse Huis te Utrecht in de middeleeuwen.



|  Constantine P. Theodoridis20

Constantine P. Theodoridis

The Keyser Octavianus incident 
and Dutch-Hospitaller relations 
during the Cretan War (1645–
1669)1

On 7 May 1663, six ships entered Aboukir Bay, just east of Alexandria, sailing 
in close formation and flying Ottoman colors. The Dutch merchant ship Keyser 
Octavianus, captained by Marten Reylofsen Vijgeboom, was laying in port 
waiting to sail on the established route between Alexandria and Constantin-
ople, carrying goods belonging to Ottoman merchants and dignitaries. As the 
small flotilla was drawing closer, the largest ship — sporting an armament of 
28 cannons — replaced the ensign on its main mast with the flag of Saint Mark, 
patron saint of Venice. The bold act of deception had worked brilliantly and the 
Dutch merchantman had now little room for escape: the captain simply chose 
to board a smaller craft and surrender himself to this small fleet that — as it 
turned out — was made up of three Maltese galleys of the Order of Saint John, 
two galleys of Livorno, and a Venetian sailing ship.2

Ever since their expulsion from Rhodes and resettlement in Malta in 1530, 
the Knights of the Order of Saint John devoted themselves to raiding Muslim 
shipping, as a means of waging a ‘maritime holy war’. On the southern shore 
of the Mediterranean, the corsairs of Algiers, Tunis, and Tripoli — all nominally 
under the suzerainty of the Sultan — were devoted to the same end.3 With the 
outbreak of the Fifth Ottoman-Venetian War, also known as the Cretan War 
(1645–1669), the Order joined forces with Venice and her allies, while the Bar-
bary states provided their galleys for the Sultan’s effort to capture the island 

1	 Research for this paper was funded by 
the Onassis Scholarship for Master’s Studies 
(2015–2016). Special thanks are due to Profes-
sors Michiel van Groesen and Catia Antunes 
for their remarks and corrections.
2	 K. Heeringa ed., Bronnen tot de geschiede-
nis van den Levantschen handel, vol. III (The 
Hague 1917) 164–165, doc. 41, Wijgeboom to 
Warner, 29 June 1663. The terms ‘Knights 

of Saint John’, ‘Order of Malta’, and ‘Hospi-
tallers’ will be used interchangeably in this 
paper.
3	 The literature on corsairing and piracy in 
the early modern Mediterranean is vast and 
expanding. For a concise standard account 
see P. Earle, Corsairs of Malta and Barbary 
(London 1970).
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of Crete. As the Eastern Mediterranean turned into a battleground, Ottoman 
merchants became increasingly dependent on neutral Christian vessels, such 
as those of the Dutch, the English, and the Greeks. This strategy had serious 
limitations: potential attackers (especially the Maltese), could claim as legal 
prize any ship carrying a Muslim cargo.4 The seizure of the Keyser Octavianus 
was one such case.

When news of the ship’s capture reached Constantinople, it became clear 
that the incident was bound to have grave consequences for Dutch-Otto-
man relations. The loss of the valuable cargo, in conjunction with the lack 
of resistance on behalf of the captain and crew, had raised the suspicion of 
compliance with the attackers. The Dutch ambassador to the Porte, Lewin 
Warner (1655–1665), was summoned to provide explanations in an audience 
with Grand Vizier Köprülü Fazıl Ahmed in Adrianople (Edirne), where Sultan 
Mehmed IV held his court.5 As expected, the Dutch stressed the numerical 
superiority of the attackers and denied the accusations of compliance. The 
Dutch consul in Alexandria, Jan Theyls, had been an eye-witness to the attack, 
and assigned blame on the ship’s crew: only three crewmembers were actually 
Dutchmen while the rest were “all sorts of Italians and Greeks that had no 

4	 For the limitations of relying on Christian 
shipping in the Eastern Mediterranean see M. 
Greene, Catholic Pirates and Greek Merchants: 
A Maritime History of the Early Modern Medi-

terranean (Princeton 2010).
5	 M.D. Baer, Honored by the Glory of Islam: 
Conversion and Conquest in Ottoman Europe 
(New York 2011) 145.

The Eastern Mediterranean as depicted in Joan Blaeu’s Atlas Novus (detail), 1658. COLLECTION ERFGOED 
LEIDEN EN OMSTREKEN.
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intention to fight against their own nation.”6 Moreover, in their address to 
the Porte the States-General promised to investigate the stance of Vijgeboom 
(the ship’s captain), and punish him “with the utmost diligence” should he be 
found guilty.7

Ottoman officialdom was not satisfied with the excuses, and, in July, 
Warner was thrown in jail, remaining imprisoned for about a month. More 
importantly, the incident resulted in one of the heaviest avanias (extortionary 
payments) in the history of the Dutch Levant trade, as the Ottomans deman-
ded the payment of 78.445 leeuwendaalders (or 157.000 gulden) in damages.8 
The heaviest burden was bore by the Dutch merchant communities in Smyrna, 
Aleppo, and Alexandria, who were advised to simply proceed with the pay-
ment as soon as possible and keep a low profile. As the sum was huge, howe-
ver, the Directorate of the Levant Trade decided the imposition of an extra 1% 
duty on all Dutch cargoes, the so-called tanza or Levantrecht.9

In 2012, the Netherlands and Turkey celebrated the conclusion of four 
hundred years of official diplomatic relations, starting with the grant of the 
Dutch ‘Capitulations’ (ahdnameler) of 1612 by Sultan Ahmed I. Meanwhile, 
in the course of the past two decades, a significant number of publications 
has become available on Dutch-Ottoman relations.10 The events surrounding 
the capture of the Keyser Octavianus have not been ignored in this secondary 
literature. An awkward chapter in the history of Dutch-Ottoman relations, the 
incident and its aftermath is portrayed as an unfortunate moment governed 
by happenstance, which revealed the limits of the principle of ‘free ship, free 
goods’ in the form it was propagated by the Dutch.11 In this article, I place the 

6	 Heeringa, Bronnen, 444, doc. 172, Theyls 
to the Directors of the Levant Trade, 22 May 
1663, “allerhande soorten van Italiane en 
Grieken (…) eygen natie niet wilden vechten”.
7	 Nationaal Archief, Den Haag (NL-HaNA), 
Staten-Generaal (SG), inv.nr. 6909, The 
States-General to the Porte, 1 December 1663, 
“sullende alle diligentie (…) laten doen”.
8	 M. Hoenkamp-Marzon, Palais de Hollande 
te Istanboel: het ambassadegebouw en zijn 
bewoners sinds 1612 (Amsterdam 2002) 
50. On the topic of avanias and European 
misunderstandings of Ottoman laws see 
M. Olnon, ‘Towards Classifying Avanias: A 
Study of Two Cases involving the English and 
Dutch Nations in Seventeenth-Century Izmir’ 
in: A. Hamilton, A.H. de Groot and M.H. van 
den Boogert eds., Friends and Rivals in the 
East: Studies in Anglo-Dutch Relations in the 
Levant from the Seventeenth to the Early Nine-
teenth Century (Leiden 2000) 159–186; M. van 
den Boogert, The Capitulations and the Otto-
man Legal System: Qadis, Consuls, and Beraths 

in the 18th Century (Leiden 2005) 117–157.
9	 Heeringa, Bronnen, 10.
10	 For the early history of Dutch-Ottoman 
relations see A. de Groot, The Ottoman Empire 
and the Dutch Republic: a History of the Earliest 
Diplomatic Relations 1610–1630 (Istanbul/
Leiden 1978); B. Mehmet, Ottoman-Dutch 
Economic Relations in the Early Modern Period 
1571–1699 (Utrecht 2000). For the conclusion 
of four hundred years of official diplomatic 
relations see I. Karaçay, 400 jaar officiële 
betrekkingen Turkije-Nederland en 50 jaar 
Turkse migratie. Türkiye-Hollanda arasında 
400 yıllık resmi ilişkiler ve Hollanda’ya Türk 
göçünün 50’nci yılı (Almere 2012).
11	 For accounts of the incident see Z. Çelik-
kol, A. de Groot and B. Slot, Lale ile başladı: 
Türkiye ve Hollanda arasındaki dört yüzyıllık 
ilişkilerin resimli tarihçesi (Ankara 2000) 
68; Hoenkamp-Marzon, Palais de Hollande 
50; Wout Troost, Istanbul en Den Haag: de 
betrekkingen tussen het Ottomaanse Rijk en de 
Republiek (1668–1699) (Dordrecht 2014) 16–17.
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Keyser Octavianus incident in the context of Dutch involvement in the Cretan 
War and the siege of Candia (1647–1669), through the prism of Dutch-Venetian 
relations. Moreover, by turning to the study of Dutch-Hospitaller relations, I 
will argue that the seemingly incidental capture of the Keyser Octavianus can 
be linked to a policy of reprisals which the Order of Malta had adopted against 
the Dutch Republic as retaliation for the sequestration of the Order’s posses-
sions in the Netherlands — a process initiated during the Dutch Revolt, some 
ninety years earlier. This wider context of the incident will reveal the extent to 
which the Cretan War (a Christian-Muslim standoff likened to a crusade) beca-
me an ideal stage for old inter-Christian rivalries to be played out.

The Dutch Republic and the Cretan War (1645–1669)

Lewin Warner, Dutch ambassador to the Porte between 1655 and 1665, has 
attracted scholarly attention mostly thanks to his fame as a renowned Orien-
talist (and contributor of a large collection of manuscripts to the library of the 
University of Leiden), and not so much because of his skills as a diplomat.12 
Originally of German extraction, Warner enjoyed corresponding with the 
Dutch States-General in Latin, and luckily a letter penned after his release 
from Adrianople provides an insight into what determined the measure of the 
Ottoman reaction. According to Warner, Ottoman officials who were present 
during his audience demanded a harsh punishment for the Dutch by specifical-
ly mentioning that “Dutch ships had always provided all sorts of assistance to 
the Venetians.”13 In fact, Ottoman suspicions of the Dutch captain’s compliance 
were further fueled when it became known that, after its capture, the Keyser 
Octavianus was led to the (besieged) Venetian port of Candia where its cargo 
was divided; this is downplayed in the consular reports, but clearly stated in a 
resolution of the States-General.14 In view of this, it is imperative to place the 
whole incident within the context of Dutch involvement in the Cretan War.

The outbreak of the Cretan War was caused by an act of violence at sea 
that actually bore strong resemblance to the capture of Keyser Octavianus. In 
September 1644, the corsairs of Malta set upon an Ottoman ship which was 
carrying pilgrims and high-ranking Ottoman officials on their way to Egypt. 
As the incident had taken place in the vicinity of Crete, Venice was accused of 
harboring the aggressors in defiance of earlier agreements.15 Thus, in the spring 

12	 J. Drewes, Levinus Warner and his Legacy: 
Three Centuries Legatum Warnerianum in the 
Leiden University Library (Leiden 1970).
13	 G.N. du Rieu ed., Levini Warneri De Rebus 
Turcicis Epistolae Ineditae (Leiden 1883) 91, 
doc. 83, Warner to the States-General, 17 
September 1663, “addiderat voces, tanquam 
Belgicae naves semper essent subsidiariae 
Venetis”.

14	 Heeringa, Bronnen, 54, doc. 4, Extract (…) 
van de H. M. Staten-Generaal, 1 December 
1663, “tot Candia opgebracht, ende de ladinge 
onder deselve ses schepen verdeelt sijnde”.
15	 K. Setton, Venice, Austria and the Turks in 
the Seventeenth Century (Philadelphia 1991) 
104–137. In the first half of the seventeenth 
century, Venetian shipping itself had actually 
suffered quite a few depredations by the 
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of 1645 an Ottoman expedition set sail for the island. Venetian defenses were 
swiftly overrun, and most of the hinterland came under Ottoman control in 
less than one year. In May 1648 the Ottoman troops finally laid siege on Can-
dia, the island’s heavily fortified capital, which the Venetians were determined 
to hold at any cost. The city would not surrender before 1669 after twenty-one 
years of siege, making the siege of Candia one of the longest sieges in history.16

Throughout the war, Venice garnered material and moral support from all 
over Europe, earning this conflict the name of the ‘last Crusade’.17 From as far 
as Protestant Scandinavia, mercenaries and volunteers joined the ranks of the 
Venetian army and the Maltese galleys in order to “fight against the Turks.”18 
More importantly, the French mounted two expeditions, the first in 1660, and 
the second in 1669, aiming to assist Venice by relieving the siege of Candia.19 
To be sure, the Cretan War posed a challenge for all mercantile states that 
traded in the Mediterranean — and therefore sought peaceful relations with 
the Sultan. Thus, despite public enthusiasm for the Venetian cause, England 
tried to remain as aloof of the conflict as possible — a stance dictated by the 
considerations of the Levant Company, but also largely by the costs of the 
English civil-war.20

From the perspective of Dutch-Ottoman relations, we can safely assume 
that the timing of the outbreak of hostilities in Crete was not fortuitous for 
Venice: the Dutch Republic had concluded peace with Spain in 1648, and its 
commerce was greatly benefitting from the disruptions of the Venetian Levant 
trade. In fact, Jonathan Israel has claimed that the most dynamic phase of 
the Dutch Straatvaart should be placed in the period between 1647 and 1672 — 
roughly corresponding with the timespan of the Cretan War.21 To be sure, the 

Maltese. See the classic study by A. Tenenti, 
Piracy and the Decline of Venice, 1580–1615 
(Berkeley 1967).
16	 For some standard concise accounts 
of the main events of the Cretan War (and 
the siege of Candia) in different Mediter-
ranean historiographic traditions see İ.H. 
Uzunçarşılı, Osmanlı Tarihi: XVI (Ankara 
1954) 142–146; R. Mantran, ‘Venezia e i Turchi 
(1650–1797)’ in: C. Pirovano ed., Venezia e i 
Turchi. Scontri e confronti di due civiltà (Milan 
1985) 250–267 and esp. 250–256; I. Hasiotis, ‘O 
Kritikos Polemos (1645–1669) kai i Epopoiia 
tis Poliorkias tou Xandakos (1648–1669)’ in: 
(multiple eds.), Istoria tou Ellinikou Ethnous, 
O Ellinismos Ypo Kseni Kyriarxia (1453–1669), 
Tourkoratia — Latinokratia (Athens 2009) 
334–350.
17	 Ö. Bardakçı and F. Pugnière eds., La Derni-
ère Croisade. Les Français et la guerre de Candie, 
1669 (Rennes 2008).
18	 J.M. Jensen, Denmark and the Crusades 

1400–1650 (Leiden/Boston 2007) 294–295, 319.
19	 The French had also participated in the 
Battle of Saint-Gothard (1664), assisting Aus-
tria against the Ottomans, see Bardakçı and 
Pugnière, La Dernière Croisade 61–77.
20	 B. Gounaris, “See how the Gods Favour 
Sacrilege”: English Views and Politics on Candia 
under Siege (1645–1669) (Athens 2012).
21	 J. Israel, Dutch Primacy in World Trade 
1585–1740 (Oxford 1989) 203–204. For the 
Dutch Straatvaart see F. Braudel, La Méditer-
ranée et le monde méditerranéen à l’époque 
de Philippe II, vol I. (Paris 1966) 355–369; 
J. Israel, ‘The Dutch Merchant Colonies in 
the Mediterranean During the Seventeenth 
Century’ in: Renaissance and Modern Studies 
30 (1986) 87–108; J. Israel, ‘The Phases of the 
Dutch Straatvaart (1590–1713): a Chapter in 
the Economic History of the Mediterranean’, 
Tijdschrift voor Geschiedenis 99 (1986) 1–30; 
P.C. van Royen, ‘The First Phase of the Dutch 
Straatvaart (1591–1605); Fact and Fiction’, 
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Dutch government allowed Venetian agents to recruit troops (and order muni-
tions) in its territory, as — especially after 1648 — there was a large number of 
mercenaries readily available in the Republic.22 However, it was only logical for 
Dutch policy makers that refraining from direct involvement against the Otto-
mans was the right path for the protection of the Republic’s lucrative Levant 
trade: as Aitzema noted on the occasion of a visit of a Venetian envoy in 1646, 
any help offered to Venice would be “an offense against the Turk […] and the 
Navigation and Commerce in the Levant would suffer.”23 Throughout the 
conflict the States-General settled for strict adherence to neutrality, denying 
direct forms of military or naval support. The Dutch may have also purposeful-
ly disengaged from Candia in terms of diplomatic representation: after consul 
Joost van Hoorn was deceased, the Dutch consulate in Candia was simply left 
vacant in 1660.24

Implementing official policy in the Levant, however, was an extremely 
difficult task, and Dutch subjects on the ground would take divergent courses 
of action. Giacomo Strijker, Dutch consul in Venice between 1648 and 1687, saw 
the war as a perfect opportunity to be accepted among the Venetian nobility, 
by providing ships and money for the Venetian cause. Also aiming at ente-
ring the ranks of the city’s patriciate, other members of the “Flemish nation” 
followed suit; most notably, the sons of the aristocratic Van Axel family.25 As 
far as shipping is concerned, we should note that both the Venetians and the 
Ottomans commissioned (or simply requisitioned) Dutch merchantmen for 
the transport of troops and victuals. Daniel Panzac has studied the contract 
lists of foreign captains in the service of the Serenissima. Panzac mentions no 
numbers, but claims that Dutch names appear much more regularly on the list 
than do English or French names.26 Moreover, some Dutch merchantmen were 
used by Venice as warships after the necessary addition of extra cannons. 
Such was the case of the Madonna della Vigna, Salomons Gerecht, and Abrahams 
Offerande, which helped the Venetian fleet score a major victory against the 
Ottomans in the bay of Phocaea (near Smyrna) in 1649.27 Dutch captains in 
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Koninklijke Nederlandse Akademie van Weten-
schappen 22 (1960), 403–446 and esp. 410–411.
23	 L. van Aitzema, Saken van Staet en Oorlogh 
In en de omtrent de Vereenigde Nederlanden, 
vol. III (The Hague 1669) 105, “tot offensie van 
den Turck was (…) de Navigatie ende Com-
mercie in de Levant daerom soude te lijden 
hebben”.
24	 O. Schutte, Repertoria vertegenwoordigers 
in Nederland en in het buitenland 1584–1810 

(The Hague 1976) 328.
25	 Van Gelder, Trading Places, 73–74, 198.
26	 D. Panzac, La marine ottomane. De l’apogée 
à la chute de l’Empire (1572–1922) (Paris 2009) 
150.
27	 J.C. de Jonge, Nederland en Venetie (The 
Hague 1852) 247; D. Blackmore, Warfare in 
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da Tersane-i Amire [Ottoman Naval Organisa-
tion: the Tersane-i Amire in the 17th Century] 
(Ankara 1992) 83–87 and 94–96.



|  Constantine P. Theodoridis26

Venetian pay did not necessarily have the same interests as the Dutch mer-
chant communities in Smyrna or Aleppo: the latter were dependent on the 
good will of the local Ottoman authorities, making them less likely to jeopardi-
ze their position.

“Crusade discourse” was hardly in the mainstream public sphere of the 
Dutch Republic. The concept of fighting against the “common Christian foe”, 
however, had largely retained its currency, and the Dutch public was large-
ly sympathetic to the Venetian cause. A number of pro-Venetian pamphlets 
circulated in the Netherlands, such as the one containing the reports sent 
by Captain-General Francesco Morosini to the Venetian Senate, concerning 
the “Successes of the weapons of the Christians against the Turks” in 1660. 
In a rather inflammatory fashion, the Dutch public would get to read about 
the “common interest of the Christians”, in this “war against the Saracens.”28 
Dutch newspapers published countless of news stories on the latest deve-
lopments in Crete and the Aegean throughout the course of the lengthy war. 
In fact, throughout 1669 — the last year of the conflict — the siege of Candia 
remained the most meticulously covered topic in the Dutch press.29

28	 Anonymous, Notabel Schryvens uyt 
Venetien, Volgens de Brieven van den Gene-
ralissimus Morosini, Aen d’Heeren Senaet 
vande Serenissime Republycque, Aengaende 
de Successen vande wapenen der Christenen, 
tegens de Turcken in’t Coninckrijck Candia (s.l. 
1660) 3, “want sulcx het algemeene intrest 
van der Christenen is”. Knuttel 8265; Another 
anonymous pamphlet accused the rulers of 
Christiandom of “dancing a princely ballet 

with the Turk”: Anonymous, Het vorstelyck 
ballet, gedanst in’t jaer 1660, door de potentaten 
van ’t Christenrijck, ende den Turck (s.l. 1660). 
Bibliotheca Thysiana 6954.
29	 For news on the Cretan War in the Dutch 
press, see C.P. Theodoridis, “From Candia to 
Haarlem”: Mediterranean News in the Haer-
lemsche Courant (1660–1669) (Unpublished 
MA Thesis Leiden 2016) 40–56.

Battle of the combined Venetian and Dutch fleets against the Turks in the Bay of Phocaea, 1649.  
Painting by Abraham Beerstraten, 1656. COLLECTION RIJKSMUSEUM, AMSTERDAM.
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It goes without saying that Venetian participation in the capture of the Key-
ser Octavianus was bound to have negative consequences for Dutch-Venetian 
relations. In the aftermath of the incident, the States-General addressed both 
the Doge of the Serenissima and the Grand Duke of Livorno with an official pro-
test, asking for the immediate payment of reparations, and assistance in loca-
ting and retrieving the stolen cargo.30 No such measures were taken. Instead, 
in an act of diversion, the Venetian envoy to Louis XIV’s court, Giovanni 
Sagredo, presented his complaints to the Dutch ambassador in Paris, Willem 
Boreel. According to Sagredo, the participation of the Keyser Octavianus in the 
carrying trade between Ottoman ports was nothing less than “an act against 
Christianity”.31 Despite their refusal to provide any sort of compensation, the 
Venetians clearly felt embarrassed for the undiplomatic nature of the incident, 
and this is reflected in subsequent Venetian accounts. Writing his History of the 
War of Candia in the immediate aftermath of the Cretan War, senator Andrea 
Valiero carefully glossed over any shameful details concerning the identity of 
the attackers. According to Valiero, Lewin Warner had initially been “extremely 
favorable” towards the Serenissima, but was then “thrown on the side of the 
Turks after […] a Dutch vessel, called emperor (sic) […] was attacked by three 
Christian corsair ships.”32

Despite the temporary cooling off of Dutch-Venetian relations, Dutch policy 
towards the Cretan War remained ambivalently fragmented, and past trends 
continued. In 1667, Giacomo Strijker turned a blind eye on the sequestration 
of two Dutch ships by the Venetian authorities. The ships were used to supply 
the Venetian troops in Candia, and remained in commission for up to three 
months. In an abortive effort to achieve the dismissal of Strijker, six members 
of the Dutch nation addressed the Directorate of the Levant Trade and the 
States of Holland, accusing the consul of acting “in disfavor of the nation and 
its navigation.”33 In 1668, the States-General even received congratulations 
from the Venetian embassy in London, after decreeing to prohibit all Dutch 
ships from delivering supplies to the Ottoman forces besieging Candia.34 
Venice played the card of “the common Christian religion” until the very end, 
and continued to petition the States-General in order to achieve the “humilia-
tion of Ottoman arrogance in the Levant.”35 In their answer to a new series of 
beseeching letters in 1669, the States-General expressed their sympathy to the 

30	 NL-HaNA, SG, inv.nr. 6909, The States-
General to the Doge, 1 December 1663.
31	 A. Casteleyn and P. Casteleyn, Hollandse 
Mercurius behelsende het gedenckweerdigste in 
Christenryck in het Iaer 1663 (Haarlem 1664) 
75–76, “een saecke in der daet tegens de 
Christenheyt”.
32	 A. Valiero, Storia della guerra di Candia 
(Venice 1670) 213, “si getasse al loro partito 
(…) un vascello olandese, chiamato imperato-
re (…) da tre vascelli di corso Christiani”.

33	 NL-HaNA, Levantse Handel, inv.nr. 190, 
Missive van de nederlands natie, 14 Novem-
ber 1667, “naar Candia gedestineert (…) twee 
a drie maenden opgehouden”.
34	 Aitzema, Saken, vol. VI, 428, “alle Neder-
lantsche Scheepen te verbieden eenighe 
Vivres of Getwaren voor de Turcksche macht 
(…) te voeren”.
35	 NL-HaNA, SG, inv.nr. 6910, rec. 30 May 
1669, “humilier lórgueil ottoman du coste de 
Levant”.
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Serenissima “because of reasons of State and Religion”, but also made clear that 
it would be “absolutely impossible” to divert part of their forces to support a 
third party.36 In the months leading up to the fall of Candia, however, Venetian 
agents visited the Dutch Republic once more in order to recruit some mer-
cenary regiments of the Duchy of Lüneburg — with the silent consent of Grand 
Pensionary Johan de Witt.37

The Dutch Republic and the Knights of Saint John (1645–1667)

Seen through the prism of Dutch-Venetian relations, the capture of the Keyser 
Octavianus and its aftermath look like the predictable outcome of Dutch 
attitudes towards the Cretan War. However, the incident can be placed in an 
even wider context, if seen through the prism of Dutch-Hospitaller relations. 
The extensive literature available on the (early modern) Knights of Saint John 
is marked by geographic and linguistic fragmentation. Studies dealing with 
the Order’s activities in the Mediterranean sometimes ignore the vestiges 
of the Knights’ presence in other regions, and vice-versa. As a consequence, 
the Order’s ‘grand strategy’ is usually difficult to discern; this is particularly 
problematic for the period between 1651 and 1665, during which the Knights 
became active in the colonization of the Americas by acquiring the islands of 
Saint Christopher, Saint Croix, Saint Martin and Saint Barthélemy.38

The Order of Saint John had taken part in the attack with three ships (led by 
three of its Knights), and no less than 415 men.39 As the Knights had contri-
buted most of the ships and men, we cannot rule out the possibility that they 
were also in charge of the operation. Interestingly enough, earlier that year, a 
controversy had emerged between the Order and the Venetians over the issue 
of precedence in the order of battle, and this may have rendered the Knights 
intransigent in their claim to be in charge of mixed flotillas.40 Thus, in a letter 
to Grand Master Cotoner (1663–1680), the States-General demanded restitution 
(as they had done in the case of the Venetians and the Grand Duke of Livorno), 
and expressed their “extreme surprise” at the incident, as this was the first 
time that the Order’s galleys had attacked a Dutch ship.41

36	 NL-HaNA, SG, inv.nr. 12578.46, Antwoort 
op het versoeck van Secours aen Candia, “par 
raison d’estat et de religion (…) impossibilite 
absolue de diverter la moindre partie au 
secours d’autruy”.
37	 P. J. Blok ed., Relazioni Veneziane. Veneti-
aansche berichten over de Vereenigde Nederlan-
den van 1600–1795 (The Hague 1906) 289.
38	 T. Freller and W. Zammit, Knights, Bucca-
neers, and Sugar Cane: The Caribbean Colonies 
of the Order of Malta (Valetta 2015).

39	 Heeringa, Bronnen, 164–165, doc. 41, Wij-
geboom to Warner, 29 June 1663, “Bellica met 
(…) 170 man (…) Verdelen[sic] met (…) 145 man 
(…) Constantin (…) 100 man”.
40	 R.C. Anderson, Naval Wars in the Levant 
1559–1853 (Liverpool 1952) 175–176.
41	 NL-HaNA, SG, inv.nr. 6909, The States-Ge-
neral to Cotoner, 1 December 1663, “extreme-
ment surpris (…) affectionement beneficies 
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The ‘Liassen Italien’ in the Dutch National Archives contain both the official 
letter of protest (addressed by the States-General to Cotoner) and its initial 
draft. The two texts display two differences worth commenting upon. To begin 
with, the honorific “Your Eminence” in the draft, has been replaced with “Your 
Excellency” in the official letter. Ever since the late sixteenth century, the Pope 
allowed the Grand Masters to be addressed with the same honorific (i.e. “Your 
Eminence”) reserved for Roman Catholic Cardinals — a practice condemned 
by some within the Order.42 Thus, the States-General may have opted for a less 
powerful honorific for fear of seeming too servile in their request. More impor-
tantly, the draft contained a crossed-out paragraph which was scraped from 
the official letter. In this paragraph, the States-General promise to “perfectly 
cover any wish presented by the Order” and “always give everything that may 
be demanded” from them as long as the Order safeguards “the freedom of 
commerce.”43 This would have been a somewhat strange addendum to a letter 
protesting for an incident that had compromised diplomatic relations among 
multiple parties; but not quite.

Traditional Dutch historiography has blamed seventeenth-century diplo-
mat-historian (and libertine) Lieuwe van Aitzema for sharing the state secrets 
of the Republic by setting up a news agency that operated on the basis of 
international subscribers.44 The Venetian envoy to the Congress of Münster, 
Alvise Contarini, figured among Aitzema’s most prominent subscribers, and 
twelve letters of this correspondence have been preserved in the Biblioteca 
Marciana in Venice. On 23 November 1649 Aitzema closed his letter with a 
piece of news which he thought would be of interest to Contarini: acting in 
his capacity as Grand Prior of the Knights of Saint John in Germany, Frederick 
of Hesse-Darmstadt had sent an envoy to the States of Holland, demanding 
the restitution of the possessions that the Order of Malta claimed in the city of 
Haarlem.45

In the wake of the sixteenth century, the Knights still maintained numerous 
possessions in the northern part of the Low Countries, the most important of 
which were to be found in Haarlem, Utrecht, Arnhem, and Leeuwarden. Admi-
nistratively, the local commanderies of the Order were organized under the 
Bailwick of Utrecht.46 In its turn, the Bailwick of Utrecht belonged to the Grand 
Priory of Germany, itself a subdivision of the German Tongue of the Knights 
of Saint John. Unlike the Bailiwick of Utrecht of the Teutonic Order, most of 
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the Dutch Hospitallers refused to turn Protestant during the Dutch Revolt, and 
thus lost most of their possessions. The last phase of the sequestration was 
concluded in 1625 with the States of Holland “incorporating” what remained 
of the Knights’ possessions in Haarlem, after the death of Andries van Sou-
wen — the Order’s last conventuaal in the city.47 This was a serious blow for the 
Knights, as the said possession alone was supposed to contribute 500 gulders 
annually, specifically for the naval struggle of the Order’s galleys against the 
Ottomans.48

This is where we could start connecting the dots. In July 1644 Grand Master 
Lascaris and his Council authorized the Knight Jack de Souvre to reclaim the 
Order’s possessions in the Netherlands, accusing the Dutch of usurpation.49 
Two nearly simultaneous developments were soon to render the incomes of 
the remaining of the Knight’s possessions in northern Europe indispensable. 
On the one hand, the outbreak of the Cretan War in 1645 meant that the Order 
would have to increase its expenditure on naval armaments (i.e. galleys) and 
fortifications. On the other hand, the signing of the treaty of Westphalia in 
1648 spelled the definitive and official loss of the Knight’s northern-German 
commanderies, most of which had already turned Protestant.50

47	 Van Berensteyn, Geschiedenis, 28.
48	 T. van Bueren, Macht en onderhorigheid 
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“usurpata, detenta et absque titulo et legiti-
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50	 Flavigny, Histoire, 207.

Haarlem’s Janskerk — now housing the archives of North Holland — used to be one of the Order’s 
most precious possession in the Netherlands. SOURCE: WIKIMEDIA commons/mycomzx.
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In 1649, the task of recovering the Order’s possessions and incomes was 
taken up by the Grand Prior of the Hospitallers in Germany, Friedrich of Darm-
stadt-Hesse, who was elevated to the rank of Cardinal by the Pope in 1652. 
Friedrich had spent a brief spell in Malta as commander of the Order’s galleys 
in the early 1640s, and was no stranger to naval warfare.51 Throughout the 
1650s, he pressed for retaliation against Dutch vessels in the Mediterranean, 
as a means to exert pressure for the restitution of the Order’s possessions. The 
‘Venerable Council’ in Malta of the Knights considered his propositions, but 
not without some reservation: most of the Knights of St. John were French, 
and hence, the fact that Louis XIV was in an alliance with the Dutch Republic 
had to be taken into consideration.52 In March 1662, Grand Master Cotoner 
wrote back to the Grand Prior, explaining that an indiscriminate attack on 
Dutch shipping would be difficult, as Dutch merchant ships usually carried 
“cargoes belonging to third parties which were Christian”, and would unavoi-
dably demand restitution.53 Alternative targets would have to be found if such 
a plan could go on.

Coming closer to the date of the Keyser Octavianus incident, a seven-page 
document with the title ‘Various memories and pieces pertaining to the pos-
sessions on which the Order Malta pretends to have a claim upon’ has survi-
ved in the ‘Secrete Kas Italië’ of the States-General. It appears that in May 1662, 
Friedrich of Darmstadt-Hesse unilaterally proceeded to have two Dutch ships 
sequestered while they were anchored in the port of London, as retaliation for 
the — so far — negative stance of the States-General.54 On this occasion, the 
Knight’s envoys threatened the Dutch government that the restitution of their 
possessions “would greatly serve to prevent all sorts of inconveniences that 
may result from a longer postponement”, and that amicable relations could 
not be guaranteed.55

At this point, we can finally attest that the capture of the Keyser Octavianus 
was not just a thorny chapter in Dutch-Ottoman relations. Instead, it fits into 
the pattern of hostility evident in Dutch-Hospitaller relations during the Cre-
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tan War. The attack itself may not have been premeditated, but — along with 
the sequestration in London — functioned as a means of forcing the States-Ge-
neral. In December 1663, the Knights made use of the Holy Roman Emperor’s 
envoy to the Dutch Republic to put the issue simply: the States-General were 
in possession of “means necessary to fight the Turk”, and everything would 
be done by the Order to ensure that there were enough resources to improve 
their naval armaments and then “unite its ships with those of the Republic of 
Venice.” Furthermore, the States-General were reminded that the friendship 
of the Order “will not be useless […] not only for the interest of their merchants 
who trade with the Levant but also for […] the commodity of their [Dutch] fleet”, 
which should be “reinforced by the galleys of Malta.”56 Finally, in April 1664, 
Grand Master Cotoner wrote back to clarify that there would be no compensa-
tion for the cargo of the Keyser Octavianus, claiming that (despite his “affecti-
on” for the States-General) it was the Order’s duty to “hit the enemy wherever 
possible.”57 There was little need for further pressure on behalf of the Order 
and its allies: between 1665 and 1667, the States of Holland payed out a series 
of sums as compensation for the sequestration of the Order’s possessions, 
closing the case for ever.58

Conclusion

The seizure of ships, merchandise, and people in the name of a ‘maritime 
holy war’ constituted a perennial Mediterranean reality; the capture of the 
Keyser Octavianus and its Ottoman cargo by a flotilla consisting of three gal-
leys of the Order of Malta, two galleys of Livorno, and a Venetian sailing ship, 
seem hardly extra-ordinary at first sight. For all its typical traits, however, the 
incident did not occur in a void: the harshness of the Ottoman reaction can 
be attributed to the ambivalent stance of the Dutch during the long Cretan 
War. Moreover, it exposed the frailness of the slogan of ‘free ship, free goods’; 
maintaining complete neutrality vis-à-vis both combatants proved unfeasible 
in the context of the mid-seventeenth century Mediterranean ‘free for all’. 
Finally, studying the incident from the Order’s perspective one concludes 
that the Knights may have acted on the basis of specific calculations when 
attacking the Keyser Octavianus. The seizure and its aftermath can be placed 
in the background of Dutch-Hospitaller hostilities concerning the Order’s 
possessions in the Dutch Republic, the incomes of which were meant to help 
fund the Knight’s naval struggle against the Ottomans during the Cretan 
War. Rather than constituting the ‘last Crusade’, the Cretan War and its wider 
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context provided one more stage where intra-European rivalries could be 
played out.
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Gijs Rommelse

De Nederlandse vloot als slecht 
voorbeeld

Britse discoursen over zeemacht1

Several British writers, during the eighteenth century, analysed the contempo-
rary decline of Dutch sea power. Writing for Britain’s socio-political elites, they 
provided various explanations. Some suggested politicians were to blame and 
the Dutch fleet could still be augmented, if only the Dutch authorities decided 
to do so. Others, however, argued that the United Provinces were simply too 
small to shoulder the burden of a strong fleet. Whatever their conclusion, their 
interest in the matter can be explained by looking at Britain’s naval identity. 
These authors aimed to serve a readership they understood to be fascinated by 
Britain’s naval hegemony, as well as naval power and strategy in general. The 
Dutch Republic, the great adversary of the previous century, provided a remark-
able example, because it shared crucial cultural characteristics with its British 
counterpart, notably a strong maritime tradition, Protestantism and globalised 
capitalism. These obvious and well-known similarities made the differences 
between both navies all the more significant. By providing politico-historical 
analyses, these authors adhered to the British naval identity, while at the same 
time strengthening it.

“As this was the first naval action of any value or consequence in which Hol-
land had been engaged for much the greater part of a century, the States General 
were beyond measure liberal in the praise, rewards and honours, they bestowed 
upon their officers”, aldus de conservatieve Brits-Ierse staatsman, filosoof en 
politiek-wetenschapper Edmund Burke over de Nederlandse viering van de 
Slag bij de Doggersbank van 5 augustus 1781. Misprijzend, bijna met mede-
lijden, schreef Burke over de krampachtigheid waarmee de Staten-Generaal 
en stadhouder Willem V het feitelijke gelijkspel tussen de Britse vloot onder 
viceadmiraal Sir Hyde Parker en een Nederlandse macht onder bevel van 
schout-bij-nacht Johan Zoutman opwaardeerden tot een klinkende overwin-

1	 Dit artikel vloeit voort uit het Dr. Ernst 
Crone Fellowship van Het Scheepvaartmuse-
um Amsterdam dat ik mocht bekleden. Graag 
wil ik Andrew Lambert, Alan James en David 
Davies bedanken voor het becommentariëren 
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een eerdere versie van dit artikel.
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ning.2 Hij had een punt. De Nederlandse autoriteiten overlaadden Zoutman, 
zijn onderbevelhebber Jan Hendrik van Kinsbergen en de andere officieren 
met promoties en eerbewijzen, zoals de nieuw ingestelde Doggersbank-me-
daille en een prachtige eresabel. En ook schrijvers en kunstenaars lieten zich 
niet onbetuigd: in liederen, gedichten, pamfletten, gravures en schilderijen 
werden de ‘overwinnaars’ van de Doggersbank opgehemeld tot de statuur van 
Michiel de Ruyter en Maarten Tromp.3

Burke, die schreef in het politiek-filosofisch-literaire jaarboek The annual 
register, was het er geenszins om te doen de tegenstander af te kraken. Hij 
erkende ruiterlijk dat de Nederlanders dapper gevochten hadden: “The Dutch 
were by no means disposed to shun the conflict; they likewise disposed their convoy 
to some distance, when they drew up in their coolness in order of battle, and waited 
the shock with the utmost composure.”4 Zijn kritiek gold vooral de goedkope 
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the year 1782 (Londen 1783) 122.
3	 Bas de Groot en Arend Huussen jr., ‘Poëti-
sche polemiek om de Doggersbank, 1781–1782’ 
in: Leo Akveld e.a. eds., In het kielzog: 
maritiem-historische studies aangeboden aan 
Jaap. R. Bruijn bij zijn vertrek als hoogleraar 

zeegeschiedenis aan de Universiteit Leiden 
(Amsterdam 2003) 61–83; Rick Honings, 
‘Lillende lijven, krakende knoken en geknotte 
koppen. Johannes Francq van Berkhey en 
de Slag bij de Doggersbank’ in: Lotte Jensen 
en Nina Geerdinks eds., Oorlogsliteratuur in 
de vroegmoderne tijd. Vorm, identiteit en her-
innering (Hilversum 2013) 135–149; Lieke van 

Twee Britse zeelieden maken zich vrolijk over het uitplunderen van een Nederlander. Op de 
achtergrond liggen buitgemaakte Nederlandse schepen met de Britse vlag nadrukkelijk boven een 
Nederlandse. Anonieme spotprent uit 1781, uitgegeven door Hannah Humphrey. COLLECTIE BRITISH 
museum, Londen.
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politisering van de slag en de gretigheid waarmee de media in zijn optiek de 
waarheid verdraaiden:

On the other hand, the Dutch gazettes tarnished the honour which their coun-
trymen had deservedly obtained in battle, by the exaggerated accounts which 
they contained, and the gasconades with which they were stuffed. The truth, 
however, as is usually the case, in despite of authorized misrepresentation, by 
degrees appeared. The consequences sufficiently told their defeat.5

Het lijkt wellicht merkwaardig dat Burke meerdere pagina’s van zijn jaar-
boek spendeerde aan een relatief kleinschalige zeeslag die voor de Britten 
nauwelijks of geen strategische importantie had. Groot-Brittannië had op dat 
moment namelijk het politieke hoofd bij een veel belangrijker conflict, de 
Amerikaanse Onafhankelijkheidsoorlog, terwijl het land ook nog in oorlog was 
met Frankrijk en Spanje. De reden dat Burke zijn lezerspubliek trakteerde op 
het uitgebreide verslag was niet zozeer gelegen in de zeeslag zelf, maar in het 
slechte voorbeeld dat de Nederlandse Republiek bood ten aanzien van zee-
macht in het algemeen: “Their fleets were not only in very bad condition, but they 
astonished the world by the discovery of a weakness little thought of, consisting in 
a deficiency of seamen, and a total want of naval stores; in both of which they had 
ever been held to abound beyond any nation, England only excepted.”6 Het was 
Burke er dus met name om te doen zijn lezers voor te houden hoe vergankelijk 
militaire macht ter zee wel niet was.

Burke was bepaald niet de enige Britse intellectueel of politicus die in de 
tweede helft van de achttiende en aan het begin van de negentiende eeuw 
wees op de teloorgang van de ooit zo machtige Nederlandse vloot. Met enige 
regelmaat gebruikten sprekers en schrijvers het slechte Nederlandse voorbeeld 
in politieke en publieke discoursen over de eigen Britse zeemacht. Dit artikel 
gaat in op de vragen waarom het Nederlandse voorbeeld zo aansprekend was 
en wat de behandelde auteurs hieruit dachten te leren. Op een fundamente-
ler niveau tracht het stuk duidelijk te maken dat navale strategieën niet het 
eindproduct vormen van rationele afwegingen ten aanzien van belangen en 
beschikbare middelen, maar in essentie culturele constructies zijn. Dit bete-
kent dat strategieën zowel voortkomen uit als tegelijkertijd invloed uitoefenen 
op maatschappelijke discoursen omtrent politieke identiteiten.7

Deinsen, ‘Toen ’t volk een hoop verwijfde sla-
ven scheen. Verleden en verval als zetstukken 
tijdens de Vierde Engelse Oorlog (1780–1784)’ 
in: idem, 151–162.
4	 Burke, The annual register, 120.
5	 Ibidem, 121.
6	 Ibidem, 120.
7	 Tal van wetenschappers hebben zich 
gebogen over de vraag wat het door Michel 

Foucault geïntroduceerde concept ‘discours’ 
betekent en hoe discoursen werken. Een-
duidigheid is er niet. In de context van dit 
artikel maak ik graag gebruik van het werk 
van Maarten Hajer, die ‘discours’ definieert 
als “a specific ensemble of ideas, concepts, and 
categorizations that are produced, reproduced, 
and transformed in a particular set of practices 
and through which meaning is given to physical 
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Britse-Nederlandse verhoudingen, 1585–1748

Om te kunnen begrijpen waarom Britse auteurs geïnteresseerd waren in de 
teloorgang van de Nederlandse zeemacht moeten we allereerst kijken naar 
het gedeelde verleden. In 1585 besloot koningin Elizabeth I de Nederlandse 
Opstand met leningen en een troepenmacht te steunen. In Engeland werd de 
militaire participatie verkocht als religieus gemotiveerd altruïstisme.8 Dankzij 
oorlogsverslagen, nieuwsbrieven en pamfletten groeide het idee van heroïsche 
zelfopoffering voor het internationale protestantisme vervolgens uit tot een 
vast thema in het Engelse collectieve zelfbeeld. Verband houdend hiermee 
ontstond in Engeland de notie van de Republiek als cliënt.9

Vanaf ongeveer 1600 wijzigden de verhoudingen fundamenteel. De Repu-
bliek kon zich een professioneel leger veroorloven dat opgewassen was tegen 
het Spaanse. Hierdoor durfden de Staten-Generaal een onafhankelijke koers 
te varen. Men zocht erkenning bij andere staten en negeerde indien nodig 
de wensen van koning Karel I. Deze meende evenwel dat hij, als patroon, de 

and societal realities”. Politiek ziet Hajer als 
“a struggle for discursive hegemony in which 
actors try to secure support for their definition of 
reality”. Maarten Hajer, The Politics of Environ-
mental Discourse. Ecological Modernization and 
the Policy Process (Oxford en NewYork 1995) 

44 en 59.
8	 Zie bijvoorbeeld: A brief report of the mili-
tary services in the Low Countries by the Erle of 
Leicester (Londen 1587).
9	 Hugh Dunthorne, Britain and the Dutch 
Revolt, 1560–1700 (Cambridge 2013) 1–89.

Ook de Britten claimden de Slag bij de Doggersbank als een overwinning, hier middels plagerige 
satire. Anonieme spotprent uit 1781, uitgegeven door Thomas Colley. COLLECTIE BRITISH museum, 
Londen.
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Republiek kon inschakelen voor zijn politieke doelen. Toen de Staten-Generaal 
dit weigerden, begon hij druk uit te oefenen, door schadevergoeding te eisen 
voor de Ambonse Moord van 1623, door nadrukkelijk de ‘soevereiniteit over 
de zee’ te claimen en door Nederlandse vissers licenties te laten kopen. Vanaf 
1633 ging Karel er zelfs toe over zijn vloot Spaanse troepentransporten te laten 
beschermen. De Staten-Generaal gaven jarenlang geen krimp, maar lieten in 
1639 de Staatse vloot een Spaanse armada vernietigen binnen de door Karel I 
geclaimde kustwateren. Het uiteindelijke keerpunt was de Engelse Burgeroor-
log (1642–1651); Karel zag zich gedwongen hulp te zoeken bij de Staten-Gene-
raal en de Oranjes. Van patroon was hij tot smekeling verworden.10

Tussen 1652 en 1674 vochten Engeland en de Republiek drie bloedige oor-
logen uit. De eerste oorlog brak uit als gevolg van scherpe handelsrivaliteit en 
ideologische vervreemding. In 1651 nam het Parlement een eerste protectionis-
tische Scheepvaartwet aan om de Nederlandse hegemonie in de internationale 
handel teniet te doen, terwijl radicale protestanten verklaarden dat de Neder-
landers hun ziel aan de Mammon hadden verkocht.11 De oorlog brak uit in mei 
1652, nadat de vloten bij Dover slaags waren geraakt. De strijd verliep slecht 
voor de Republiek. Veel handels- en vissersschepen gingen verloren, terwijl 
de vloot, die hoofdzakelijk bestond uit ingehuurde koopvaarders, te weinig 
vuurkracht had om het tegen de Engelse staande oorlogsvloot op te nemen. 
Daarom initieerde de Hollandse raadspensionaris Johan de Witt in 1653 twee 
omvangrijke vlootbouwprogramma’s. De nieuwe schepen kwamen te laat om 
het tij in de oorlog nog te keren, maar na afloop had de Republiek eveneens de 
beschikking over een staande oorlogsvloot.12

Tussen de nieuwe vloot en de maritieme economie van de Republiek 
bestond een sterke symbiotische relatie. De handel en visserij genereerden de 
benodigde belastingen, terwijl de vloot primair economische belangen diende. 
Operaties tegen de Engelse bondgenoten Portugal en Zweden zorgden voor 
toenemende spanning, maar tot een confrontatie kwam het niet, omdat het 
Engelse republikanisme ineenstortte en Karel II in 1660 koning werd. De Witt 
hoopte dat dat betere relaties mogelijk zou maken, maar dat gebeurde niet. 
Karel steunde de anti-Nederlandse plannen van oorlogszuchtige parlementsle-
den, hovelingen en marineofficieren. Na maanden van stijgende spanning en 
ideologische polarisering brak de oorlog begin 1665 uit. De Slag bij Lowestoft 
was een zware nederlaag. Wel maakte het sneuvelen van opperbevelhebber 
Jacob van Wassenaer Obdam de weg vrij voor Michiel de Ruyter. In samen-
spraak met De Witt hervormde De Ruyter de vlootorganisatie en standaardi-

10	 Anton Poot, Crucial years in Anglo-Dutch 
relations (1625–1642). The political and diploma-
tic contacts (Hilversum 2013); Simon Groen-
veld, ‘The English Civil Wars as a cause of the 
First Anglo-Dutch War, 1640–1652’, English 
Historical Review 30:3 (1987) 541–566.
11	 James Jones, The Anglo-Dutch Wars of the 

seventeenth century (New York 1995) 107–111; 
Steven Pincus, Protestantism and patriotism. 
Ideologies and the making of English foreign 
policy, 1650–1668 (Cambridge 1996) 40–79.
12	 Jones, Anglo-Dutch Wars, 111–118; Johanna 
Oudendijk, Johan de Witt en de zeemacht 
(Amsterdam 1944) 3–57.
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seerde hij de linietactiek. In de daaropvolgende zeeslagen waren de vloten aan 
elkaar gewaagd. Dat de Republiek de oorlog winnend afsloot kwam doordat 
de Engelse schatkist leeg was en door het succes van de voor Karel extreem 
vernederende Tocht naar Chatham in juni 1667.13

De derde oorlog begon in 1672, toen Karel en Lodewijk XIV het in hun 
ogen aanmatigende Nederlandse republikanisme wilden vernietigen. Van 
het voornemen gezamenlijk de Nederlandse vloot van de zee te verdrijven 
en vervolgens troepen op de Hollandse kust te landen, kwam weinig terecht. 
De Frans-Engelse samenwerking verliep stroef en de Staatse vloot onder De 
Ruyter voerde in vier zeeslagen een uiterst succesvolle defensieve campagne. 
De slagkracht van de Nederlandse vloot en het tactisch vernuft van De Ruyter 
konden op veel bewondering van Engelse pamflettenschrijvers rekenen. 
Omdat de oorlog uiteindelijk veel geld kostte en aanzienlijke politieke schade 
opleverde, besloot Karel in 1674 vrede te sluiten.14

Nadat de Glorious Revolution van 1688 Willem III de Engelse kroon had 
gebracht, werden de voormalige vijanden bondgenoten tegen Frankrijk. In 
zowel de Republiek als in Engeland verkochten de koning-stadhouder en zijn 
politieke medestanders de Negenjarige Oorlog (1688–1697) en de Spaanse 
Successieoorlog (1701–1713) aan het publiek als defensieve conflicten die wer-
den ondernomen om het internationale protestantisme te verdedigen tegen 
militant katholicisme en Lodewijks aanspraken op de ‘universele monar-
chie’.15 Voor iedere drie Nederlandse schepen zou Engeland er vijf leveren, en 
de gecombineerde vloten stonden onder bevel van een Engelse vlagofficier. 
Gaandeweg de Spaanse Successieoorlog bleek evenwel dat de Republiek het 
afgesproken aandeel in de vloot niet meer kon leveren. Het stagneren van de 
economie verlaagde de belastinginkomsten, terwijl de militaire uitgaven de 
pan uitrezen.16

In de Engelse (vanaf 1707 Britse) politiek en media werd volop gereflecteerd 
op de samenwerking met de Republiek. Politiek geïnteresseerden spraken en 
schreven over de financiële problemen van de Republiek en bekritiseerden 
haar bijdrage aan de maritieme oorlogvoering. Een complicerend gegeven 
was dat de Republiek nog altijd een economische concurrent was met soms 

13	 Gijs Rommelse en Roger Downing, ‘The 
fleet as an ideological pillar of Dutch radical 
republicanism, 1650–1672’, International 
Journal of Maritime History 27:3 (2015) 387–410; 
Jaap Bruijn, Varend verleden. De Nederlandse 
oorlogsvloot in de zeventiende en achttiende 
eeuw (Amsterdam 1998) 108–116.
14	 Wouter Troost, Sir William Temple, William 
III and the balance of power in Europe (Dor-
drecht 2011) 41–53; Jones, Anglo-Dutch Wars, 
179–216; Bruijn, Varend verleden, 116–118.
15	 De ‘universele monarchie’ was een con-
cept waarbij één monarch de heerschappij 
over de wereld opeist of in ieder geval de 

suzereiniteit over alle andere monarchen. In 
de Europese geschiedenis hebben verschil-
lende monarchen daadwerkelijk dit opper-
gezag geclaimd. Tegelijkertijd hebben politici 
en commentatoren het concept als retorisch 
dreigbeeld gebruikt.
16	 John B. Hattendorf, ‘”To aid and assist 
the other”. Anglo-Dutch naval cooperation 
in coalition warfare at sea, 1689–1714’ in: 
idem, Talking about naval history. A collec-
tion of essays (Newport R.I. 2011) 65–82; J.D. 
Davies, Pepys’s navy. Ships, men and warfare, 
1649–1689 (Barnsley 2008) 273–274; Bruijn, 
Varend verleden, 121–128.
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tegengestelde strategische belangen. De Tories en de Whigs maakten de relatie 
met de Republiek onderdeel van hun partijstrijd. Hun meningsverschillen over 
de internationale politiek ten spijt was echter voor iedereen duidelijk dat de 
Nederlanders de junior partner waren. Deze perceptie en realiteit maakten het 
vervolgens gemakkelijk eenzijdige vredesbesprekingen te voeren met Frankrijk 
en zich weinig gelegen te laten liggen aan de belangen van de Republiek. De 
in 1713 gesloten Vrede van Utrecht was dan ook gunstig voor Groot-Brittannië, 
terwijl de Verenigde Provinciën er betrekkelijk bekaaid van af kwamen.17

Na de Vrede van Utrecht schroefde de Republiek de militaire bestedingen 
drastisch terug door legereenheden en linieschepen af te stoten. De Staten-Ge-
neraal hoopten buiten een nieuwe geldverslindende coalitieoorlog te blijven. 
Men was dan ook behoedzaam zich niet door bondgenoot Groot-Brittannië 
te laten meeslepen in een nieuw conflict. Dit lukte tot 1744, toen de Repu-
bliek toch betrokken raakte in de Oostenrijkse Successieoorlog. De Republiek 
beschikte toen echter al lang niet meer over een slagvloot. Toen Groot-Brit-
tannië rechtens bestaande verdragen vroeg om een hulpeskader van twintig 
schepen waren de admiraliteiten slechts in staat er acht te sturen. De com-
mandant, luitenant-admiraal Hendrik Grave, was in geen jaren op zee geweest, 
de bemanning was ziek, de schepen lekten en aan alles was tekort.18

Britse zeemacht en identiteit

Alvorens de Britse aandacht voor en verklaringen van de teloorgang van de 
Nederlandse vloot uiteen te zetten, is het eerst noodzakelijk te kijken naar 
de Britse maritieme identiteit in de achttiende eeuw. Veel historici die zich 
bezighouden met the British Empire traceren de wortels hiervan tot het midden 
van de zeventiende eeuw. De bloedige oorlogen van de jaren 1650–1670 met de 
Nederlandse Republiek waren in hun ogen in essentie het gevolg van Engelse 
economische expansie. Het Nederlandse verzet was zeker hevig en bij tijd en 
wijle bijzonder succesvol, maar op de lange termijn slechts een tijdelijke hin-
dernis in de min of meer onafwendbare opkomst van Engeland.19 Terecht of 

17	 Douglas Coombs, The Conduct of the Dutch. 
British Opinion and the Dutch Alliance during 
the War of the Spanish Succession (Den Haag 
1958); Doohwan Ahn, ‘The Anglo-French Tre-
aty of Commerce of 1713: Tory trade politics 
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18	 Hugh Dunthorne, The Maritime Powers, 
1721–1740. A study of Anglo-Dutch relations in 
the age of Walpole (New York 1986); Richard 
Harding, The emergence of Britain’s glo-

bal naval supremacy. The war of 1739–1748 
(Woodbridge 2010) 32; Bruijn, Varend verleden, 
181–193.
19	 David Ormrod, The rise of commercial 
empires. England and the Netherlands in the 
Age of Mercantilism, 1650–1770 (Cambridge 
2003); Jonathan Israel, ‘The emerging empire. 
The Continental perspective, 1650–1713’ in: 
Nicholas Canny ed., The Oxford History of the 
British Empire: Volume I: The origins of empire: 
British overseas enterprise to the close of the 
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onterecht, het idee dat de Britten de handelshegemonie en dus het fundament 
van het Empire aan de Republiek hadden ontworsteld leefde eveneens bij veel 
tijdgenoten, die dan met name wezen op de Scheepvaartwetten van de jaren 
1650 en 1660. Deze wetten, zo was het idee, hadden de basis gelegd voor de 
eigen koloniale expansie en in belangrijke mate bijgedragen aan de achteruit-
gang van de Republiek.20

In de tweede helft van de achttiende eeuw waren er veel Britse auteurs die 
schreven over de eigen overzeese handel en het koloniale bezit, de concurren-
tiepositie ten opzichte van Europese rivalen, de verwevenheid van industrie 
en landbouw met de handel, en het belang van de scheepsbouw. Op basis van 
hun analyses ventileerden zij allerlei ideeën en adviezen ten aanzien van het 
door de overheid te voeren economische beleid.21 Dat over deze onderwerpen 
zoveel gepubliceerd werd had verschillende oorzaken. In de eerste plaats was 
men getuige van een werkelijk spectaculaire expansie van de eigen economie 
en groei van het Engelse Empire. Gretig en soms snoevend chauvinistisch 
zochten auteurs en hun lezers naar verklaringen voor dit opzienbarende 
succes. Daarnaast moet worden gewezen op de relatief democratische poli-
tieke verhoudingen in Engeland. Een verhoudingsgewijs hoog percentage van 
de bevolking had in mindere of meerdere mate deel aan de politieke macht, 
terwijl vooral het sterk verstedelijkte Engeland een relatief hoge alfabetise-
ringsgraad kende.22 Voor gelegenheidsauteurs, zoals politici die hun invloed 
wilden vergroten of kooplieden die een bepaald beleidsvoorstel wilden promo-
ten, was het daarom verleidelijk in de pen te klimmen. Bovendien zagen ook 
beroepsliteratoren kans een carrière op te bouwen. Een deel van hen richtte 
zich in kranten en pamfletten op de stedelijke middenklasse, terwijl anderen 
middels monografieën en bijdragen aan door andere samengestelde jaarboe-
ken en tijdschriften een meer elitair publiek bedienden. Deze laatste categorie 
auteurs, waar ook Burke deel van uitmaakte, was vaak universitair geschoold, 
politiek uitstekend op de hoogte en historisch zeer belezen. Zij publiceerden 
behalve over actuele en theoretische economische en politieke zaken ook over 
geschiedenis, literatuur en theologie. Een deel van deze voor de upperclass 
schrijvende auteurs toonde zich geïnteresseerd in de neergang van de Neder-
landse vloot. Zij staan centraal in de rest van dit artikel.23

20	 Adam Anderson, A historical and chro-
nological deduction of the origin of commerce 
from the earliest accounts to the present time, 
containing a history of the great commercial 
interests of the British Empire (4 dln., Londen 
1787) II 493: “Nothing could more effectual-
ly demonstrate the excellence of the English 
Navigation Act, than the Dutch Plenipotentiaries 
so strenuously insisting, at this treaty of Breda, 
that the said law was destructive of the Hollan-
ders commerce”.
21	 Patrick O’Brien, ‘Inseparable connections: 

trade, economy, fiscal state, and the expansi-
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(Cambridge 2013).
22	 Steven Pincus, 1688: The first modern revo-
lution (New Haven 2009).
23	 Hannah Barker, ‘England, 1760–1815’ in: 
Hannah Barker en Simon Burrows eds., Press, 
politics and the public sphere in Europe and 
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Iets wat vrijwel alle politieke commentatoren benadrukten was de sym-
biotische relatie tussen het economische succes enerzijds en de Royal Navy 
anderzijds. De economie genereerde de financiële basis onder de enorme 
vloot en marine-organisatie, terwijl de oorlogsschepen steeds nadrukkelijker 
wereldwijd Britse handelslijnen en koloniale aanwezigheid beschermden. Voor 
veel van hen vormde deze symbiotische verhouding zelfs de ruggengraat van 
de Britse staat en het Empire. Of de schrijvers hun lezerspubliek het idee van 
het eminente belang van de marine wisten op te dringen of dat zij hiermee 
juist handig anticipeerden op het reeds bestaande politieke referentiekader 
van hun klanten is voor de historicus niet na te gaan; waarschijnlijk was er 
sprake van tweerichtingsverkeer. Duidelijk is evenwel dat de wisselwerking 
tussen auteurs en lezers in belangrijke mate bijdroeg aan het ontstaan van een 
collectieve identificatie met de vloot. Met andere woorden: het voortdurend 
herbevestigen in politieke en economische analyses van het belang van de 
vloot zorgde ervoor dat deze als kernonderdeel van de Britse identiteit werd 
beschouwd. Dit zorgde er vervolgens voor dat bijvoorbeeld in het Parlement, 
waar uiteindelijk de sleutels van de schatkist lagen, nooit serieuze weerstand 
ontstond tegen het enorme beslag dat de Navy legde op de financiële middelen 
van de staat.24

America 1760–1820 (Cambridge 2002).
24	 Rodger, Command of the ocean, 578–580; 

Andrew Lambert, Seapower states: culture, 
identity and strategy (te verschijnen).

‘Preparing for action, or an English man of war engaging two Dutch doggers’. Het ‘doggers’ verwijst 
naar de Slag bij de Doggersbank (1781), maar betekent in deze context eigenlijk ‘sletten’. Spotprent 
door Isaac Cruikshank, 1793. COLLECTIE BRITISH museum, Londen.
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Dezelfde wisselwerking tussen auteurs en publiek zorgde ervoor dat de 
vloot als culturele constructie ingebed werd in een cluster van Britse zelfbeel-
den. Zo ging men de Navy omschrijven en beschouwen als de ultieme bescher-
mer van de Britse vrijheid en religie. Beducht voor vermeend expansionistisch 
katholicisme, voor continentale autocratie of absolutisme en voor bedreiging 
van de parlementaire rechtsstaat zagen veel Britten de vloot als hét krachts-
middel van de eigen vrije, protestantse natie. Doordat de Navy als beschermer 
van de overzeese handel, als grootste werkgever van het land en als uitoefe-
naar van enorme consumptieve vraag indirect zijn eigen geld opbracht, was 
het ook nog eens een manifestatie van het zo gevierde Britse handelskapita-
lisme en een prominent onderdeel in globalistische ideologieën.25 Zoals bij 
zoveel culturele constructies traceerden auteurs de historische wortels van de 
eigen Navy; die vond men met name in een fors gemythologiseerd narratief 
van de heroïsche strijd tegen de tirannieke Spaanse Habsburgers ten tijde van 
koningin Elizabeth I.26 In de woorden van de prominente Britse marinehistori-
cus Nicholas Rodger:

At the core of English sea-power as it was now established lay a trinity 
of associations: religion, freedom and money. (…) First, English sea-power 
was essentially Protestant, exercised for the defense of true religion and the 
destruction of Catholicism. (…) It was equally integral to its character to be 
on the side of political freedom, not simply by defending the country against 
foreign invasion, but by associating with those domestic policies which 
defended the freedom of Englishmen, and more particularly the liberties of 
parliament. Finally, true English sea-power was profitable; it was the means 
by which the English nation in general, English seamen and merchants in 
particular, made their fortunes.27

Verklaringen en een waarschuwing

In 1772 publiceerde de bij zijn tijdgenoten onbekende maar waarschijnlijk 
onder een pseudoniem publicerende ‘gentleman’ Joseph Marshall een zeer 
goed ontvangen driedelig verslag van zijn jarenlange reizen door Europa. 

25	 Met globalisme worden ideologieën 
rondom praktische globalisering bedoeld. 
In het Groot-Brittannië van de achttiende 
eeuw ontstonden verschillende verklarende, 
legitimerende en euforische verklaringsmo-
dellen ten aanzien van de snel groeiende 
Britse wereldwijde commerciële en militaire 
aanwezigheid.
26	 Rodger, Command of the ocean, 578–580; 
Bruce Collins, War and Empire. The expan-
sion of Britain 1790–1830 (Abingdon en New 

York 2010) 10–15; Timothy Jenkins, Naval 
engagements. Patriotism, cultural politics, and 
the Royal Navy 1793–1815 (Oxford 2006); Roger 
Morriss, Naval power and British culture, 
1760–1850. Public trust and government ideology 
(Farnham 2004).
27	 N.A.M. Rodger, ‘Queen Elizabeth and the 
myth of sea-power in English history’ in: 
Transactions of the Royal Historical Society (6e 
serie, vol. 14) (2004) 157–157.
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De Zeven Provinciën kwamen het eerst aan bod en kregen de meeste aan-
dacht. Over de Nederlandse vloot merkte hij op dat deze in erbarmelijke staat 
verkeerde: “That they have a fleet cannot be denied, but the ships are very few in 
number, in very bad order, and scarcely any force ready for real service; so that we 
may safely speak of an annihilated marine”.28 Het land, zo stelde hij, had meer 
dan genoeg geld, zeelieden, werven en materialen om er een omvangrijke, 
sterke marine op na te kunnen houden. Het probleem was daarom vooral 
politiek van aard: “This neglect of their marine is a most impolitic conduct in the 
Dutch; for a trading power to rely more on its land forces, than on its navy, is such 
an infatuation, that nothing but a very favourable compection among its neigh-
bours, can prevent extreme ill consequences following.”29

Andere auteurs wezen evenwel andere oorzaken aan. Zo meende George 
Ellis, een in politieke en intellectuele kringen veelgelezen commentator die vijf 
jaar eerder nog een diplomatieke missie naar Den Haag had vergezeld, in 1789 
dat het probleem lag bij de enorme staatsschuld en de onwil van de Nederlan-
ders zwaardere fiscale lasten te dragen: “The state of the army and navy was so 
deplorable, and the extent of their debt so alarming, that the States by interfering in 
the quarrel would have gratuitously exposed the government to the general hatred 
of the people, and perhaps even hazarded the very existence of the republic.”30 De 
economisch wetenschapper John Gray, die in zijn geschriften het werk van de 
veel bekender gebleven Adam Smith bekritiseerde, geloofde daarentegen dat 
de zeemacht uit de Gouden Eeuw kunstmatig of onnatuurlijk was geweest. 
Het economisch wonder van de Gouden Eeuw had de Nederlanders in staat 
gesteld boven hun navale stand te leven. Met de toegenomen buitenlandse 
concurrentie was het dan ook onvermijdelijk dat zij een paar flinke stappen 
terug moesten doen:

The Dutch, at this moment, are sinking in their importance in Europe, from 
the very cause formerly assigned by our political writers for their opulence 
and grandeur, I mean the narrowness of territory; and their immense stocks 
of money, their numbers of ships, and the populous towns will not be able to 
secure them against a still farther decline, should their maritime neighbours 
become more active in commerce, and appropriate to themselves their natu-
ral advantages. (…) The power and opulence of the Dutch would soon become 
proportioned to the narrowness and badness of their territory, notwithstan-
ding the utmost efforts of industry on the part of the inhabitants.31

28	 Joseph Marshall, Travels through Holland 
etc. in the years 1768, 1769 and 1770 (3 dln., 
Londen 1772) I 349. In een commentaar op 
het driedelige werk in The Monthly Review; 
or: Literary Journal, vol. LV, 1776, 431, werd 
opgemerkt dat Marshall een onbekende 
gentleman was of een pseudoniem, maar in 
ieder geval een absolute expert op het gebied 

waarover hij schreef.
29	 Idem, 350.
30	 George Ellis, History of the late revolution 
in the Dutch Republic (Londen 1789) 34; J.M. 
Rigg en Rebecca Mills, ‘George Ellis’ in: www.
oxforddnb.com.access.authkb.kb.nl/view/
article/8692?docPos=18.
31	 John Gray, A comparative view of the public 
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Volgens John Gray was de navale neergang van de Republiek dus onafwend-
baar. Anderen dachten hier evenwel anders over. Zo stelde de binnen de 
Londense intelligentia vermaarde theoloog, historicus, biograaf en predikant 
Andrew Kippis dat met de juiste politieke keuze vlootherstel zeker mogelijk 
zou zijn:

The low state of the Dutch navy, and some apparent indecision in their 
councils, had hitherto prevented the republic of Holland from making that 
opposition to the arms of Great Britain which might have been expected; but 
the behaviour of the Dutch in the engagement off the Dogger Bank, seemed to 
afford a sufficient evidence, that when their navy should be augmented, they 
would be found a very formidable enemy.32

Britse politici waren hetzelfde idee toegedaan. Toen de Bataafse Republiek in 
1802 inderdaad zwaar inzette op vlootherstel was dit voor de regering-Adding-
ton reden het Lagerhuis om uitbreiding van de eigen Navy met 50.000 man te 
verzoeken. In het debat dat volgde werd hiervoor steun uitgesproken:

The Honourable Gentleman had observed on the activity which prevailed in 
Holland, in building and re-building ships, and re-establishing a navy. This 
was not surprising. Holland had been reduced very low as a naval power, in 
the course of the late war, and it was quite natural, that she should use every 
exertion to recover her rank on the seas. Her fleet had been reduced from forty 
sail to sixteen. He could not view with satisfaction the increase of strength 
or exertion in any power, likely, at any time, to be at war with this, but, he 
should feel shame, as well as grief, if that strength and that exertion were 
accompanied with weakness or relaxation here.33

Er bestonden in Groot-Brittannië, zoals gezegd, verschillende verklaringen 
voor de navale neergang van de Zeven Provinciën en evenzeer contrasterende 
ideeën over de mogelijkheid en eventuele implicaties van een Nederlandse 
revival. Natuurlijk was het voor Britse auteurs interessant te speculeren over 
de vraag of de Nederlanders ooit weer een reële bedreiging zouden kunnen 
vormen ter zee. Uit hun analyses kan de historicus echter ook afleiden dat het 
Ellis, Kippis, Marshall en Burke er misschien nog wel meer om te doen was hun 
lezerspubliek voor te houden dat de uitoefening van zeemacht voortdurende 
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financiële investering behoeft en dus te allen tijde afhankelijk was van de 
juiste politieke keuzes. Deze les onderwees ook de in regerings- en parlements-
kringen veelgelezen Schotse politiek-historisch analyst en classicus William 
Guthrie: “No nation in Europe, England excepted, can fit out a more formidable 
fleet than the Dutch, having always vast quantities prepared for building of ships; 
but the present marine force of the United Provinces is small, compared to what is 
once was, when equal, if not superior, to that of Great Britain itself.”34 Guthrie, die 
de geschiedenis benaderde als een oneindige schatkist aan exempla die inzicht 
boden in de actualiteit, waarschuwde dus dat bij verkeerd beleid Groot-Brittan-
nië zou kunnen overkomen wat de Republiek was gebeurd, namelijk de teloor-
gang van de hegemonie ter zee. Hetzelfde valt af te leiden uit het feit dat delen 
van Marshalls uitgebreide vertoog over de Nederlandse rampspoed een paar 
jaar later tot twee keer toe door een anonieme redacteur werden gerecycled 
om de politieke natie te scholen, namelijk in 1775 in The politician’s dictionary; 
or, a summary of political knowledge en het jaar erop nog eens in The politician’s 
dictionary; or, a compendium of political knowledge.

Het omgekeerde spiegelbeeld

De Britten kregen een les voorgeschoteld in de vergankelijkheid van zeemacht. 
Maar om te begrijpen waarom auteurs hiervoor juist zo graag het Nederlandse 
geval aangrepen, is het belangrijk te begrijpen hoe dit tevens een krachtige 
herbevestiging vormde van de Britse identiteit. In cultural studies en litera-
tuurwetenschapen, zo leert de cultuurhistoricus Willem Frijhoff ons, geldt 
“identiteit (…) [als] een retorische constructie die op de wisselwerking tussen 
zelfbeeld en (ander)beeld steunt: tussen het beeld dat de groep van zichzelf 
heeft en het beeld dat anderen zich van die groep maken. (…) Stereotypering, 
clichés, helden- en vijandbeelden, en soortgelijke vormen van verbeelding 
bepalen de identiteit, die ook zelf niet anders kan worden gekend dan als 
een beeldconstructie.”35 Met name relevant in het kader van dit artikel is dat 
zelfbeelden zich in veel gevallen ontwikkelen door middel van het spiegelen 
van de goede of slechte karaktereigenschappen van ‘de ander’. Dit wordt wel 
aangeduid als ‘othering’. In goede tijden is de toon positief; men benadrukt 
dan gedeelde positieve eigenschappen. In tijden van ruzie is men juist geneigd 
de gestelde eigen karaktereigenschappen om te draaien en op de ander van 
toepassing te verklaren.

In de Engels-Nederlandse relaties was er een sterke traditie van othering. In 

34	 William Guthrie, A new geographical, 
historical, and commercial grammar; and pre-
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35	 Willem Frijhoff, ‘Hoe talig is groepsiden-
titeit? Reflecties vanuit de Geschiedenis’, 
Taal en Tongval. Tijdschrift voor taalvariatie 17 
(2004) 9–29. Zie hierover ook: Maria Grever 
en Kees Ribbens, Nationale identiteit en meer-
voudig verleden (Amsterdam 2007).
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vredestijd zag men zichzelf en de ander als verwante medeprotestanten, wier 
economieën en culturen sterk op de zee en op globalisering waren gericht, en 
wiens politieke systemen dientengevolge ingesteld waren op het tegengaan 
van buitenlands autoritarisme. Deze gelijkenis kon ook frictie opleveren, zo 
begreep men aan beide kanten van de Noordzee. Auteurs uit beide landen 
waren veelal geneigd politieke en economische concurrentie te verklaren 
vanuit de gedeelde identiteit; de naties deelden nu eenmaal een politieke en 
economische achtergrond, en dus was een zekere spanning onvermijdelijk. In 
de periode van de grote oorlogen bleef de positieve identificatie bestaan, maar 
was er parallel daaraan en in wisselwerking daarmee sprake van sterk nega-
tieve othering. De geïdeologiseerde polarisatie vond dus juist plaats binnen de 
context van de gedeelde karaktereigenschappen. Zo verweet men elkaar met 
name oneerlijke handelspraktijken en het afdwalen van het goede protestant-
se pad.36

In de tweede helft van de achttiende eeuw was er vanuit Brits perspectief 
sprake van hoofdzakelijk positief getinte othering van de Nederlanders. Zelfs 

36	 Gijs Rommelse en Roger Downing, ‘Anglo-
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ondernemen. Napoleon zegt: "Come, come Sir, no grumbling. I insist on your embarkation and 
destroying the modern Carthage — don’t you consider the liberty you enjoy — and the grand flotilla 
that is to carry you over". Spotprent door James Gillray, 1804. COLLECTIE BRITISH museum, Londen.
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tijdens de Vierde Engels-Nederlandse Oorlog en ook ten tijde van de Franse 
overheersing bleef de notie van gemeenschappelijkheid prominenter dan het 
tegelijkertijd uitgedragen vijandbeeld, dat eerder plagerig en laatdunkend was 
dan verontwaardigd of haatdragend. Het was alsof de vijandschap ongeluk-
kigerwijs door samenloop van omstandigheden tot stand was gekomen en 
vooral functioneel van aard was, maar niet of nauwelijks werd gevoeld.37 Als 
verklaring kan worden aangevoerd dat de oorlogen met de Nederlanders uit de 
zeventiende eeuw inmiddels verworden waren tot legendarische gebeurtenis-
sen uit het verre verleden, terwijl men in het heden vooral in beslag genomen 
werd door grootschalige conflicten met Frankrijk, Spanje en de Verenigde 
Staten. De Republiek was simpelweg te onbeduidend geworden om serieus te 
worden genomen als tegenstander.

Dat de auteurs het Nederlandse geval kozen om hun advies aan het politie-
ke deel van de Britse natie kracht bij te zetten, had allereerst te maken met dit 
intact blijven van de notie van gemeenschappelijkheid. Door de Nederlanders 
als een evenknie van de eigen natie af te schilderen, relatief democratisch, 
vrijheidsgezind, commercieel ingesteld en sterk maritiem-georiënteerd, was 
er sprake van ceteris paribus-condities. Alle andere parameters waren gelijk, 
maar waar de Britten krachtig waren op zee, zo hadden de Nederlanders hun 
vloot op tragische wijze verwaarloosd. Door slechts één variabele te hanteren, 
versterkten de auteurs de analytische zeggingskracht van hun betoog. Tegelij-
kertijd vergrootte het de herkenbaarheid van de casus; door impliciet de eigen 
identiteit voorgeschoteld te krijgen, zag de Britse lezer voor zijn geestesoog 
een kleinere versie van de trotse natie op dramatische wijze ten ondergaan. 
Retorisch evenzo krachtig was de canonisering van de zeventiende-eeuwse 
oorlogen, die mogelijk werd door uit te gaan van gemeenschappelijkheid. Door 
deze sluimerende collectieve herinnering op te roepen en te vervormen tot his-
torische epiek, vergrootten de auteurs de evocatieve kracht van hun teksten. 
Een voorbeeld hiervan was de beschrijving van de Slag bij de Doggersbak door 
de Schotse schrijver en kronikeur Archibald Duncan: “On the 5th, Rear-admiral 
Sir Hyde Parker fell in with, and fought the Dutch fleet under Admiral Zoutman, on 
the Dogger bank. This action, though upon a small scale, was conducted and fought 
in such a manner, that it recals afresh to the memory those dreadful sea-fights 
between England and Holland which were witnessed in the 17th century.”38

37	 Bij mijn weten is dit onderwerp nog 
niet door een historicus uitgediept. In ieder 
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Conclusie

Marinebeleid en strategieën zijn en worden door historici doorgaans voorge-
steld als uitkomsten van rationale beslissingsprocessen ten aanzien van reële 
belangen.39 Vorsten, politici en bureaucraten, zo redeneren zij, maakten al dan 
niet correcte, maar in ieder geval op logica gestoelde afwegingen rondom te 
dienen belangen, praktische beperkingen en beschikbare middelen. Deze voor-
stelling van zaken is uiteindelijk gebaseerd op de notie dat er feitelijk zoiets 
‘is’ als ‘belang’. Deze belangen bestaan en zijn ondubbelzinnig waarneembaar, 
beredeneerbaar, afleidbaar of berekenbaar voor iedereen. Dit artikel zet even-
wel een nadrukkelijk vraagteken bij dit fundamentele uitgangspunt, namelijk 
door te stellen dat belangen, evenals de strategieën die worden ontworpen 
om deze te dienen, culturele constructies zijn, net als bijvoorbeeld nationale 
identiteiten.40 Dergelijk denken wordt wel aangeduid als constructivisme. 
De politiek wetenschapper Alexander Wendt zei hierover het volgende: “the 
structures of human association are determined primarily by shared ideas rather 
than by material forces, and (…) the identities and interests of purposive actors are 
constructed by these shared ideas rather than given by nature.”41

Navale strategieën zijn dus niet het product van een al dan niet correct 
uitgevoerde optelsom. In plaats daarvan vormen ze zowel een afspiegeling van 
als ook een stellingname in een permanente maatschappelijke discussie over 
militaire macht ter zee. Aangezien vorsten, politici, bestuurders en officieren 
deel uitmaken van een grotere maatschappij wordt hun denken, formuleren 
en handelen grotendeels bepaald door gevoerde discoursen over zeemacht 
en in bredere zin over nationale identiteit. Omgekeerd had hun handelen en 
formuleren van strategieën een belangrijke invloed op diezelfde discoursen. De 
strategie en uiteindelijk ook de operationele inzet van de Britse vloot werd dus 
bepaald door haar door de maatschappij geconstrueerde beeld, bijvoorbeeld 
als manifestatie van Brits globaal handelskapitalisme of als hoeder van het 
internationale protestantisme.

In hoeverre afzonderlijke door achttiende-eeuwse Britse auteurs gepubli-
ceerde analyses van de teloorgang van de Nederlandse zeemacht een directe 
politieke invloed hadden, valt niet te bepalen. De teksten maakten deel uit 
van een breder discours, dus er was altijd sprake van beïnvloeding en dialoog. 
Bovendien is de impact van een bepaalde historische publicatie überhaupt op 
geen enkele manier precies meetbaar. Maar dat geldt natuurlijk evenzeer voor 
hedendaagse politiek-strategische analyses. En uiteindelijk is ook de recon-
structie van de al dan niet beslissende rol van een bepaalde machthebber of 
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bestuurder in beleidsvorming per definitie een subjectieve inschatting. Het 
bestuderen van deze achttiende-eeuwse bronnen is vooral relevant omdat ze 
inzicht geven in de manier waarop het Britse navale zelfbeeld werd herbeves-
tigd, versterkt en verrijkt. De publicaties waren een voorbeeld van othering, het 
spiegelen van de goede of slechte karaktereigenschappen van ‘de ander’. Ze 
zeggen dus met name veel over de constructie van het Britse navale zelfbeeld 
aan de hand van de Nederlandse rampspoed.

De hier behandelde analyses vormden een functionele waarschuwing voor 
de politiek-maatschappelijke elite van de Britse natie. De lezers waren geïnte-
resseerd in het cruciale belang van de eigen Navy voor het Empire en daar-
om ook in mogelijke scenario’s van navale ondergang. Maar misschien wel 
belangrijker voor de auteurs van deze analyses was de retorische kracht van 
het Nederlandse narratief. Het was alsof de Brit huiverend, medelijdend en 
smalend tegelijk toekeek hoe zijn Nederlandse broer langzaam aan lager wal 
raakte, om zichzelf vervolgens gelukkig te prijzen er zelf beter aan toe te zijn. 
Hiermee speelde de Nederlandse casus ook een rol in het in stand blijven van 
de politieke bereidheid in Groot-Brittannië om belastingen te blijven ophoes-
ten voor de eigen Navy.

Over de auteur  Dr. Gijs Rommelse is thans als Dr. Ernst Crone Fellow verbonden 
aan Het Scheepvaartmuseum Amsterdam. Verder is hij gastonderzoeker aan de Uni-
versiteit Utrecht en sectievoorzitter geschiedenis aan het Haarlemmermeer Lyceum 
in Hoofddorp. Momenteel werkt hij aan een handboek getiteld The Dutch in the 
Early Modern World. The Rise and Fall of a Global Power (Cambridge University 
Press, te verschijnen in 2018) en aan een geredigeerde bundel Ideologies of Western 
naval power, c. 1500–1815 (Routledge, eveneens te verschijnen in 2018).
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Jaap de Witte

De bakens verzet
De KPM en het begin van de burgerluchtvaart in 
Nederlands-Indië

The Koninklijke Paketvaart Maatschappij (Royal Packet Navigation Company, 
KPM) had the exclusive right to operate freight services between the numerous 
and widespread islands of the Dutch East Indies. Within the colony, the position 
of the shipping company was strong and almost unassailable. However, as the 
First World War came to an end, a sensational newcomer entered the world 
of transportation. The first airplanes, although not very stable and sometimes 
proving still very dangerous, were making headlines and soon the first airlines 
commenced business. How did the KPM, at that time still a powerful maritime 
company, react to the introduction of civil aviation?

The KPM was responsible for all civil and cargo shipping, but did not limit 
itself to this branch. The directors were very interested in all activities that could 
strengthen and enhance the position of the KPM in the Indies: the company 
invested in coal mines, set up various businesses and built tourist resorts. 
Likewise, the emergence of aviation as a new mode of transport triggered 
curiosity and was seen as a potential profit maker. Airplanes could connect the 
distant islands of the archipelago and help develop areas which were still largely 
untouched. However, the actual foundation of a colonial airline was hampered 
by government bureaucracy.

The KPM supported an initiative to fly an airplane from Amsterdam to Batavia 
in 1924 with the aim of showing the colonial government the potential of avi-
ation and fast-track the process of starting up a colonial airline. Between 1925 
and 1928, the directors of the shipping company were very vocal in their support 
of such an airline and facilitated the Dutch Indies aviation association. The 
breakthrough came in 1927. Two major colonial enterprises started a fundraising 
campaign to establish an airline for the Dutch East Indies. The KPM (alongside 
other companies) participated in the project and invested 500.000 Dutch 
florins. The Koninlijke Nederlandsch-Indische Luchtvaart Maatschappij (Royal 
Netherlands Indies Airways, KNILM) was formally established in the summer of 
1927. The first airplane took off in the autumn of 1928. The directors of the KPM 
were prominent guests at the ceremony organised for this special occasion. 
After this maiden flight, the approach of the shipping company towards the 
new airline company changed significantly. The KNILM did not establish many 
long distance lines to peripheral territories or industrial areas, but flew mostly 
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between the three big cities on Java: Batavia, Semarang and Soerabaja. The 
shipping line between these cities was of utmost importance for the passenger 
division of the KPM. Approximately 40 percent of the revenue of this division was 
earned through upper class passenger transportation. Fierce competition could 
ultimately cause the total revenue (passengers and cargo) of the KPM to shrink 
by 10 percent. In the first 22 months of the airline, more than 22,000 passengers 
travelled by air between the three Javanese cities and Bandoeng. Compared to 
passengers who opted for travel by ship, almost as many chose to fly between 
the coastal cities of Java in 1933. Such figures increasingly worried the directors 
of the KPM. The numbers mentioned were ‘alarming’, stated the shipping com-
pany and ticket fares were lowered. The most striking effect? The KPM became 
almost silent on the topic of aviation.

De Bataviase wijk Menteng was verlaten rond het middaguur. De brede 
lanen lagen loom in het felle licht te baden, de luiken van de witge-
pleisterde landhuizen waren dicht en zelfs de kwetterende vogels in de 
waringinbomen waren op dit moment van de dag stil en afwezig. Totdat 
een aanzwellend, brommend geluid een einde maakte aan deze idylle. 
Overal gingen de luiken open en renden kinderen en volwassenen de 
stoffige straat op. Turend naar boven zagen we een zwart puntje oplich-
ten. Enkele momenten later vloog de grote glimmende vogel met veel 
lawaai over de daken van de Indische hoofdstad. Wij keken met verba-
zing en enthousiasme naar het spektakel.1

Vol bewondering en ontzag schreef mijn overgrootvader, Jan de Witte (1882–
1953), over de eerste metalen vogel die over de daken van Batavia scheerde. 
Het vliegtuig deed in het begin van de jaren twintig van de twintigste eeuw 
zijn intrede in Nederlands-Indië. Hoewel de machines in eerste instantie voor-
al het terrein waren van waaghalzen en technici, werden er al snel ambitieuze 
plannen gemaakt voor een reguliere luchtvaart. Een netwerk van luchtlijnen 
tussen de grote steden op Java en de buitengewesten zou Indië op economisch 
en sociaal gebied in een stroomversnelling kunnen brengen. De geprojecteer-
de infrastructuur vertoonde opvallend veel gelijkenissen met het transport-
netwerk van de maatschappij die het kloppende hart van Indië vormde: de 
Koninklijke Paketvaart Maatschappij (KPM). Zag de rederij de luchtvaart als 
een ongevaarlijke curiositeit, een interessant investeringsobject of een acute 
bedreiging? In dit artikel zal de vraag centraal staan hoe de KPM tussen 1923 
en 1933 reageerde op de ontluikende luchtvaart en welke motivatie aan het 
handelen van de rederij ten grondslag lag.

1	 De passage is waarschijnlijk in 1924 
geschreven en afkomstig uit een verzameling 
Indische paperassen, schetsen en foto’s die 

zijn verzameld en geordend door mijn groot-
moeder, J. de Witte-Jelsma, rond 1980.
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De almachtige monopolist

De KPM was in 1888 ontstaan uit een samenwerking tussen de Nederlandse en 
Indische overheden, de Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ (SMN) en de Rot-
terdamsche Lloyd (RL). De rederij had het monopolie op de vaart binnen Indië. 
Via langlopende concessies was de KPM verplicht een omvangrijk netwerk 
van om en nabij 24 verkeerslijnen te bevaren. De concessiekaarten laten een 
indrukwekkend patroon van rode scheepslijnen zien die niet alleen de grote 
Indische steden met elkaar verbonden, maar ook doordrongen tot de militaire 
posten op Atjeh, de plantersbolwerken rond Medan, de tinmijnen op Banka en 
de eenzame missie- en zendingsposten op de kusten van Nieuw-Guinea.2

De rederij was verplicht om het netwerk secuur aan te laten sluiten op de 
dienstregelingen van vaarroutes naar Nederland, de schepen te laten onder-
houden door Nederlandse werven en altijd op afroep beschikbaar te zijn voor 
het gouvernement. J.N.F.M. à Campo, de auteur van het standaardwerk over 
de geschiedenis van de rederij tot 1914, formuleerde de hoofdtaken van de 
KPM heel duidelijk. De maatschappij moest door middel van het ontwikkelen 
en onderhouden van het vervoerssysteem de hieraan gekoppelde maritieme, 
economische en politieke belangen van Indië verdedigen en bevechten.3

De keuze van Batavia en Den Haag voor één sterke concessiehouder met 
een monopolie was evident. Het aansturen van een veelheid aan particuliere 
concessiehouders zou immers niet alleen erg ingewikkeld zijn, maar ook de 
belangen van de overheid minder bevorderen. Kleine concessiehouders waren, 
zo vreesde men, vaak alleen gericht op een winstmaximalisatie op korte 
termijn. Grotere investeringen, bijvoorbeeld in schepen en haveninrichtin-
gen, waren riskant; de concessie kon immers ook zo weer verloren zijn. Juist 
het anticiperen op toekomstige vervoersdrukte was in de Indische archipel 
erg belangrijk, en dat kon wel verwacht worden van één grote rederij.4 Veel 
gebieden in de buitengewesten waren in de afgelopen decennia ontsloten en 
overal liepen ingenieurs en geologen te speuren naar goudaders, tinafzettingen 
of oliebronnen.

Door de omvang en duur van het toegekende monopolie investeerde de 
KPM wel, soms in verleiding gebracht door aanlokkelijke subsidies, grootscha-
lig in langetermijnprojecten. In een bijzondere dynamiek met de koloniale 
overheid werd de KPM hierbij steeds machtiger en richtte haar pijlen ook op 
zaken die buiten het contract vielen. Zo werden havens zelf ontwikkeld en 
zag in juni 1912 het Nautisch Instituut het levenslicht, een instelling voor de 
verificatie van navigatie-instrumenten in de Bataviase haven Tandjoeng Priok. 

2	 M.G. de Boer, Een halve eeuw Paketvaart 
1891–1941 (Amsterdam 1941) kaartbijlage.
3	 J.N.F.M. à Campo, Koninklijke Paketvaart 
Maatschappij. Stoomvaart en staatsvorming in 
de Indonesische archipel 1888–1914 (Hilversum 
1992) 245.

4	 J.N.F.M. à Campo, ‘Een maritiem BB. De 
rol van de Koninklijke Paketvaart Maatschap-
pij in de integratie van de koloniale staat’ 
in: J. van Goor, Imperialisme in de marge. De 
afronding van Nederlands-Indië (Utrecht 1986) 
148.
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Bovendien werden ondersteunende bedrijven opgekocht, zoals bijvoorbeeld 
een grote kolenmijn op Borneo. Het ontluikende toerisme was eveneens aan-
leiding voor winstgevende nevenactiviteiten. Vooral rijke Amerikanen werden 
gelokt door de tropische flora en de ‘mystieke cultuur’ van Indië. De KPM 
opende reisbureaus in New York en San Francisco en liet op tal van plaatsen in 
de archipel fraaie pensions en hotels bouwen.5 De maatschappij was zodoende 
niet alleen een scheepvaartonderneming geworden, maar onder andere ook 
een mijnbouwbedrijf, een constructiebedrijf, reisbureau en een wetenschap-
pelijk bureau.

Concurrentie was er nauwelijks. Buitenlandse mails wisten op overlap-
pende scheepvaartlijnen wel wat weg te snoepen, maar op het totale vervoer 
betekende dat weinig. Het gouvernement, dat vroeger nog wel eens zelf sche-
pen wilde laten varen, had vrijwel alle niet-defensieve vaart ondergebracht 
bij de KPM. Alleen de Nederlandse mails, de schepen van de RL en de SMN die 
niet alleen Batavia, maar ook enkele andere havens aandeden en de Chinese 
particuliere vaart6 wisten hier en daar de hegemonie te doorbreken. Kortom, 
het KPM-bedrijf stond als een huis.

Het eerste vliegtuig

Met enthousiasme schreven de Indische kranten in 1919 over de oprichting 
van de Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (KLM). Acht industriëlen hadden 
in het moederland het initiatief genomen voor de vliegonderneming. In de Eer-
ste Wereldoorlog had het vliegtuig zich definitief bewezen en overal in Europa 
waagden ondernemers zich op dit nieuwe terrein. Vanaf 1920 werden met klei-
ne Fokkers de eerste Europese lijndiensten opgezet. Vermogende zakenlieden 
konden bijvoorbeeld wekelijks vliegen van Londen naar Amsterdam. In Bata-
via was men eveneens direct enthousiast. Het koloniale gouvernement wilde 
inhaken op het weldra te verwachten internationale wereldluchtverkeer en 
benoemde op 10 april 1919 een commissie voor het opzetten van een luchtver-
keersdienst. De voorstellen van deze commissie verzandden echter snel in de 
wirwar van Indische departementen en bestuurslichamen. Elk departement 
probeerde een element van de luchtvaart voor zichzelf te veroveren, waarbij 
een centrale regie ontbrak. De Militaire Luchtvaart — een volwassen onderdeel 
van de Indische krijgsmacht — kreeg zelfs geen voet aan de grond om post te 
vervoeren in de archipel.7

Het zakenleven in Nederland en Indië zag de haperende luchtvaart in de 
archipel met lede ogen aan. Juist Nederlands-Indië met zijn uitgestrekte bui-
tengewesten leende zich uitstekend voor de luchtvaart. De tabaksplanters op 

5	 A.J.J. Mulder, Het wel en wee van een Indi-
sche rederij (Alkmaar 1991) 20.
6	 Mulder, Het wel en wee, 12.

7	 H. Hooftman, Vleugels tegen tropisch blauw 
(Djakarta 1950) 6.
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de Deli en de ‘heren van de thee’ in de Preanger zouden door een luchtvaart-
verbinding met Batavia veel sneller nieuwe contracten kunnen afsluiten en 
soepeler kunnen inspelen op vraag en aanbod. Een luchtvaartverbinding met 
Nederland zou niet alleen in economisch opzicht vele voordelen hebben. Een 
Indische journalist omschreef het grotere streven in bijna poëtische woorden: 
“een nieuw gebied opent zich voor den menselijken geest; ongekende perspec-
tieven toonen zich aan onze blikken. De jongste dienaresse der Beschaafde 
Menschheid heeft eene groote toekomst, en de eerste stap op haar glorieuzen 
weg heet: verbinding tusschen Moederland en koloniën!”8

De Nederlandsche Handel-Maatschappij (NHM) begon de kar te trekken. 
Een geslaagde proef met een vlucht zou wellicht de verstikkende gouver-
nementsstructuur kunnen doorbreken. Na een indrukwekkende lobby zag 
in 1923 het Comité Vliegtocht Nederland-Indië het levenslicht. De lijst van 
medeoprichters laat een kleurrijke doorsnede van ondernemend Indië zien 
en had, opvallenderwijs, een grote maritieme inslag. Naast de zwierige krul 
van de directeur van de Deli-Maatschappij stonden de handtekeningen van de 
heren P.E. Tegelberg, directeur van de SMN, W. Ruys, directeur van de RL, en 
J.H. Hummel, directeur van de KPM.9 Onder reusachtige belangstelling vertrok 

8	 ‘De Aviatiek in de Koloniën’, Het Nieuws 
van den Dag voor Nederlandsch-Indië, 8 febru-
ari 1919, 1.

9	 J. van der Hoop, Door de lucht naar Indië 
(Amsterdam 1925) 26.

Grote belangstelling bij de aankomst van het eerste vliegtuig van Nederland naar Indië op het 
vliegveld Muntok te Banka in november 1924. Foto A.N.J. Thomassen à Thuessink van der Hoop. 
COLLECTIE KITLV, LEIDEN.
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op 1 oktober 1924 om 7 uur 25 in de ochtend een Fokker VII van de KLM rich-
ting de tropen. De reis zelf was een waar avontuur vol met ingrediënten voor 
een spannend jongensboek.10 Twintig vliegdagen later landde de Fokker op 
een veldje bij Batavia. Het directe effect van de tocht was misschien niet erg 
groot, maar toch waren er een paar raderen in werking gezet. Terwijl de KLM 
het instellen van een Holland-Javalijn met veel gedrevenheid propagandeerde, 
begonnen enkele initiatiefnemers van het comité voorzichtig te praten over 
een eigen Indische luchtvaartmaatschappij. De KPM was bij deze besprekingen 
nadrukkelijk aanwezig.

Wat dreef de rederij om mee te doen met het eerste luchtvaartinitiatief? 
De officiële archieven van de rederij zijn na nationalisatie door de Indone-
sische overheid in 1957 grotendeels verloren gegaan. Het schaduwarchief 
dat werd bijgehouden in het kantoor te Amsterdam, nu aanwezig in het 
Nationaal Archief in Den Haag, is wel grotendeels compleet, maar is veelal 
bijzonder beknopt en daarmee niet erg diepgaand. Toch kan er een goede 
‘reconstructie’ gemaakt worden op basis van deze archieven met behulp van 
contemporaine berichten in kranten en tijdschriften. Journalisten vonden 
het nieuwe luchtverkeer met zijn intriges bijzonder interessant en vele 
nieuwsberichten, interviews en beschouwingen passeerden in dit tijdvak de 
revue.

Generaal C.J. Snijders, Atjeh-veteraan en voormalig opperbevelhebber van 
de Nederlandse strijdkrachten, was één van de publieke gezichten van het 
comité. Op de persbijeenkomst over de aanstaande vliegreis van Nederland 
naar Java gaf hij, geflankeerd door de vertegenwoordigers van de SMN, de 
RL en de KPM, een eerste inzicht in de motivatie van de KPM. De generaal 
benoemde het ‘drieledige doel’ van het vliegcomité. Men wilde vooraleerst 
ervaring opdoen met luchtreizen (gedacht werd aan het onderzoeken van de 
effecten van bepaalde atmosferische omstandigheden). Hiernaast waren de 
intekenaars gebrand om te laten zien dat Nederland door “het verrichten van 
(deze) daad” een “eigen zelfstandig aandeel in het wereldluchtverkeer” zou 
kunnen nemen. Het comité was bang dat de Aziatische luchtvaarttaart anders 
verdeeld zou worden tussen de Britten en de Fransen. Doelstelling nummer 
drie was de meest intrigerende: “Een prikkel te geven, om het vliegverkeer in 
Indië zelf aan te wakkeren. Trots de goede Paketvaart zijn de eilanden onder-
ling toch noch onvoldoende verbonden. Het vliegverkeer zou daarin groote 
verbetering kunnen brengen, vooral zoodra de in Indië ontstane grootindustrie 
tot ontwikkeling gekomen is.” 11

Dat laatste verklaarde de handtekening van de KPM: de rederij zag econo-
misch voordeel in de luchtvaart. De grote stomers deden veel havens in de 
archipel slechts eenmaal in de twee of drie weken aan en de reis zelf besloeg 

10	 In het boek Door de lucht naar Indië 
(Amsterdam 1925) laat auteur J. van der 
Hoop, weliswaar waarschijnlijk iets aange-
dikt, een aaneenschakeling van misfortuin, 

manmoedig handelen en technisch malheur 
zien.
11	 ‘Een vliegtocht naar Nederlandsch-Indië’, 
De Sumatra Post, 9 november 1923, 8.
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meestal eveneens meerdere dagen.12 Een tabaksplanter die zich plotseling 
geconfronteerd zag met de dood van zijn administrateur, moest, als er geen 
plaatselijke vervanger was, weken wachten op een vervanger. Hetzelfde ging 
op voor bijvoorbeeld gespecialiseerde technici. Ontginningen, plantages en 
mijnen maakten steeds vaker gebruik van moderne techniek. Het vastlopen 
van een grote ontwateringspomp bij een mijnemplacement kon het werk 
abrupt tot stilstand laten komen. Door het invliegen van administrateurs 
en monteurs zouden plantages en mijnen weer snel op volle toeren kunnen 
draaien. Op macroniveau was men ervan overtuigd dat de luchtvaart door het 
ontsluiten van nieuwe gebieden hiermee de droom van een ‘grootindustrie’ 
dichterbij zou brengen. Deze term werd in de Indische politiek veelvuldig 
gebruikt en was een besmuikte verwijzing naar een autarkisch Indië dat niet 
afhankelijk zou zijn van het buitenland, in het bijzonder van Japan.13 Het 
ondersteunen van het vliegverkeer en de daarmee samenhangende expansie 
zou ook leiden tot meer vraag naar vrachtvervoer per schip, zo meende men 
bij de KPM. Een niet-direct aan de scheepvaart gelieerde onderneming zou het 
monopolie van de rederij zodoende niet verzwakken, maar juist nog verder 
verankeren. Zag de KPM geen enkel gevaar in de luchtvaart? Het lijkt van niet. 
Enthousiast omhelsde de rederij het vliegverkeer. Net zoals bij de promotie 
van en investeringen in het toerisme naar Insulinde14, was de rederij zichtbaar. 
Desalniettemin maakten sommigen zich ook zorgen over deelname aan het 
luchtvaartavontuur. In 1925 deed KPM-directeur Hummel daar in een toe-
spraak nogal luchtig over. Hij vergeleek de luchtvaart met Assepoester en de 
scheepvaart met de oudere zusters “die beter gedaan zouden hebben Assche-
poester, die toch carrière zou maken, te helpen dan tegen te werken[…]Daarom 
steunt de scheepvaart de luchtvaart”, zo sloot Hummel ferm de toespraak af.15

De KNILM komt van de grond

In de archieven van de KPM proef je in de hierop volgende jaren, zonder de 
expliciete benoeming van de luchtvaart, een blijvende zucht naar het ontgin-
nen van het Indische terra incognita. Naast allerhande goederenkwesties — de 
groeiende economie zorgde voor kapers op de kust — was de rederij zelf vooral 
gericht op de spoorwegen op Java en de Nederlandse mails.16 Toch bleef de 

12	 Dienstregeling der K.P.M. voor het eerste 
halfjaar van 1929 (Weltevreden 1929).
13	 De term ‘grootindustrie’ werd vanaf 1900 
hierdoor eveneens veelvuldig gebruikt door 
de Indische dag- en weekbladen.
14	 De KPM richtte zich op het toerisme met 
eenzelfde insteek. De brochures Vacantierei-
zen over zee en land in Sumatra (Batavia 1925) 
en Touristenreis naar de Molukken per KPM 
(Batavia 1924) laten goed zien hoe de KPM 

deze nevenactiviteit heeft uitgebouwd tot 
volwaardige bedrijfstak.
15	 ‘De huldiging der Holland-Indië-Vliegers’, 
Het Bataviaasch Nieuwsblad, 20 mei 1925, 3.
16	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Collectie Koninklijke Paketvaart Maatschap-
pij en de Koninklijke Java China Paketvaart 
Lijnen (2.20.59), inv.nr. 132–134, Jaarverslagen 
der K.P.M. over 1924, 1925 en 1926.
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KPM betrokken bij de luchtvaart. Dat bleek niet zozeer uit vergaderingen of 
publieke uitingen, maar meer uit de faciliteiten die de rederij aanbood. De 
Nederlandsch-Indische Vereeniging voor Luchtvaart, die na het vliegcomité 
de ‘luchtdienstzaak’ propagandeerde, vergaderde bijvoorbeeld vaak in het 
KPM-hoofdgebouw over nieuwe initiatieven en proefvluchten.17 Dit werd 
waarschijnlijk nog verder versterkt door de opvolger van Hummel, de heer N. 
van Zalinge. Deze selfmade man begon als bediende bij de SMN, werkte zich 
op tot directeur van de KPM en werd één van de meest gewaardeerde publieke 
figuren in Indië. Naast tal van commissies en raden gaf hij eveneens enthousi-
ast leiding aan verschillende luchtvaartverenigingen.18

De luchtdienstzaak vlotte nog steeds niet goed. In 1927 was Indië ‘voor-
bij gevlogen’ door veel koloniale machten. Men vloog van Brussel naar het 
Belgisch-Congolese Leopoldstad, Brits-Indië was verbonden met het hart van 
het wereldrijk en Frankrijk vloog over haar eigen Sahara. Dit zorgde voor groot 
chagrijn bij het Indische bedrijfsleven. Journalisten wezen beschuldigend naar 
het gouvernement en de Indische marine.19 Aan de KPM lag het niet, integen-
deel. Men benadrukte dat de rederij wel haar volle medewerking gaf aan de 
luchtvaart en de onderneming werd getypeerd als ‘het goede voorbeeld’. De 
welwillendheid werd ook in de pers verklaard door het potentiële profijt dat in 
het vooruitzicht lag. De heren van de KPM hielden het standpunt aan dat “een 
uitgebreide luchtvaartverbinding tusschen de deelen van het groote Insulinde 
onderling ook aan het eigen bedrijf ten goede zal komen”, aldus een journalist 
van De Telegraaf. Hij wees hierbij specifiek op het groeiende vrachtverkeer, 
nadat gebieden per vliegtuig snel zouden zijn ontsloten. Goederentransport 
zou daarna “toch in hoofdzaak met de schepen der KPM blijven plaatsvin-
den.”20 De koppeling tussen de luchtvaart en een snelgroeiende exploitatie van 
de kolonie werd nogmaals bevestigd.

De NHM en de Deli-Maatschappij pakten uiteindelijk definitief de hand-
schoen op en begonnen fondsen te werven. Het is niet exact te determineren 
in hoeverre de KPM hier, met de luchtvaartvereniging in haar kielzog, mede 
een drijvende kracht in was, maar het lijkt wel aannemelijk het geval. De twee 
eerstgenoemde ondernemingen wisten wederom veel Indische en Nederland-
se bedrijven aan zich te binden en een groot kapitaal bijeen te brengen voor 
het opstarten van een Indische luchtvaartmaatschappij. De lijst van deelne-
mende bedrijven laat een fraaie dwarsdoorsnede van de Indische economie 
zien. Onder andere de volgende ondernemingen ondersteunden het initiatief:

17	 De vergadering over de resultaten van de 
Java-vliegtocht werd bijvoorbeeld gehou-
den op het KPM-bureau: ‘De Holland-In-
dië-Vlucht’, Het Nieuws van den Dag voor 
Nederlandsch-Indië, 14 maart 1925, 17.
18	 N. Japikse, Persoonlijkheden in het 

Koninkrijk der Nederlanden in woord en beeld 
(Amsterdam 1938) 1672.
19	 ‘Indië’s luchtvaart’, De Sumatra Post, 27 
november 1926, 1.
20	 ‘Indië’s luchtvaart’, De Telegraaf, 1 novem-
ber 1926, 5.
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Onderneming	 Deelname
Bataafsche Petroleum Maatschappij	 ƒ 500.000
Cultuurmaatschappij De Vorstenlanden	 ƒ 250.000
Handelsvereniging Amsterdam	 ƒ 500.000
Javasche Cultuur Maatschappij	 ƒ 100.000
Koninklijke Paketvaart Maatschappij	 ƒ 500.000
Mijnbouw Maatschappij Billiton	 ƒ 250.000
Rotterdamsche Lloyd	 ƒ 250.000
Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’	 ƒ 250.000
Zeehaven en Kolenstation Sabang	 ƒ 50.000

De Deli-Maatschappij investeerde zelf ƒ 250.000 en de NHM ondersteunde het 
eigen initiatief met de inleg van ƒ 500.000. In totaal werd een groot bedrag 
opgehaald van ƒ 4.975.000. De Nederlandse en Indische scheepvaartmaat-
schappijen investeerden hierbij gezamenlijk meer dan ƒ 1.050.000 in de 
luchtvaart.21 In het midden van 1927 verleende het Indische gouvernement 
de zo verlangde concessie. De Koninklijke Nederlandsch-Indische Luchtvaart 
Maatschappij N.V. (KNILM) was hiermee formeel opgericht. De koloniale 
overheid ging zelfs nog een stap verder. Het Departement Gouvernementsbe-
drijven — de officiële concessieverlener — subsidieerde de maatschappij op 
jaarlijkse basis en stond garant voor exploitatietekorten.22 Daarnaast zorgde 

21	 NL-HaNA, Collectie Ministerie van Kolo
niën, Archief van de regeringscommissaris bij 
de Koninklijke Nederlandsch-Indische Lucht-
vaart Maatschappij 1928–1947 (2.10.46.01), 
inv.nr. 121, Balans per 31 december 1928 en 
verlies- en winstrekening over 1928 van 

de N.V. Koninklijke Nederlandsch-Indische 
Luchtvaartmaatschappij.
22	 Koninklijke Nederlandsch-Indische 
Luchtvaart Maatschappij, 10 vervlogen jaren 
(Batavia 1938) 18.

Vier Europese luchtvaartpassagiers poseren voor een toestel van de KNILM bij aanvang van een vlucht 
van Batavia naar Bandoeng in augustus 1933. Foto J.K. Brocades Zaalberg. COLLECTIE KITLV, LEIDEN.
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het Departement voor Burgerlijke Openbare Werken voor het geschikt maken 
van de bestaande militaire vliegvelden voor de aankomende civiele luchtvaart. 
In hetzelfde tijdvak startte de KLM met de eerste reguliere postvluchten naar 
Indië en legde daarmee de kiem voor de Holland-Javalijn. Het geheel gaf een 
bijzondere mentaliteitswisseling aan. Opvallend was hierbij dat KLM-directeur 
Plesman, toerend door Indië, niet alleen aangaf dat de KPM “één van de belang-
rijkste aandeelhouders was” maar ook “geen onaangename concurrentie (tussen 
de lucht- en scheepvaart) met zich meebracht.”23

De start van de lijndienst

“Gouverneur-generaal Jonkheer de Graeff trekt het laatste beletsel weg van 
den Fokker met drie motoren, het stootblok aan den zilveren ketting, het 
blokje versierd met een zilveren herdenkingsplaatje. Dan vertrekt het eerste 
vliegtuig naar Semarang”, zo omschreef een Rotterdamse journalist de bios
coopbeelden van de start van de eerste lijnvlucht in de vroege ochtend van 
1 november 1928.24 De korte film werd getoond in bioscopen door heel Indië 
en het moederland. Het gaf goed aan dat de luchtvaart weer op grote belang-
stelling kon rekenen. De filmverslagen lieten opnieuw de verwevenheid tussen 
de rederij en de luchtvaart zien. Naast de heer H. Nieuwenhuis, de kersverse 
directeur van de KNILM, de gouverneur-generaal en hoge ambtenaren van de 
verschillende departementen, aanschouwde KPM-directeur Van Zalinge op 
het Bataviase vliegveld Tjililitan hoe de Fokker langzaamaan verdween in de 
hardblauwe lucht boven het tropische landschap. Dit deed hij waarschijnlijk 
niet alleen met gepaste bedrijfsmatige trots, maar ook vanuit zijn passie voor 
vliegtuigen. Bleef deze verbondenheid echter standhouden in de prille jaren 
van de reguliere luchtvaartdiensten?

De luchtvaart concentreerde zich vooral op de drie grote Javaanse kust-
steden, Batavia, Semarang en Soerabaja en het mondaine Bandoeng in de 
Preanger. In de eerste 22 maanden reisden zo´n 28.000 passagiers per vlieg-
tuig.25 Het leek er dus op dat de KPM er, naast de spoorwegen en de mails, een 
geduchte nieuwe concurrent bij had gekregen. Het vervoer in de eerste en 
tweede klasse zorgde voor zo’n 40 procent van de totale passagiersinkomsten 
en zware concurrentie kon leiden tot een krimp van de omzet van het totale 
bedrijf met wel tien procent.26 Juist de Javaanse vaart was belangrijk voor 

23	 ‘De heer Plesman terug’, De Indische Cou-
rant, 4 april 1928, 9.
24	 ‘De burgerlijke luchtvaart in Indië’, Nieuwe 
Rotterdamsche Courant, 5 januari 1929, 1.
25	 Koninklijke Nederlandsch-Indische Lucht-
vaart Maatschappij, Timetable as from the 15th 
october 1930 (Batavia 1930).
26	 Deze berekening is gebaseerd op de 
passagebedragen van de eerste en tweede 

klassen afgezet tegen alle inkomsten van de 
KPM (vrachtvervoer en het passagiersvervoer 
in de lagere klassen) in een periode van acht 
aaneengesloten jaren. De cijfers zijn terug te 
vinden in de archiefstukken van de volgende 
inventaris: NL-HaNA, Collectie Koninklijke 
Paketvaart Maatschappij en de Koninklijke 
Java China Paketvaart Lijnen (2.20.59), inv.nr. 
147, Jaarverslag der K.P.M. over 1937.
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de passagierstak van de rederij. Stond hier nu meer vrachtvervoer per schip 
tegenover, zoals men bij de oprichting van de KNILM verwachtte? Dat bleek 
niet het geval. De afstanden tussen de drie Javaanse kuststeden waren relatief 
klein; er werden hiernaast geen grote industriegebieden ontsloten of voor het 
eerst met elkaar in verbinding gebracht. De economische crisis die zich vanaf 
1930 liet voelen, leidde weliswaar tot een teruggang van het aantal passagiers 
per vliegtuig, maar het vrachtvervoer nam in een veel spectaculairdere curve 
af. In 1933 vervoerde de KNILM tussen de drie kuststeden op Java bijna net 
zoveel reizigers als de KPM in haar salonklassen (2.962 passagiers per KPM-
schip tegen 2.643 luchtreizigers). Op een aantal verbindingen kozen zelfs meer 
personen voor het Fokkertoestel dan voor het stoomschip. Zo reisden er tussen 
Batavia en Soerabaja 559 passagiers in luxe per schip en kozen 626 reizigers 
voor het vliegtuig.27 De toon van de KPM veranderde. “Getoetst aan de gege-
vens der concurrentie komt ons sterk verminderd aandeel speciaal langs de 
Javakust op verontrustende wijze tot uiting tegenover de K.N.I.L.M.”, zo sprak 
de rederij in haar jaarverslag over 1932.28 Niet alleen met het passagiersvervoer 
ging het slecht. Over alle facetten van het scheepvaartbedrijf, van de handel in 
muilezels tot de export van paradijsvogels, spraken de heren bestuurders hun 
zorg uit. De economische stagnatie zorgde juist bij de monopolist voor vaak 

27	 Ibidem, inv.nr. 143, Jaarverslag der K.P.M. 
over 1935.

28	 Ibidem, inv.nr. 140, Jaarverslag der K.P.M. 
over 1932.

Europeanen voor de KPM-stomer Houtman aan een kade in een haven in Nederlands-Indië, medio 
1930. Op deze specifieke groep passagiers richtte de KNILM haar pijlen. Foto A. Benz. COLLECTIE KITLV, 
LEIDEN.
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onoverkomelijke problemen. Veel lijnen en diensten waren contractueel afge-
sproken met het gouvernement en konden niet zomaar worden afgestoten of 
afgeschaald. Het feit dat de passagiersdienst in deze tijd werd gehinderd door 
een transportonderneming die mede werd ondersteund door de KPM, was 
echter wel een wrange gewaarwording. De rederij begon concrete maatregelen 
te nemen. Na lang beraad werd besloten om over te gaan tot een “aanmerke-
lijke tariefsverlaging voor het salonverkeer langs de Javakust met ingang van 
1 januari 1933”, om de luchtvaart de wind uit de zeilen te nemen.29 Brochures 
kregen een andere insteek,30 waarschijnlijk om tegenwicht te bieden aan de 
sprankelende folders van de KNILM met afbeeldingen van toestellen die “snel, 
koel en gerieflyk” over het water vlogen.31 Opvallend was dat de KPM niet 
meer sprak — noch in de media, noch bij monde van de directie — over de 
luchtvaart als toekomstige drager van economische groei.

De KNILM opende in 1930 eveneens luchtverkeerslijnen naar Medan en 
Palembang op Sumatra. Medan vormde het kloppende hart van de rubber- 

29	 Ibidem.
30	 De brochures van de KPM werden vanaf 
medio 1930 meer gericht op het comfort en 
de lage(re) prijs van het reizen op zee. Het 
benadrukken van de lagere prijs is mede een 
gevolg van de economische neergang, maar 

de focus op comfort — en niet meer op de 
duur — is waarschijnlijk ingegeven door de 
luchtvaart.
31	 Koninklijke Nederlands-Indische Lucht-
vaartmaatschappij, Dienstregeling vanaf 1 mei 
1930 (Batavia 1930).

Voorblad van de Luchtreis-gids 1932 
(Batavia 1932) van de Koninklijke 
Nederlandsch-Indische Luchtvaart-
maatschappij. De illustratie beeldt de 
zelfverzekerde, moderne luchtreiziger 
uit.
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en tabakscultuur. Zou de KPM hier wel profiteren van de luchtvaart? De KPM 
werd op dit eiland niet geconfronteerd met een groot aantal passagiers dat 
de Fokkers verkoos boven de salonklassen. De economische stagnatie in deze 
twee bedrijfstakken was echter zo venijnig dat de rederij zich voornamelijk 
richtte op het binnen de perken houden van de verliezen die werden geleden. 
De bestuurders spraken ook in deze context niet meer over de luchtvaart als 
aanjager van economische ontwikkeling. In 1933 kende Indië zodoende niet 
het gedroomde netwerk van luchtverkeerslijnen die grote ‘industriegebieden’ 
zouden ontsluiten, maar een efficiënt luchtvaartwebje dat zich voornamelijk 
concentreerde rondom Java. Pas vlak voor de ondergang van de kolonie kreeg 
de luchtvaart een dusdanig momentum dat alle eilanden en industriezones 
met elkaar werden verbonden.32 De KPM was toen echter al zelf in de langza-
me houdgreep van Japan terechtgekomen.

Men zou de vraag kunnen stellen of de KPM niet toch in zekere mate 
gelukkig was met het succes van de luchtvaart. Immers, de rederij was aan-
deelhouder en investeerder in de KNILM. Winst zou in theorie weer moeten 
terugvloeien. De luchtvaartmaatschappij was echter nooit winstgevend en 
werd gedurende haar bestaan op de been gehouden door het overheidsde-
partement dat — opmerkelijk genoeg — voor het grootste gedeelte weer werd 
gefinancierd door de inkomsten die de KPM-concessie genereerde.33

Conclusie

De affectie van de KPM voor de luchtvaart leek in de jaren twintig vrijwel 
grenzeloos. De nieuwe vliegmachines werden gezien als een belangrijke factor 
om de Indische industrie tot nog grotere hoogten te stuwen. Als monopolist 
van het insulaire scheepvaartverkeer was de rederij zich steeds vaker gaan 
interesseren in bedrijfstakken die niet zozeer direct maritiem van aard waren, 
maar wel konden bijdragen aan de groei van de onderneming. Precedenten 
waren er al. De besluiten om de vliegtocht in 1924 te ondersteunen en een 
belangrijk aandeelhouder te worden in de nieuwe luchtvaartmaatschappij 
moeten in dit licht gezien worden. De onstuimige groei van de economie en de 
wens om te komen tot een zelfvoorzienend Indië waren hierbij belangrijke sti-
muli. De rederij benadrukte in deze periode via de pers en bij monde van haar 
directeuren het potentieel van de luchtvaart om nog onontgonnen gebieden 
open te leggen voor exploitatie. Toen de eerste lijnvluchten over de rijstvelden 
van Java scheerden, veranderde de benadering van de rederij. De economi-

32	 K.N.I.L.M., Timetable 1940. Revised edition 
(Batavia 1940).
33	 NL-HaNA, Collectie Ministerie van Kolo
niën, Archief van de regeringscommissaris bij 
de Koninklijke Nederlandsch-Indische Lucht-
vaart Maatschappij 1928–1947 (2.10.46.01), 

inv.nr. 125, Notulen der 176ste vergadering 
van den raad van bestuur der N.V. K.N.I.L.M., 
gehouden den 30sten juni 1939, des middags 
3¾ uur ten kantore der Deli Maatschappij te 
Amsterdam.
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sche neergang verlegde de aandacht van het vergroten van de winst naar het 
koortsachtig temperen van de verliezen. De luchtvaart klampte zich vast aan 
Java, het eiland waarbij de toestellen wél schade bleken toe te brengen aan de 
positie van de rederij. Met zorg zag men bij de KPM de toename van het aantal 
luchtreizigers. Er werden pogingen ondernomen om het tij te keren, onder 
meer door verlaging van passagetarieven voor vervoer per schip. Het lucht-
vaartverkeer op Sumatra zorgde door de economische crisis eveneens niet 
voor een toename in het vrachtvervoer per schip. De KPM sprak tussen 1930 
en 1933 zelden meer over de luchtvaart als potentiële winstmaker en vooral 
de passagiersdivisie van de onderneming moest toezien hoe — in het hart van 
haar territorium — steeds meer passagiers werden verleid door de glimmende, 
stoere Fokkers. De bakens waren plotseling, maar onherroepelijk verzet.

Over de auteur  Jaap de Witte behaalde zijn BA en MA Geschiedenis aan de 
Universiteit Leiden. In zijn afstudeerscriptie onderzocht hij de invloed van de 
opkomende luchtvaart op de scheepvaart in en naar Nederlands-Indië tussen 1928 
en 1940. Sinds 2013 is hij werkzaam als facultair studieadviseur voor studenten met 
een functiebeperking en als studieadviseur bij de opleiding Geschiedenis aan de 
Universiteit Leiden.
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Anekdotes

De spiegel en de koningin

Op 8 juni 2017 wordt in Chatham herdacht dat bij deze plaats 350 jaar gele-
den een gewaagde Nederlandse aanval op de Engelse vloot plaatsvond. Door 
het tijdsverschil tussen de destijds in Engeland gehanteerde ‘oude’ Juliaanse 
en de ‘nieuwe’ Gregoriaanse kalender die toen in de Republiek al gangbaar 
was, wordt tien dagen later dezelfde gebeurtenis ook in Nederland gememo-
reerd.

De Tocht naar Chatham maakte een einde aan de Tweede Engelse Oorlog 
en veel schilderijen, gravures, lofdichten en kostbare geschenken zoals de drie 
gouden bokalen voor de hoofdrolspelers Michiel de Ruyter, Cornelis de Witt 
en Willem Joseph baron van Gendt getuigen van de succesvolle vlootactie. 
Van de aanval zelf resten daarentegen maar weinig tastbare overblijfselen: 
een kanonskogel die in de muur van Upnor Castle was vastgeklemd en de 
spiegelversiering van de Royal Charles. Daarmee hebben we overigens wel een 
uitermate beladen ‘souvenir’ te pakken.

Het linieschip Royal Charles werd in 1655 op de marinewerf van Woolwich 
gebouwd als de Naseby en vernoemd naar het dorp waar Oliver Cromwell tien 
jaar eerder een klinkende overwinning op de Engelse koning had behaald. 
De ironie wil dat het uitgerekend de Naseby was die in 1660 de zoon van de 
verslagen koning in Scheveningen ophaalde om in Londen tot Karel II van 
Engeland te worden gekroond. De prins doopte het schip terstond om tot 
Royal Charles. De Royal Charles zou vervolgens als vlaggenschip dienen in de 
Slag bij Lowestoft, de Vierdaagse en Tweedaagse Zeeslag. Toen de Nederlan-
ders dit schip op 22 juni 1667 bij Chatham aantroffen, konden zij hun geluk niet 
op. De Royal Charles werd als trofee meegevoerd en naar de marinehaven van 
Hellevoetsluis gebracht.

Het was gebruikelijk om buitgemaakte schepen op te nemen in de eigen 
vloot, maar de admiraliteiten van de Maze (Rotterdam) en Amsterdam konden 
het niet eens worden over de vraag in wiens vloot. De Rotterdammers berie-
pen zich op hun recht het vlaggenschip aan de Staatse vloot te mogen leveren, 
de Amsterdammers wezen op hun grotere aandeel in de onderneming. Het 
Engelse schip stak echter te diep voor de Nederlandse wateren waardoor een 
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effectieve inzet was uitgesloten en bleef afgemeerd in Hellevoetsluis — toch 
nog een kleine overwinning voor de Rotterdammers.

Hoe beladen het bezit van de Royal Charles was blijkt uit de opdracht van 
stadhouder Willem III in 1673 — terwijl Engeland en de Republiek voor een 
derde maal in oorlog waren — tot sloop van het schip. Al kon van teruggave 
nooit sprake zijn, het schip mocht ook niet langer een belemmering vormen 
in de Nederlands-Engelse diplomatieke betrekkingen: de Royal Charles werd 
verkocht voor de sloop. Het scheepsgeschut en de spiegelversiering, die het 
koningswapen van het huis van Stuart uitbeeldt, waren eerder al verwijderd.

De spiegelversiering verbleef meer dan een eeuw in een magazijn in Helle
voetsluis. In 1809 kreeg koning Lodewijk Napoleon lucht van het bestaan van 
het scheepsornament en wilde het naar zijn Paleis op de Dam laten over-
brengen. Dat gebeurde echter niet, maar in de loop van de negentiende eeuw 
verhuisde het wel naar de wapenkamer van de Rijkswerf in Rotterdam. Toen 
de werf in 1855 werd gesloten, verhuisde de spiegelversiering opnieuw, nu 
naar het Ministerie van Marine in Den Haag waar het onderdeel uitmaakte 
van de Modellenkamer. Daar was het ook voor het eerst te zien voor een groter 
publiek. Toen in 1883 de marinemodellenverzameling in beheer werd overge-
dragen aan het nieuwe Rijksmuseum verhuisde de spiegelversiering tot slot 
naar Amsterdam.

In het Rijksmuseum kreeg de spiegelversiering een prominente plaats op de 
oostelijke binnenplaats en werd versierd met buitgemaakte vlaggen. Vervol-
gens is het object op diverse plaatsen in het museumgebouw tentoongesteld, 
in de jaren zeventig en tachtig van de vorige eeuw keerden zelfs de vlaggen 

Jeronymus van Diest, Het opbrengen van het Engelse admiraalschip de ‘Royal Charles’, buitgemaakt 
tijdens de Tocht naar Chatham, juni 1667, 1667–72, olieverf op doek, 68 x 103,5cm. COLLECTIE 
RIJKSMUSEUM, Amsterdam.
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kort weer terug. Het tekstbord met een uitleg over de historische betekenis, 
dat in de negentiende eeuw op instigatie van schout-bij-nacht Job Seaburne 
May (1765–1827) aan de spiegelversiering was toegevoegd, maakte eveneens 
deel uit van de museale presentatie.

Een veelgestelde vraag van het publiek is of de Britse koningin Elizabeth II 
de spiegelversiering wel of niet heeft gezien tijdens haar staatsbezoek op 25 
maart 1958. Of het waar is dat er toen een gordijn voor de spiegelversiering 
hing om het aan het koninklijk oog te onttrekken. In het archief van het Rijks-
museum wordt het programma van het bezoek van het Britse staatshoofd aan 
het museum bewaard. Daaruit blijkt dat ze nauwelijks een uur in het museum 
was en alleen de afdeling Schilderijen met een bezoek werd vereerd. De spie-
gelversiering was sinds 1924 in de historische afdeling ondergebracht en daar 
kwam de koningin niet in de buurt.

In 2012 werd het koningswapen bij hoge uitzondering in bruikleen gege-
ven voor de tentoonstelling Royal River van het National Maritime Museum 
in Greenwich. Ter gelegenheid van het diamanten regeringsjubileum en de 
Olympische Spelen in Londen keerde de spiegelversiering kort terug op Britse 
bodem! De Koninklijke Marine bracht de spiegelversiering in stijl terug, aan 
boord van het gloednieuwe patrouillevaartuig Holland, en op 15 maart werd 
het door prins Willem-Alexander overhandigd. Een maand later, bij de opening 
van de tentoonstelling, zag de koningin uiteindelijk alsnog de spiegelversie-
ring.

Jeroen van der Vliet 
Rijksmuseum Amsterdam

Atelier S. Herz, Scheepsmodellen in de oostelijke binnenplaats, 1893, stereofoto. HISTORISCH ARCHIEF 
RIJKSMUSEUM, Amsterdam.
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Abraham Bogaert, een apotheker in Amsterdam 
en Azië

Op de boek- en prentenveiling van Van Stockum in Den Haag van juni 2015 
kocht ik voor het Maritiem Museum Rotterdam een exemplaar van het boek 
Historische reizen door d’oostersche deelen van Asia. Het is geschreven door de 
apotheker Abraham Bogaert, die leefde van 1663 tot 1727. Bogaert was een 
avontuurlijke man en maakte enkele lange reizen naar Azië. In 1701 vertrok hij 
voor de derde keer en was hij als — naar eigen zeggen — ‘opperheelmeester’1 
in dienst aan boord van het voor de Kamer Amsterdam uitvarende VOC-schip 
Vosmaar.2 In Batavia werd zijn verblijf verlengd, want niet lang na zijn aanstel-
ling als algemeen onderzoeker binnen de ‘Generale Visite’3 in Batavia verkreeg 
Bogaert tevens de rang van koopman. In die functie bezocht hij delen van Azië 
en de aantekeningen die hij daarvan maakte, werkte hij na zijn terugkeer in 
Amsterdam uit. In zijn boek dat in 1711 verscheen, schreef Bogaert over wat hij 
in Azië beleefd had. Bijzonder is dat Bogaert aangeeft dat hij reisde “niet weer-
houden door vrouw of zoon”. P.J. Blok en P.C. Molhuysen menen in het Nieuw 
biografisch woordenboek dat Bogaert een ongelukkig huwelijks- en gezinsleven 
had vanwege de ontrouw van zijn vrouw.4 Dat zou dan verklaren waarom hij 
aan zijn derde zeereis naar Indië begon. Het artikel van Blok en Molhuysen 
over onze Abraham Bogaert gaat over de ‘ontrouw der vrouw’ Katarina van 
Asperen, maar uit nieuw onderzoek is gebleken dat Bogaert niet met haar, 
maar met Catharina Scholten getrouwd was. Bogaert trouwde in juni 1683 met 
Catharina Scholten. 5 Aangezien overspel al in de zeventiende eeuw grond was 
voor echtscheiding, terwijl Bogaert en Scholten tot aan Bogaerts dood in 1727 
met elkaar getrouwd bleven, is de bewering van Blok en Molhuysen hoogst-
waarschijnlijk incorrect.

Bogaert en Scholten kregen in januari 1686 een zoon, Hendrik, die echter op 
negentienjarige leeftijd overleed, zes weken voordat Bogaert terugkeerde van 
zijn derde reis. 6 Mogelijk kregen zij nog een tweede zoon, Philips, getuige een 
document uit de doopregisters waarin Bogaert en Scholten als ouders van de 
gedoopte Philips staan genoteerd. Vermoedelijk is Philips al op jonge leeftijd 
overleden, aangezien Bogaert in 1706 rept over het overlijden van zijn “enige 
zoon”.7

1	 A. Bogaert, Historische reizen door d’oos-
tersche delen van Asia (Amsterdam 1711) 48. 
De officiële benaming van zijn functie was 
‘opperbarbier’, zie: http://vocopvarenden.
nationaalarchief.nl/detail.aspx?ID=1556618 
(geraadpleegd 23 januari 2017).
2	 Bogaert, Historische reizen , 48. Zie voor de 
scheeps- en reisreisgegevens: http://resour-
ces.huygens.knaw.nl/das/detailVoyage/92941 
(geraadpleegd 29 december 2016).
3	 Bogaert, Historische reizen, 170. Hiermee 

wordt het onderzoekskantoor van de VOC 
bedoeld.
4	 P.C. Molhuysen en P.K. Blok eds., Nieuw 
Nederlandsch biografisch woordenboek, III 
(Leiden 1914) 131.
5	 Stadsarchief Amsterdam (SAA), Archief 
van de Burgerlijke Stand: doop-, trouw- en 
begraafboeken van Amsterdam (retroacta 
van de Burgerlijke Stand), DTB 693, 374 (1683).
6	 SAA, Archief van de Burgerlijke Stand, DTB 
170, 71 (1686). Bogaert, Historische reizen, 543.
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En hoe verging het Bogaert verder? Na thuiskomst van zijn derde reis naar 
Azië vestigde hij zich samen met zijn vrouw aan de Prinsengracht in Amster-
dam, tegenover de bierbrouwerij De Dubbele Arent, waar zij vanaf oktober 
1706 tot aan hun dood, respectievelijk in 1727 en 1729, woonden. 8 Hier wijdde 
Bogaert zich voornamelijk aan het schrijven van historische werken en gedich-
ten. Na zijn dood in 1727 werd Bogaert begraven bij de Nieuwezijds Kapel in 
Amsterdam, zijn vrouw volgde hem daar twee jaar later.

Het boek is bijzonder, omdat Bogaert uit eigen ervaring schrijft. Veel reis-

7	 SAA, Archief van de Burgerlijke Stand, DTB 
171, 162 (1687). Bogaert, Historische reizen, 543.
8	 SAA, Archief van de Schepenen: kwijt-
scheldingsregisters, NL-SAA-21646000 (1706); 

Ibidem, Archief van de Burgerlijke Stand, DTB 
1071, 54VO en 55 (1727); Ibidem, Archief van 
de Burgerlijke Stand, DTB 1071, 61VO en 62 
(1729).

Portret van Abraham Bogaert, volgens het opschrift geboren in Amsterdam in 1663 en  
op 47-jarige leeftijd weergegeven. Gravure door David van der Plas naar Abraham de Blois,  
afbeelding uit het besproken boek, 1711. Collectie Maritiem Museum Rotterdam.
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beschrijvingen uit die tijd zijn geschreven door mensen die informatie van 
anderen kregen. Daar komt soms veel fantasie aan te pas. Bogaert beschrijft 
en becommentarieert allerlei zaken die hij persoonlijk meemaakt. Soms klinkt 
dat nog heel actueel. Zo schrijft hij over Javanen die vanuit een aangeboren 
aard “hovaardig [zijn], stout, trouweloos, bedrieglyk, listig, trots, moortdadig 
en wreed”. Daarbij zijn zij “onverzoenelyk, indien zy zich verongelykt achten 
en zo bloedgierig, dat zy niemand, in den oorlog overmeestert en gevangen, by 
den lyve spaaren, maar aan hun bloeddorstigheid opofferen”.9 In zo negatie-
ve bewoordingen een hele bevolkingsgroep over een kam scheren, horen we 
anno 2017 ook, maar het is van alle tijden.

Ron Brand 
Maritiem Museum Rotterdam

Met dank aan Jeroen van Dijk, student aan de Erasmus Universiteit Rotterdam, die van 
april-juni 2016 als stagiair diverse gegevens voor deze anekdote uitzocht.

9	 Bogaert, Historische reizen, 137–138.
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Een maritiem manifest — een pleidooi over maritieme 
geschiedschrijving, data en wegen voorwaarts

Rijk aan data1

De Nederlandse maritieme geschiedenis is rijk aan digitale data. Sinds de 
jaren zeventig waren maritiem-historici voorlopers in de aanleg van databases 
rond scheepvaart, rekrutering en handel. Dit beperkte zich niet tot de bekende 
voorbeelden uit universitaire kringen, zoals Dutch-Asiatic Shipping en Shipping 
and Trade in Indonesia, Java, 1774–1777.2 Juist ook buiten de betaalde univer-
sitaire omgeving werden waardevolle databases aangelegd. De Noordelijke 
Monsterrollen van Jur Leinenga zijn slechts een voorbeeld.3 Sommige van deze 
dataverzamelingen, waaronder de Intra-Aziatische scheepvaartbewegingen van 
de VOC (Menno Leenstra), legden zelfs de basis voor academische proefschrif-
ten, in dit geval Dutch Ships in Tropical Waters (Robert Parthesius).4 De wereld 
van maritieme digitale data strekt bovendien ver voorbij de conventionele 
datasets met kwantitatieve gegevens. Zo hebben de maritieme musea een 
databank ingericht met beelden en gegevens over maritieme cultuurobjecten 
(Maritiem Digitaal).5 Recent werd met de Maritiem Portal de vervolgstap gezet 
in het proces digitale ontsluiting en kennisuitwisseling in het Nederlandse 
maritiem-historische veld.6

1	 Alle websites en doi’s in dit artikel zijn 
gecontroleerd en geraadpleegd in januari 
2017.
2	 J.R. Bruijn, F.S. Gaastra, I. Schöffer eds., 
Dutch-Asiatic Shipping in the seventeenth and 
eighteenth centuries (Den Haag 1979–1987); G.J. 
Knaap, Shallow waters, rising tide: shipping 
and trade in Java, around 1775 (Leiden 1996).
3	 Oorspronkelijk gedeponeerd bij het 
Noordelijk Scheepvaartmuseum, www.
noordelijkscheepvaartmuseum.nl/nl/collec-
tie-en-onderzoek/onderzoek/monsterrollen. 

De dataset is ook opgenomen in het project 
Dutch Ships and Sailors: http://dutchshipsand-
sailors.nl/ , https://doi.org/10.17026/dans-
zvj-dfj7. De scans zijn opgeslagen in het 
project Diepere Maritieme Data https://doi.
org/10.17026/dans-x8p-mc6a.
4	 R. Parthesius, Dutch ships in tropical 
waters: the development of the Dutch East India 
Company (VOC) shipping network in Asia 1595–
1660 (Amsterdam 2007). De data is helaas niet 
openbaar of duurzaam gedeponeerd.
5	 Te vinden op http://maritiemdigitaal.nl/.
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De Nederlandse maritieme geschiedenis heeft dus lang vooropgelopen 
in de ontwikkeling van digitale wetenschappelijke gestructureerde data, en 
was daarmee vroege voorloper van een veld dat ondertussen bekend staat 
als digitale geesteswetenschappen of e-humanities De rijkheid aan materiaal, 
ervaring en mogelijkheden die binnen het veld is opgebouwd, is ongekend. 
Maar wat wordt hiermee gedaan? Wat levert het ons als vakgebied op, en 
wat zijn de ideeën voor de digitale kant van de maritieme geschiedenis? De 
beantwoording van deze vragen lijkt minder optimistisch te stemmen. In de 
maritieme geschiedenis wordt maar heel gedeeltelijk gebruikgemaakt van 
de door haar opgebouwde rijkdom — zelfs niet nu de bries van de digitale 
geesteswetenschappen zich langzaam heeft ontwikkeld tot een krachtige 
wind mee.

Maritieme geschiedenis

Om te zien hoe dit komt, is het goed om eerst te reflecteren op het vakgebied 
zelf. De maritieme geschiedenis functioneert in Nederland als een thematisch 
vakgebied gedragen door een gemeenschap van professionele (wetenschappe-
lijke, museale) en buiten-professionele beoefenaars. De thematische afbake-
ning betekent dat het vakgebied sterk onderwerp-gestuurd is: het vakgebied 
wordt niet zozeer samengehouden door een eigen set aan vragen, methoden 
en verklaringsmodellen, maar veel meer door de gedeelde belangstelling van 
beoefenaars in (maritieme) thema’s en bronnen. De ‘gemeenschap’ die mari-
tieme geschiedenis is, wordt dus samengehouden door gedeelde interesses, 
gedeelde infrastructuur, gedeelde bronnen en gedeelde kennis. En dat is in 
belangrijke mate succesvol: de maritieme geschiedenis kent maar liefst drie 
leerstoelen, gevestigd in Leiden, Amsterdam (VU) en Rotterdam (EUR), een 
scala aan maritieme (en maritiem-historische) verenigingen, met als belang-
rijkste voorbeelden de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis en de 
Linschoten-Vereeniging, een divers en bloeiend museumlandschap, en een 
wijdverspreide ontsluiting van en publieke aandacht voor maritiem-histori-
sche bronnen — denk aan de vele datasets, maar ook aan projecten als Sailing 
Letters.7 Dit is de kracht van een thematisch vakgebied, vooral wanneer deze zo 
sterk ontwikkeld is als de maritieme geschiedenis.

Toch kennen thematische vakgebieden ook nadelen. De kracht van de 
maritieme geschiedenis is in dat opzicht ook direct haar potentiële zwakte: 
de onderwerp-gebaseerde afbakening — in plaats van een vraag-gestuur-
de afbakening — heeft het effect dat het vakgebied zich meer naar binnen 
richt dan veel andere vakgebieden. Maritieme geschiedenis draait al snel om 
vragen rond scheepvaart, techniek, zeevarenden, maritieme oorlogsvoering 
of maritieme (museale) objecten. Dit leidt tot belangrijk onderzoek, maar 

6	 Te vinden op https://maritiemportal.nl/. 7	 Te vinden op: www.gekaaptebrieven.nl/.
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historiografisch gezien vaak rond vragen die gezien zouden kunnen worden 
als ‘kleinere’, meer toegepaste of beschrijvende vraagstukken. Welke schepen 
werden gebruikt? Hoe ontwikkelden bepaalde technieken zich? Waar kwamen 
zeelieden vandaan? De ‘grote’ vraagstukken moeten eerder gezocht worden 
buiten het vakgebied — denk aan debatten rond de wortels van globalisering, 
het ontstaan van de Great Divergence, de impact en nalatenschap van sla-
venhandel en slavernij, of wereldwijde toenemende sociale ongelijkheid. De 
maritieme geschiedenis staat middenin deze grotere debatten, maar is niet 
altijd vanzelfsprekend voldoende met haar omgeving bezig om zich hiervan 
bewust te zijn.

Als we kritisch kijken, lijkt dit misschien wel op te gaan voor de Nederland-
se maritieme geschiedenis. Een aantal signalen lijken te duiden op de moge-
lijkheid dat de maritieme geschiedenis zich ontwikkelt in een te behoudende 
en zich beperkende richting. De brug tussen de maritieme geschiedenis en 
de bredere wetenschappelijke wereld is wankel — zoals ook Henk den Heijer 
aankaartte in zijn afscheidsrede toen hij stelde dat “de zeegeschiedenis vanuit 
de academische wereld wel iets meer aandacht zou kunnen gebruiken” en 
de kennis over het belang van de scheepvaart “deels fragmentarisch en nog 
steeds versnipperd is.”8 De horizon van de maritieme geschiedenis reikt niet 
ver genoeg — zoals ook Michiel van Groesen constateerde toen hij voorstel-
de om “voorbij de grenzen van het vaderland te kijken.”9 Hij stelde in reactie 
daarop twee wegen voorwaarts voor: thematische verruiming (“het thematise-
ren van de menselijke interactie met de zee”) en interdisciplinaire verbinding 
(“met andere disciplines, zoals maritieme archeologie, letterkunde en kunstge-
schiedenis’).10

Maar het zijn niet alleen de thematische, disciplinaire of nationale begren-
zingen die het vakgebied in haar greep houden. Ondanks meerdere initiatieven 
loopt de maritieme geschiedschrijving methodisch niet voorop in innovatie. 
De kracht van het toegankelijk maken en krachtig vertellen van maritiem-his-
torische (wetenschappelijke én populariserende) verhalen lijkt in dat opzicht 
gepaard te gaan met conservatisme in onderzoeksmethoden. Zo stelde Joost 
Schokkenbroek vast dat maritieme historici vrijwel uitsluitend gebruikmaak-
ten van (klassieke) schriftelijke bronnen (“bronnenonderzoek [lijkt] gelijk 
te staan aan gebruik van schriftelijke bronnen”), en dat vraagstukken van 
methode en brongebruik in recente historiografische reflecties op maritieme 
geschiedschrijving zelfs vrijwel geen rol speelden.11

Met een kritisch oog zouden we kunnen stellen dat het effect is dat een vak-
gebied dat enkele decennia nog vooropliep in methodologische vernieuwingen 

8	 Henk den Heijer, Zee versus land 
(Afscheidsrede, Universiteit Leiden, 25 sep-
tember 2015) 4.
9	 Michiel van Groesen, Een zee van mensen 
(Inaugurele rede, Universiteit Leiden, 30 
september 2016) 9.

10	 Idem, 10.
11	 J.C.A. Schokkenbroek, Een zee aan 
mogelijkheden. Niet schriftelijke bronnen en 
maritieme geschiedenis (Inaugurele rede, Vrije 
Universiteit Amsterdam, 5 september 2013) 
16–17.
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te midden van alle digitale mogelijkheden ondertussen juist behoudend oogt. 
Hoewel Joost Schokkenbroek vooral doelde op de wisselwerking tussen muse-
um en wetenschap, en op het gebruik van visuele naast schriftelijke bronnen, 
heeft zijn constatering een bredere gelding: de organisatorische infrastructuur 
van het vakgebied is stevig, maar de inhoudelijke mogelijkheden worden niet 
ten volle benut. Dit is met name zichtbaar op het gebied van maritieme data. 
Mogelijkheden om verder te komen met intensiever en ander gebruik van de 
beschikbare (en nieuw te generen) maritieme data worden niet verkend. Dat 
kan misschien nog het beste verklaard worden doordat de noodzaak daartoe 
zich niet aandient, omdat de vragen waarvoor nieuwe toepassingen zinvol zijn 
vooral uit grotere historische debatten buiten het vakgebied lijken te komen, 
en minder uit de bestaande maritiem-historische interesses zelf. Enkele 
gevolgen hiervan dienen zich ondertussen wel aan: het minder vernieuwen-
de imago van de maritieme geschiedenis, verminderde aantrekkingskracht 
voor studenten, verschuiving van de kern van activiteit in het genereren van 
maritieme data (databases) naar buiten-wetenschappelijke omgevingen, en 
onvoldoende kennis en kunde van de digitale mogelijkheden binnen weten-
schappelijke omgevingen.

Maritieme data

Toch is er alle reden om wel op zoek te gaan naar de voordelen die de digitale 
wending ons kan brengen — juist ook omdat de mogelijkheden voor de maritie-
me geschiedenis veelbelovend zijn. De bouwstenen voor een datarevolutie in 
de maritieme geschiedenis zijn namelijk aanwezig door de lange ervaring met 
de verwerking van gegevens uit maritiem bronnenmateriaal en de systemati-
sche aanleg van databases.

Want wat hebben we dan allemaal tot onze beschikking? Als we goed kij-
ken, zijn voor de Nederlandse én mondiale maritieme geschiedenis voor een 
aantal clusters al grote hoeveelheden data beschikbaar, die onderling ook nog 
eens heel sterk verband houden. Een cluster dat het meest in het oog springt, 
is natuurlijk dat rond de VOC. Niet alleen zijn daar de bekende datasets, zoals 
VOC Opvarenden (met informatie over de opvarenden op schepen die vanuit 
de Republiek vertrokken naar Azië — 1700–1794) en Dutch-Asiatic Shipping (de 
intercontinentale reisbewegingen van VOC-schepen tussen de Republiek en 
Azië, en terug — 1595–1795).12 Maar ondertussen zijn voor de maritieme kant 
van de VOC ook datasets beschikbaar over de goederenbewegingen vanuit 
Batavia (Boekhouder-Generaal Batavia — 1700–1801), de schepen en bijbeho-
rende bemanningssamenstellingen in de intra-Aziatische vaart van de VOC 

12	 VOC Opvarenden: http://vocopvarenden.
nationaalarchief.nl, duurzaam bewaard via: 
https://doi.org/10.17026/dans-xpp-abdp; DAS: 

http://resources.huygens.knaw.nl/das/, duur-
zaam bewaard via: https://doi.org/10.17026/
dans-xat-53r6.
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(Generale Zeemonsterrollen VOC, 1691–1791) en het scheepvaartverkeer van Java 
(Shipping and Trade in Indonesia, Java, 1774–1777).13 Deze datasets zijn alle-
maal openbaar (of op verzoek) beschikbaar gesteld en in duurzame bewa-
ring gesteld bij (digitale) archiefinstellingen. Verder zijn er nog waardevolle 
dataverzamelingen met betrekking tot intra-Aziatische scheepvaartbewegin-
gen van de VOC (Menno Leenstra) en VOC-schepen (www.vocsite.nl/), maar 
daarvan is de duurzame bewaring, toegankelijkheid of de achterliggende 
methode (nog) niet altijd helder. Naast deze datasets die direct betrekking 
hebben op het scheepvaartverkeer van de VOC zijn duidelijke verbanden met 
datasets rond aangrenzende onderwerpen, zoals de slavenhandel in en vanuit 
Cochin (Slave Trade Cochin Database), de jonkenhandel tussen Java en China 
(South China Sea trade, 1681–1792), de observaties van weersomstandigheden in 
scheepsjournalen (CLIWOC).14

Al deze datasets bevatten verwijzingen naar dezelfde schepen, mensen 
(gezagvoerders, maar ook bemanningen) en plaatsen. Juist het gebruik van 
deze datasets in wisselwerking met elkaar kan dus voor historisch (mari-
tiem) onderzoek veel opleveren. Dit voordeel wordt nog groter wanneer ook 
niet-kwantatieve bronnen, zoals (gedigitaliseerde) schriftelijke of ander
soortige bronnen bij dit cluster van gegevens rond de VOC worden betrokken. 
Daarbij kan niet alleen gedacht worden aan gedigitaliseerde bronnenuitga-
ven, zoals de Generale Missiven, of aan beeldbanken, zoals de Atlas of Mutual 
Heritage, maar bijvoorbeeld ook aan recent gedigitaliseerde archiefdelen, zoals 
het VOC-archief in Den Haag en in Jakarta.15 Het wordt mogelijk om kop-
pelingen te maken tussen deze verschillende soorten (digitale) bronnen en 
gedigitaliseerd archief door initiatieven om (delen) van deze zeer omvangrijke 
gedigitaliseerde archieven beter te ontsluiten met indexeringen. In het (scan)
project Sejarah Nusantara gebeurt dit door indexen en lijsten (onder andere 
scheepsnamen en brieven). Dit gebeurt voor het VOC-archief in Den Haag ook 
door middel van het initiatief om de (criminele) procesdossiers van overzeese 
Raden van Justitie te indexeren, zoals vanuit het Internationaal Instituut voor 
Sociale Geschiedenis (IISG) al is gedaan voor Cochin (Between Local Debts and 

13	 Boekhouder-Generaal Batavia: http://bgb.
huygens.knaw.nl/; Generale Zeemonster-
rollen VOC, 1691–1791: http://dutchshipsand-
sailors.nl/wp-content/uploads/2013/12/
Database-Zeemonsterrollen-Schepenlijst-pu-
blieke-versie-1.0-Van-Rossum-2014.xlsx, 
duurzaam (als RDF): https://doi.org/10.17026/
dans-zeu-be9b; Sejarah Nusantara: www.
sejarah-nusantara.anri.go.id/.
14	 Slave Trade Cochin Database wordt aange-
legd (en later openbaar beschikbaar gesteld) 
in het kader van het project Between Local 
Debts and Global Markets (Veni, Matthias van 
Rossum, https://socialhistory.org/en/projects/

between-local-debts-and-global-markets-
explaining-slavery-south-and-southeast-
asia-1600); South China Sea trade, 1681–1792: 
https://doi.org/10.17026/dans-x39–5xed; 
CLIWOC — Climatological Database for 
the World’s Oceans 1750–1850: https://doi.
org/10.17026/dans-2bx-dutg.
15	 Generale Missiven: http://resources.huy-
gens.knaw.nl/retroboeken/generalemissiven/; 
Atlas of Mutual Heritage: www.atlasofmu-
tualheritage.nl/; Archief van de VOC (NA), 
1.04.02: www.gahetna.nl; Archief van de VOC 
(ARSIP): www.sejarah-nusantara.anri.go.id/.
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Global Markets) en vanuit het IISG en Universiteit Leiden vervolg zal krijgen 
voor Batavia, Paramaribo en andere vestigingen (Resilient Diversity).16 Toene-
mende mogelijkheden voor handschriftherkenning zullen de mogelijkheden 
voor koppelingen alleen nog maar groter maken.17

Het cluster rond de VOC is slechts een zeer rijk voorbeeld. Vergelijkba-
re clusters kunnen benoemd worden voor de (vroegmoderne) Atlantische 
geschiedenis, waar rijke datasets rond scheepvaart, bemanningen, passagiers-
lijsten, goederenhandel en slavenhandel nauw met elkaar samenhangen.18 
Voor (vroegmoderne) Europese scheepvaart is zo mogelijk nog meer beschik-
baar, met bekende voorbeelden als de Sound Toll Registers en het recente Alle 
Amsterdamse Akten, maar ook minder bekende voorbeelden als The Cadiz trade 
of Dutch warships, 1701–1755.19 Zo mogelijk nog meer datasets zijn in de maak, 
of zijn al gemaakt, maar nog niet openbaar gemaakt, onder meer rond thema’s 
als de monsterrollen van Amsterdam, de Prize Papers, en meer.

Maritieme mogelijkheden

De mogelijkheden zoals deze zich aftekenen voor de uitdijende datawolk 
rond de VOC gelden voor al deze (clusters van) datasets met betrekking tot de 
Nederlandse en in bredere zin mondiale maritieme geschiedenis. Om hier opti-
maal gebruik van te maken zouden we daarmee als maritieme gemeenschap 
een aantal dingen kunnen doen (die op dit moment soms wel gebeuren, maar 
wellicht nog niet voldoende om het gewenste effect te sorteren):
1.	 De aanleg en verwerking van gestructureerde digitale data zou — op basis 

van het rijke Nederlandse maritieme bronnenmateriaal — systematischer 
kunnen worden uitgebouwd op basis van een concretere (en breed gedra-
gen) strategische agenda voor dataontwikkeling;

2.	 Het gebruik van de enorme rijkheid aan beschikbare data zou structure-
ler kunnen worden aangevat door systematischere analyse — niet alleen 
door individuele onderzoekers, maar ook in grotere projecten en samen

16	 De dataset voor Cochin is voltooid binnen 
het Veni-project Between Local Debts and Glo-
bal Markets (2016–2019). Dit wordt vervolgd 
in het NWO Vrije Competitie project Resilient 
diversity: the governance of racial and religious 
plurality in the Dutch Empire (1600–1800) 
aan de Universiteit Leiden en het Interna-
tionaal Instituut voor Sociale Geschiedenis 
(2017–2022).
17	 Veelbelovend is momenteel Transkribus.
18	 In het project Dutch Atlantic connections: 
the circulation of people, goods and ideas in the 
Atlantic world, 1600–1795 zijn veel Nederland-
se Atlantische maritieme datasets bij elkaar 

gebracht — zie: https://doi.org/10.17026/dans-
zc8-sz7n; daarnaast bestaan nog databases 
met Bemanningsleden schepen Middelburg-
sche Commercie Compagnie 1721–1802 (niet 
duurzaam of zelfstandig bewaard, maar 
opgenomen in www.zeeuwengezocht.nl/); 
Trans Atlantic Slave Trade Database (http://
slavevoyages.org/).
19	 Sound Toll Registers: www.soundtoll.nl/; 
Alle Amsterdamse Akten: www.alleamster-
damseakten.nl/; The Cadiz trade of Dutch 
warships, 1701–1755: https://doi.org/10.17026/
dans-zpb-gb7t.
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werkingsverbanden met een maritiem-historische inslag, en met een brede 
blik voor grotere (historisch)wetenschappelijke vraagstukken;

3.	 Het verrijken van de betekenis van de beschikbare data kan nieuwe moge-
lijkheden ontketenen door te zoeken naar betere vormen van clustering en 
koppeling.

Een aantal van deze oplossingen hangen al een tijdje in de lucht. Zo werden op 
opeenvolgende bijeenkomsten over maritiem-historische data tussen 2011 en 
2015 de verschillende mogelijkheden besproken, variërend van (digitaal) bio-
grafisch onderzoek tot de verrijking van data door het opbouwen van nieuwe 
infrastructuren.20 Dit heeft in zekere zin vervolg gekregen in het project Dutch 
Ships and Sailors (DSS) waarin de mogelijkheden van een Linked Open Data 
structuur is getest aan de hand van het cluster rond VOC-databases, de negen-
tiende-eeuwse Noordelijke Monsterrollen en de koppeling van beide takken met 
de KB Krantendatabase.21

Het doel van DSS was om te voorzien in “an infrastructure for maritime 
historical datasets, linking correlating data through semantic web technology.” De 
basis is dat alle informatie uit klassieke datasets — doorgaans nog geordend 
in de vorm van een tabel — beter ontsloten kan worden door alle informatie 
afzonderlijk te beschrijven in een standaardbeschrijvingssysteem dat uitgaat 
van drie onderdelen: object-eigenschap-waarde (een zogeheten ‘RDF-triple’).22 
Doordat deze ‘triples’ (data) toegankelijk worden gemaakt via unieke internet-
adressen, zogeheten ‘uri’s’, (open) kunnen eindeloos veel verbanden worden 
aangebracht (linked), juist ook buiten de oorspronkelijke context van de bron 
of dataset waarbinnen gegevens zijn aangelegd.

Het DSS-project was onderdeel van het Nederlandse onderdeel van het 
grotere digitale (geestes)wetenschappelijke project CLARIN (2009–2015).23 Dit 
project heeft een vervolg gekregen met het grote digitale infrastructuurpro-
ject CLARIAH (2015–2018) dat — net zoals DSS voor de maritieme geschiede-
nis deed — bouwt aan een ‘core infrastructure […] based on linked open data’ 
voor de geesteswetenschappen als geheel.24 Binnen het CLARIAH-project 
wordt gewerkt aan zaken die ook voor de maritieme geschiedenis van groot 
belang zijn (standaarden, infrastructuur, et cetera), maar de maritieme 

20	 Workshop ‘Volg de Zeeman! Opvarenden 
op de Nederlandse schepen in de Oost en 
de West, 1600–1800’ (Het Scheepvaartmu-
seum, 30 mei 2011); Workshop ’Dobberende 
informatie: van zeevarenden naar databases’ 
(Het Scheepvaartmuseum, 7 september 2012); 
Workshop ‘Maritieme Data’ (IISG, 22 juni 
2015).
21	 Te vinden op: http://dutchshipsands-
ailors.nl/, duurzaam bewaard via: https://doi.
org/10.17026/dans-zvj-dfj7.
22	 RDF staat voor Resource Description 

Framework. Een uitleg van het principe van 
Linked Open Data wordt gegeven door Ken-
niscentrum Digitaal Erfgoed (DEN), te vinden 
op www.den.nl/thema/129/.
23	 Common Language Resources and 
Technology Infrastructure (CLARIN) was een 
Europees project met nationale onderdelen. 
Voor CLARIN-NL: www.clarin.nl/.
24	 Common Lab Research Infrastructure for 
the Arts and Humanities (CLARIAH): www.
clariah.nl/.
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geschiedenis zelf heeft ondanks de rijkheid aan data in het project geen 
grote rol.

Volle kracht vooruit

Na DSS heeft het uitbouwen van een digitale agenda binnen de maritieme 
geschiedenis weinig vervolg gekregen. Dit kan ten dele worden verklaard 
door de ervaringen die met Linked Open Data zijn opgedaan. De voordelen 
zijn onmiskenbaar: als mogelijk alle data met elkaar in verband gebracht kan 
worden, zijn de onderzoeksmogelijkheden eindeloos. Maar de technologie 
blijkt voor historici ook nadelen te bevatten. Een van de belangrijkste prak-
tische problemen die het gebruik van de opgebouwde (Linked Open Data) 
infrastructuren vooralsnog zeer beperken is het gebrek aan een gebruiksvrien-
delijke werk- of zoekinterface. De infrastructuur kan alleen nog maar bevraagd 
worden via open zoekschermen met een eigen zoektaal (SPARQL).25 Dit maakt 
de infrastructuur en de data voor de meeste onderzoekers en voor het bredere 
maritiem-historische publiek simpelweg ontoegankelijk. Dit lijkt een kwes-
tie van keuzes — aan meer niet-single-use, maar wel toegankelijke (flexibele) 
zoekinterfaces wordt in de Nederlandse projecten (bijv. CLARIAH) simpelweg 
niet gewerkt. Internationaal zijn wel eerste aanzetten, maar deze zijn nog niet 
aangeslagen.26 Deze hobbel voor de vooruitgang van het gebruik en daarmee 
het testen van de werkelijke toepasbaarheid van de Linked Open Data infra-
structuren lijkt dus nog genomen te moeten worden.

Een ander fundamenteel probleem is dat het verbinden van datasets via 
Linked Open Data infrastructuur niet alleen leidt tot (historisch) correcte links, 
maar leidt tot alle mogelijke links tussen de beschikbare gegevens. Het legt dus 
verband tussen het ene ‘schip’ en het andere ‘schip’, en door middel van taxo-
nomische indelingen ook aan een ‘kotter’. Maar het verbindt ook ‘Amsterdam’ 
met ‘Amsterdam’ — ongeacht of Amsterdam nu de naam is van een plaats, een 
fort, een schip of een persoon.

Dit probleem is niet alleen theoretisch van aard, en ook niet geheel oplos-
baar door specifieker te zijn in het definiëren van een object. Want ook wan-
neer we meerdere verwijzingen naar de ‘fluit’ met ‘Adriana’ met ‘gezagvoerder’ 
‘Boer’ zouden vinden, is het niet met volledige zekerheid te zeggen dat het 
dezelfde schip en schipper betreft. De infrastructuur levert namelijk alleen 

25	 Een voorbeeld van een query-interface 
met SPARQL is te vinden op de website van 
DSS (http://dutchshipsandsailors.nl/data/
home of met voorbeeldvragen: http://dut-
chshipsandsailors.nl/data/dss_queries) of op 
de website van de Koninklijke Bibliotheek 
(http://openvirtuoso.kbresearch.nl/sparql).
26	 De auteur van deze tekst is geen kenner 
op dit vlak, maar zie bijvoorbeeld: http://vizi-

quer.lumii.lv; http://dx.doi.org/10.1007/978–
3–642–21064–8_31 of het thesisproject 
‘Graphical Interface to the Semantic Web’ 
van de Universiteit Göteborg (projectcode 
DATX02–16–18), https://www.chalmers.se/
sv/institutioner/cse/utbildning/Grundutbild-
ning/kandidatprojekt/Sidor/16semanticwe-
binterface.aspx.
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mogelijke links. Voor historici is deze waarschijnlijkheid voor de meeste van 
hun onderzoeksvragen uitermate problematisch. Historici hebben namelijk 
zekerheid nodig — of als het gaat om zeer grote aantallen toch tenminste een 
(hoog) percentage van zekere links. Zij zullen dus vanzelfsprekend op zoek 
gaan naar een vorm van zekerheid dat de gelinkte objecten inderdaad naar 
dezelfde historische entiteiten verwijzen. Dit vereist vrijwel altijd nieuw 
onderzoek. Maar dat onderzoek is doordat de aantal mogelijke links gigantisch 
toenemen ten opzichte van conventionele datasets niet altijd meer daadwer-
kelijk mogelijk. Naast de onmiskenbare voordelen leidt deze technologie dus 
ook tot een soort fuzzy science waarvan de implicaties — dus de valkuilen en 
beperkingen — voor de geschiedwetenschap nog niet ten volle verkend zijn.

Dit betekent niet dat de maritieme geschiedenis goed doet door af te wach-
ten op het digitale front. Juist een vakgebied dat met zijn dataontwikkeling 
zo’n belangrijke rol heeft gehad als wegbereider voor de hedendaagse ont-
wikkelingen in de digitale geesteswetenschappen zou zich moeten inspannen 
om de snel ontwikkelende mogelijkheden te blijven benutten. Veelbelovende, 
maar nog niet volledig beproefde technieken als Linked Open Data zijn daar-
voor niet de enige route. Ook meer conventionele technieken hebben veel te 
bieden, maar dat vereist wel een meer gezamenlijke en systematischere agen-
da vanuit de maritieme geschiedenis op het gebied van de aanleg en verwer-
king van data(sets), de analyse van beschikbare gegevens en de inzet daarvan 
voor grotere vraagstukken, en het nadenken over relevante en toepasbare 
vormen van digitale infrastructuren.

Natuurlijk betekent dit niet een beweging weg van de traditionele en 
publieke vormen van maritieme geschiedschrijving: het terugbrengen van een 
systematische data-agenda in de maritieme geschiedenis moet júist gepaard 
gaan met goed kwalitatief historisch onderzoek én het blijven vertellen van 
aantrekkelijke verhalen. Ook hoeft een systematische digitale agenda niet 
alleen gericht te zijn op (kwantitatieve) gestructureerde data — zoals in dit 
pleidooi meer de aandacht krijgt — maar kan dit op eenzelfde wijze, of juist 
goed in combinatie, worden opgepakt met andersoortig digitaal historisch 
materiaal (tekst, beeld, object). Dit sluit het allemaal niet uit, en het kan dit 
juist ook versterken. In dat opzicht is het wellicht een kwestie van weer geza-
menlijk een coherente en ambitieuze agenda formuleren — een kwestie dus 
van de Bruijnsiaanse geest in de Nederlandse maritieme geschiedenis hervin-
den en een (digitaal) nieuw leven in blazen.

Matthias van Rossum 
Internationaal Instituut voor Sociale Geschiedenis Amsterdam
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Boekbesprekingen

Donald B. Freeman, The Pacific 
Londen: Routledge, Seas in History, 2010 en 2015 (paperback), 
xii + 260 pp., ill., ISBN 9780415851312; € 35 (paperback), € 138 
(hardcopy), € 30,39 (e-book)

Het is geen eenvoudige opdracht om een boek van 260 
pagina’s te schrijven over de natuurlijke omstandig-
heden en de geschiedenis van de menselijke betrok-
kenheid in de Stille Oceaan. De omvang overtreft alle 
andere zeeën en oceanen. Het beslaat, met de rand
zeeën, bijna 40 procent van de het aardoppervlak!

De belangstelling voor geschiedenisstudies van een zeegebied — en zelfs de 
zee in het algemeen — is de laatste decennia duidelijk aan het toenemen. Inte-
ressante voorbeelden van recente studies over de zee zijn: Philip E. Steinberg, 
The Social Construction of the Ocean (2001); Bernard Klein en Gesa Mackenthun 
eds., Sea Changes: Historicizing the Ocean (2004); John Mack, The Sea: a Cultural 
History (2011) en Lincoln P. Paine Sea and Civilization: A Maritime History of the 
World (2013). Van de aparte zeegebieden is uiteraard het oervoorbeeld het werk 
van Fernand Braudel uit 1949 over de Middellandse Zee. In maritiem-histo-
risch Nederland is de laatste 15 jaar ook meer aandacht voor een dergelijke 
benadering en is vooral aansluiting bij de internationale ‘Atlantic History’ 
gezocht.

Het boek van Freeman over de Stille Oceaan sluit aan bij deze trend. Het 
is het laatste deel in een serie ‘Seas in History’ van de uitgeverij Routledge. 
De andere delen zijn: Paul Butel, The Atlantic (1999), D.G. Kirby en Merja-Liisa 
Hinkkanen-Lievonen eds., The Baltic and the North Seas (2000) en M.N. Pears-
on, The Indian Ocean (2003). De ‘series editor’, Geoffrey Scammell, stelt in het 
voorwoord bij elk deel dat de zeeën en oceanen, behalve een transportweg, 
strijdtoneel en bron van grondstoffen zijn, zeker bezien moeten worden als 
een “significant cultural influence on the civilization adjoining them”. Hoewel 
deze boeken tot één serie behoren, hebben ze ieder hun eigen indeling en zijn 
ze daarmee niet direct vergelijkbaar. Het is zeker een goede zaak dat ook de 
Stille Oceaan een deel is geworden in de reeks. Deze oceaan heeft onder histo-
rici minder aandacht gekregen dan de Atlantische en Indische Oceaan. Geheel 
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onbegrijpelijk is dat niet, gezien de omvang van het onderwerp. De kustgebie-
den langs de Stille Oceaan zijn bovendien van enorme verscheidenheid. Aan 
de oostkant ligt het gehele Amerikaanse continent en aan de westkant de kust 
van Azië van Siberië tot Indonesië, met in het zuiden het Australische conti-
nent. Tussen de oost- en westkant ligt de enorme oceaan met de duizenden 
eilanden. Freeman, emeritus hoogleraar geografie aan de York University in 
Canada, heeft met dit boek dan ook de grootse taak opgenomen de geografie, 
de bewoners, de geschiedenis en de cultuur van zowel de volledige ‘Pacific 
Rim’ als de ‘Pacific Basin’ te schetsen.

Het boek bestaat uit zeven thematisch-chronologische hoofdstukken. In 
het eerste hoofdstuk worden de geografie, het klimaat en de oceanografische 
omstandigheden geschetst. Vooral de periodieke veranderingen in de stro-
ming van El Niño bij de kust van Zuid-Amerika en de achterliggende oor-
zaak krijgen veel aandacht. Vulkanische activiteit en aardbevingen, inclusief 
tsunami’s ontbreken uiteraard niet. De zeespiegelstijging en de implicaties 
voor veel kustgebieden en eilanden is een belangrijk en actueel onderwerp. In 
dit hoofdstuk is de schrijver het meest in zijn element. Het tweede hoofdstuk 
behandelt vooral de vraag hoe en in welke periodes de mensheid zich over 
de oceaan heeft verspreid. Dankzij DNA-onderzoek is hierover nu veel meer 
helderheid te geven dan enkele decennia geleden. De komst van de Europea-
nen, met hun technische verworvenheden (schepen, wapens, navigatiemidde-
len) worden adequaat behandeld, maar bevatten voor een meer ingewijde in 
deze onderwerpen weinig nieuws. De 20 pagina’s over het exploiteren van de 
grondstoffen van de zee (walvisvaart en visserij) en de eilanden (onder andere 
guano en sandelhout) door Europeanen in de negentiende eeuw stemmen niet 
vrolijk. Het was een “lawless, exploitable frontier” (p. 126). Bij de conflicten in de 
Stille Oceaan komen de opiumoorlog in China aan bod, de opkomst van Japan 
in de negentiende eeuw, de rivaliteit tussen de Europese naties (Engeland, 
Frankrijk en Duitsland), de Tweede Wereldoorlog, de oorlogen in Vietnam en 
Korea, en tenslotte de kernproeven door de VS en Frankrijk. Het behandelt ook 
de opkomst van China als economische en in toenemende mate ook militaire 
macht. De Pacific van Freeman verscheen in 2015 in paperback, maar werd in 
2010 voor het eerst gepubliceerd. Dit betekent dat de laatste ontwikkelingen 
rond de uitbreiding van de Chinese militaire aanwezigheid in de Zuid-Chinese 
Zee niet zijn vertegenwoordigd. Het boek sluit af met een hoofdstuk over de 
verbeelding van de Stille Oceaan, waarbij een aantal klassiekers uit de litera-
tuur, schilderkunst en film langs komen.

Het is onvermijdelijk dat één auteur bij sommige onderdelen de nadruk 
legt op zaken die voor specialisten minder relevant zijn of een wat gedateerde 
stand van kennis weergeven. In een round table in de International Journal of 
Maritime History, 22:1 (2010) pp. 283–323 hebben de acht recensenten niet nage-
laten op dergelijke onevenwichtigheden in het boek te wijzen. Het boek bevat 
geen noten en heeft een selected bibliography, met alleen titels in het Engels. 
Dit maakt het wat minder geschikt als startpunt voor verdere studie.
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Ondanks dergelijke bezwaren is The Pacific vooral een goed en helder 
geschreven overzicht over de natuurlijke omstandigheden en de menselij-
ke activiteiten in de Stille Oceaan. Het is zeker bewonderenswaardig dat de 
auteur er in geslaagd is een samenhangend verhaal te creëren over zo’n enorm 
onderwerp.

Diederick Wildeman

Pim de Zwart, Globalization and the Colonial Origins of 
the Great Divergence: Intercontinental Trade and Living 
Standards in the Dutch East India Company’s Commercial 
Empire, c. 1600–1800 
Leiden/Boston: Brill, Global Economic History Series 11, 2016, 
300 pp., ISBN 9789004299658; € 109

Een van de belangrijkste debatten onder economisch 
historici gaat over de Great Divergence: waarom konden 
Westerse economieën zo’n grote voorsprong nemen 
op ‘de rest’, en wanneer en waarom vond dit plaats? 
Klassieke opvattingen stellen dat Westerse landen een langlopende voor-
sprong kenden sinds de Wetenschappelijke Revolutie, de Renaissance of zelfs 
de Oudheid. Revisionistische historici claimen dat de kloof pas in de late 
achttiende of begin negentiende eeuw ontstond en dat de samenlevingen in 
Oost en West “verrassend vergelijkbaar” waren. Deze discussie is echter veelal 
gebaseerd op uitermate schaarse gegevens, vooral voor de Aziatische kant. 
Zonder betrouwbare data kunnen we lastig zinvolle vergelijkingen maken 
en Pim de Zwarts boek is daarom van grote waarde voor historici. Hij heeft 
een indrukwekkende hoeveelheid kwantitatieve gegevens verzameld uit het 
VOC-archief en aan de hand hiervan maakt hij systematische vergelijkingen 
tussen Java, Ceylon, Bengalen en de Kaapkolonie. Na een uitgebreide intro-
ductie behandelt hij achtereenvolgens de mogelijkheid van prijsconvergentie 
tussen Azië en Europa, de prijzen van levensmiddelen, lonen en levensstan-
daarden, en demografische ontwikkelingen en de arbeidsmarkt.

Het hoofdstuk over prijsconvergentie intervenieert in een belangrijk debat 
over het beginpunt van globalisering. Economen hanteren hierbij vaak de ‘har-
de’ definitie van globalisering als wereldwijde prijsconvergentie, en conclude-
ren aan de hand daarvan dat globalisering pas in de negentiende eeuw optrad 
(dankzij vrijhandel en technologische vernieuwing). Historici die globalisering 
meer als een proces zien (‘zachte globalisering’), beargumenteren echter dat 
verbindingen tussen samenlevingen en werelddelen veel verder teruggaan. De 
Zwart sluit zichzelf niet op in één van beide kampen en benadrukt de con-
tinuïteit tussen de negentiende eeuw en voorafgaande periodes (p. 196). Hij 
gebruikt prijsconvergentie als kwantificeerbare maatstaf om aan te tonen dat 
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er al in de voorgaande twee eeuwen prijsconvergentie optrad. Daarbij bleek 
het type product van groot belang. De VOC had het wereldmonopolie op de 
specerijen kruidnagel, folie, kaneel en nootmuskaat en kon daarom de prijzen 
in Europa bepalen. De prijzen tussen Azië en Europa bewogen hierin dus niet 
naar elkaar toe, maar wel bij bijvoorbeeld peper. Peperproductie was dermate 
verspreid dat geen enkele Europese mogendheid het kon controleren, waar-
door ze het in competitie met elkaar moesten verwerven, met prijsconvergen-
tie als resultaat.

Om de trends bloot te leggen past De Zwart regressieanalyses toe, daarbij 
voortbouwend op eerder werk van Jan de Vries die de brutomarges berekende. 
De Zwart gaat echter verder en zijn trendanalyses zijn een welkome aanvulling 
op het werk van Acemoglu, Johnson en Robinson. Laatstgenoemden gebruiken 
slechts data voor twee momenten (1500 en 1995) waardoor veel van de tus-
senliggende geschiedenis verloren gaat (p. 8). De Zwart heeft echter data over 
twee eeuwen, waardoor fluctuaties zichtbaar blijven.

De Zwart is helder en open in zijn methodologie en het boek staat vol 
met tabellen en grafieken. De appendices gaan uitgebreid in op de omgang 
met missende waardes en in alle hoofdstukken komen mogelijke implicaties 
en problemen aan de orde. De bijdrage van vrouwen en kinderen aan het 
gezinsinkomen is bijvoorbeeld moeilijk na te gaan, dus gebruikt De Zwart 
verschillende schattingen om zijn bevindingen te testen (pp. 167–175). Wellicht 
dat nieuw onderzoek tot andere conclusies zal leiden. Zo gaat De Zwart, zoals 
de meeste historici, uit van 250 werkdagen per jaar, terwijl recent verschenen 
onderzoek van Jane Humphries en Jacob Weisdorf aantoont dat dit aantal 
sterk fluctueerde (lager in de Middeleeuwen, veel hoger tijdens de Industriële 
Revolutie). Zoals De Zwart (wederom) onderkent, kunnen zulke bevindingen 
tot significant andere inkomensschattingen leiden. Helaas zijn de bronge-
gevens niet beschikbaar (bijvoorbeeld als online appendices) voor anderen, 
waardoor het moeilijk is om voort te bouwen op de inzichten van De Zwart. 
Dit is een gemiste kans, want er zijn nog verschillende bruggen te slaan naar 
andere discussies.

De Zwart richt zich namelijk vooral op economische en niet zozeer op 
koloniale geschiedenis. Het is natuurlijk ondoenlijk om de historiografie van 
alle vier de regio’s te bestuderen, maar juist daarom zouden specialisten De 
Zwarts bevindingen verder kunnen testen. Bovendien zou een meer uitge-
breide discussie over kolonialisme en de bijbehorende machtsverhoudingen 
wenselijk zijn. In de conclusie benoemt De Zwart wel de paradox die hier 
zichtbaar is: handelscompagnieën bevorderden globalisering door met elkaar 
te concurreren, maar probeerden dit proces ook tegen te houden, bijvoorbeeld 
door het specerijenmonopolie (p. 202). Maar welke ontwikkeling zien we hier 
nu eigenlijk? Marktintegratie in de vorm van prijsconvergentie, of marktma-
nipulatie in de vorm van de gewelddadige VOC-interventies? Beiden speelden 
een rol, maar er is helaas weinig ruimte voor een dialoog tussen deze twee 
gezichtspunten. Auteurs als Peer Vries en Jack Goldstone hebben echter al 
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eerder gewezen op de belangrijke rol van overheidsingrijpen en marktversto-
ring, en de afwezigheid van hun werken in een boek over de Great Divergence is 
enigszins opvallend.

In het economische domein levert het onderzoek van De Zwart desalniet-
temin verschillende waardevolle bijdrages. Hij toont aan dat ‘harde’ globali-
sering al ruim vóór de negentiende eeuw begon en dat de levensstandaarden 
tussen Noordwest-Europa en de rest van de wereld ook al eerder uiteenliepen. 
Zuidoost-Azië was niet buitengewoon arm maar juist vergelijkbaar met de 
rest van Europa—Engeland en de Republiek waren simpelweg buitengewoon 
rijk. Hiermee levert De Zwart een belangrijke ondersteuning voor de klassieke 
interpretatie van het Great Divergence debat. Met zijn uitgebreide kwantitatieve 
onderbouwing legt De Zwart de lat hoog voor revisionisten die deze interpre-
tatie nog willen weerleggen. Dit boek is duidelijk verplichte kost voor iedereen 
die zich in de toekomst in het debat wil mengen.

Bram Hoonhout

N.A.M. Rodger, J. Ross Dancy, Benjamin Darnell en Evan 
Wilson eds., Strategy and the Sea. Essays in Honour of John 
B. Hattendorf 
Woodbridge: Boydell Press, 2016, 318 pp., 
ISBN 9781783270989; £70.00

Het voorliggende boek is de oogst van een in april 
2014 ter ere van professor John Hattendorf gehouden 
conferentie aan All Souls College, Oxford. De drijven-
de kracht achter deze driedaagse bijeenkomst was 
Nicholas Rodger. De insteek was Hattendorf te eren 
voor de dertig jaar die hij als Ernest J. King Professor of Maritime History reeds 
verbonden was geweest aan het United States Naval War College in Newport, 
Rhode Island. Hattendorf, die, blijkens diens bijna dertig pagina’s tellende 
publicatielijst achterin deze verzameling essays, meer dan veertig boeken en 
geredigeerde bundels alsmede honderden artikelen, hoofdstukken en recen-
sies op zijn naam heeft staan, mag met recht een van de meest invloedrijke 
maritiem historici ter wereld worden genoemd. Zo was hij de hoofdredacteur 
van de in 2007 uitgebrachte vierdelige Oxford Encyclopedia of Maritime History 
en werd hem gevraagd de stand van zaken in het veld van de marinegeschie-
denis te beschouwen toen het International Journal of Maritime History na vijf-
entwintig jaar in 2014 een nieuwe start maakte in het Britse Hull onder leiding 
van David Starkey. Hattendorf is een orakel als het aankomt op maritieme 
strategie en cultuur, en is er tijdens zijn lange carrière bovendien in geslaagd 
school te maken door overal ter wereld historici en marineofficieren te inspire-
ren. Zoals Nicholas Rodger Hattendorf bewondert, zo is het omgekeerd ook; de 
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aan de University of Oxford verbonden historicus Rodger werd in oktober 2011 
de eerste laureaat van de nieuw door het U.S. Naval War College in het leven 
geroepen Hattendorf Prize for Distinguished Original Research in Maritime 
History.

Strategy and the sea draagt alle kenmerken van een Festschrift. De redacteu-
ren geven in hun introductie ruiterlijk toe dat het lastig was de 21 artikelen in 
een conceptueel stramien te krijgen. Als verbindend thema hebben ze uitein-
delijk gekozen voor een door de Britse militair theoreticus Lawrence Freedman 
bedachte typering voor strategie: “Strategy remains the best word we have for 
expressing attempts to think about actions in advance, in the light of our goals and 
our capacities”. Maar vervolgens leggen ze slechts voor ongeveer een derde van 
de artikelen uit hoe ze dan passen in de drie componenten van deze concep-
tuele kapstok. In de eerste component, die van de cruciale keuze of een vloot 
defensief dan wel offensief dient te worden ingezet, passen de artikelen van 
Roger Knight over Britse defensieve strategieën tijdens de Napoleontische 
Oorlogen en van Agustín Guimerá over de offensieve strategie van de Spaanse 
vloot in de tweede helft van de achttiende eeuw. En ook Paul Kennedy’s bij-
drage over de invloed van zeemacht tijdens de Revolutionaire Oorlogen en de 
Eerste en Tweede Wereldoorlogen wordt hierin gepast.

In de derde component van Freedmans definitie, die van de middelen van 
staten, passen de stukken van wederom Knight en van Jaap Bruijn, die in zijn 
stuk ingaat op de nauwe relatie tussen de Nederlandse vloot en de enorme 
maritieme economie van de Republiek. Jakop Seerups analyse van vlagdispu-
ten tussen enerzijds Denemarken en Zweden en anderzijds Groot-Brittannië 
laat zien hoezeer de geografie de beslissende factor kon zijn bij het bepalen 
van maritieme strategieën. De artikelen van Benjamin Darnell over de Franse 
guerre de course als substituut voor een oorlogsvloot laat zien dat staatsfinan
ciën eveneens een sleutelrol konden spelen. Carla Rahn Philips en Evan Wilson 
gaan in hun bijdragen over de respectievelijk Britse en Spaanse officierskorp-
sen in op de manier waarop ‘human resource management’ strategie kon 
beïnvloeden. J. Ross Dancy doet hetzelfde, maar dan voor de lagere rangen 
aan boord. Duncan Redford en Peter John Probst gaan in op de nauwe relatie 
tussen nationale identiteiten en strategie. De overige, niet benoemde stukken 
passen volgens de redacteuren in een soort restcategorie van interne poli-
tiek-maatschappelijke vraagstukken.

Als men de zwakke conceptualisering van het bindende element ‘strategie 
en de zee’ voor lief neemt, is er voor de in marinegeschiedenis geïnteresseerde 
lezer in deze bundel veel moois te halen. De 21 bijdragen beslaan tezamen zo 
ongeveer alle denkbare facetten van oorlogvoering ter zee, en dat over een 
tijdspanne van vijf eeuwen en met een grote geografische reikwijdte. Naast 
de reeds genoemde auteurs zijn ook gereputeerde historici als Olivier Chaline, 
Andrew Lambert, George Peden een Geoffrey Till van de partij. Een deel van 
de artikelen is dan wel gebaseerd op eerder gepubliceerd werk, maar gelukkig 
bevat John Hattendorfs Festschrift louter kwalitatief goed werk. En dat had 
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ook eigenlijk niet anders gekund in een boek dat is opgedragen aan deze grote 
historicus.

Gijs Rommelse

Leonard Blussé en Jaap de Moor, Een Zwitsers leven in de 
tropen. De lotgevallen van kapitein Elie Ripon in dienst van 
de VOC (1618–1626) 
Amsterdam: Prometheus, 2016, 304 pp., ill., 
ISBN 9789035145061; € 24,95

Twee bekende historici, Leonard Blussé en Jaap de 
Moor, vertaalden en beschreven onlangs de oorspron-
kelijk in het Frans geschreven memoires van een Zwit-
serse huursoldaat. Elie Ripon trad in 1618 als sergeant 
in dienst bij de in 1602 opgerichte VOC. Hij vertrok naar 
Indië om daarna in juli 1627 terug te keren naar de rede van Texel. Daar ver-
dween hij vervolgens zonder een spoor achter te laten in het grote historische 
niets.

Dat veranderde pas toen in 1865 zijn memoires, een pakket van 370 bladzij-
den, op een zolder van een huis in het Zwitserse Gruyère werden gevonden. 
Twee jaar later verhuisden de papieren naar de kantonnale bibliotheek van 
Fribourg/Freiburg. Het duurde nog tot 1990 voor de aan een Zwitserse hoge-
school verbonden Fransman Yves Giraud (1937–2008) met een Franstalige 
uitgave van de memoires kwam. Eén kleine opmerking daarbij. In het boek 
wordt hij Giroud genoemd, maar dat is niet juist. De Moor en Blussé hebben de 
bewerking van de memoires van Ripon door Giraud tot uitgangspunt genomen 
van hun boek, dat is voorzien van een uitstekende inleiding en voorbeeldig is 
geannoteerd.

Over Elie Ripon is nauwelijks iets bekend, zelfs zijn geboorte- en sterfjaar 
zijn onduidelijk gebleven. Hij is waarschijnlijk in de buurt van het Zwitserse 
Lausanne geboren en opgegroeid. Het leven in de confederatie van kantons 
was rond 1600 niet eenvoudig. Er was nog geen sprake van een ‘Zwitserle-
vengevoel’ en zoals zoveel jonge mannen zocht hij een weg uit de alledaag-
se armoe. Veel Zwitsers traden, noodgedwongen, als militair in dienst van 
vreemde mogendheden om daar een geduchte reputatie op te bouwen als 
avontuurlijke maar vooral betaalde vechtjassen. Dat zou uiteindelijk weer voor 
fraaie beeldspraak zorgen. Het dictum ‘geen geld, geen Zwitsers’, is nog altijd 
courant.

Aan de hand van zijn memoires is een deel van de loopbaan van Ripon te 
volgen. Althans als we hem moeten geloven, want de beschrijving van zijn 
verrichtingen en avonturen in dienst van de VOC kent nogal wat ongerijmd-
heden. Zo ernstig zelfs dat bij de lezer al snel de gedachte kan opkomen dat 
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we hier van doen hebben met een voorvader van de beroemde Baron Von 
Münchhausen. Toch zijn de memoires van verhalenverteller en opschepper 
Ripon interessant, al was het maar omdat er slechts twee andere (latere) 
Franstalige memoires van VOC-dienaren bekend zijn. Roelof van Gelder publi-
ceerde — zoals bekend — eerder over Duitsers in dienst van de VOC. Dat betreft 
echter herinneringen en ervaringen uit latere periodes.

Ripon begon zijn carrière na aankomst in de Republiek niet als militair. 
In de zomer van 1617 monsterde hij aan op een walvisvaarder. Met de Beer 
vertrok hij uit Rotterdam naar de noordelijke IJszee. Het was geen succes en 
een jaar later treffen we hem, ditmaal wel als militair, aan op een VOC-schip 
dat op weg was naar de Oost. Hij beschrijft vervolgens hoe zijn schip, nadat 
het Kaap de Goede Hoop heeft aangedaan, via Kaap Hoorn op weg gaat naar 
Batavia. Het is de eerste nogal duidelijke ongerijmdheid in het boek. Dat deden 
VOC-schepen niet!

In januari 1616 rondde het schip Eendracht onder leiding van Jacob le Maire 
en Willem Schouten voor de eerste maal in de (bekende) geschiedenis Kaap 
Hoorn. De expeditie werd desondanks een mislukking omdat men niet met 
de VOC in Batavia tot overeenstemming kon komen. De door de Jan Pieters-
zoon Coen uitgewezen expeditieleden bereikten in juli 1617 het vaderland. Het 
nieuws van de ontdekking en ronding van Kaap Hoorn verspreidde zich als 
een lopend vuurtje door Europa. Van de hand van Willem Schouten verscheen 
in augustus 1618 een reisverslag, met alle details van de reis.

Ripon kan het reisverslag van Schouten niet in dat jaar hebben gelezen. In 
1617 was hij deels in Noordelijke wateren en in augustus 1618 was hij alweer 
op zee. Zijn dagboek begint in hoofdstuk twee met de melding dat hij met 
zijn VOC-schip op 3 april 1618 aankomt op de rede van Torbay, ruim voor het 
verschijnen van het boek van Schouten. Waar kan hij de kennis over het 
bestaan van Kaap Hoorn dan hebben opgedaan? Wellicht na terugkomst in 
de Republiek en dat zou dan weer kunnen verklaren waarom hij ‘soepel’ met 
de werkelijkheid omgaat. Zoals zoveel reizigers herinnerde hij zich meer dan 
hij gezien had. Er zijn nog meer ongerijmdheden in het boek te traceren. De 
Chinese muur kan hij nooit hebben gezien en in Japan kan hij niet geweest 
zijn, maar wel in Macao en op Formosa/Taiwan. Van al zijn wel of niet gefan-
taseerde bezoeken, ervaringen en avonturen maakt hij alledaagse waarnemin-
gen en dat maakt het boek tot een interessante uitgave over een VOC-militair 
in het Verre Oosten, die in de beginjaren van de ‘Edele Compagnie’ een mooie 
carrière maakte. Hij bracht het van sergeant tot kapitein.

Dirk J. Tang
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Eleanor Hughes e.a. eds., Spreading Canvas. 
Eighteenth-Century British Marine Painting 
New Haven/Londen: Yale University Press, 2016, 
312 pp., ISBN 9780300221572; US$75.00

De maritieme schilderkunst in Nederland stel-
de in de achttiende eeuw, na de bloei van de 
voorgaande periode, weinig meer voor. Aan de 
overkant van de Noordzee kwam dit genre in die 
tijd juist volop in de belangstelling te staan. De 
grondlegger van dit specialisme in Engeland, de 
van oorsprong Nederlandse zeeschilder Willem van de Velde de Jonge, woonde 
al sinds 1672 in dat land. Toen hij in 1707 in Londen overleed, gold hij daar als 
de onbetwiste meester op zijn gebied. Zijn dood betekende voor de maritieme 
schilderkunst in Engeland geen einde, maar juist het begin van een nieuw 
tijdperk. In Van de Veldes kielzog, en zwaar leunend op de door hem geïniti-
eerde manier van werken, vonden getalenteerde Engelse meesters als Peter 
Monamy, Samuel Scott, Dominic Serres en Nicholas Pocock een grote kring 
van afnemers, zowel voor hun schilderijen als voor de daarnaar vervaardigde 
prenten. Aan het einde van de achttiende eeuw maakt de Engelse maritieme 
kunst een grote sprong voorwaarts, met de imposante manier waarop Phi-
lippe-Jacques de Loutherbourg (een voormalige Franse krijgsgevangene!) en 
William Turner de Britse nationale trots in beeld brachten met enorme doeken 
waar de emotie vanaf spat.

Onder de fraaie titel Spreading Canvas, een mooi gevonden verwijzing naar 
het basismateriaal van zowel zeilschepen als schilderijen, vond in 2016 een 
tentoonstelling plaats over deze cruciale periode in de maritieme kunst. Die 
expositie was niet, zoals men zou verwachten, in Engeland, maar in de Ver-
enigde Staten, in het Yale Center for British Art in New Haven, Connecticut. Dit 
museum bezit de grootste collectie Britse kunst buiten het Verenigd Konink-
rijk, waaronder een groot aantal werken van zeeschilders. Tentoonstelling en 
de hier besproken catalogus waren het resultaat van een nauwe samenwer-
king tussen Yale en het Britse National Maritime Museum. Die samenwerking 
bestond niet alleen uit het afstaan van een aantal belangrijke bruiklenen, maar 
ook uit het leveren van teksten door conservatoren en oud-medewerkers van 
het museum in Greenwich. De tentoonstelling was alleen in Amerika te zien, 
de meeste belangstellenden in ons land zullen dus moeten volstaan met de 
omvangrijke catalogus.

Anders dan de Nederlandse maritieme schilderkunst van de achttiende 
eeuw hebben de Britse meesters niet te klagen over aandacht van (kunst)
historici. Wat de samenstellers van deze catalogus echter dwars lijkt te zitten 
is het feit dat de maritieme schilderkunst is weggezet in een apart hoekje: voor 
en door de maritiem geïnteresseerden. Als gevolg daarvan komen de boven-
genoemde namen van Engelse zeeschilders, Van de Velde en Turner misschien 
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uitgezonderd, nauwelijks voor in overzichtswerken van Britse kunst, zoals in 
Painting in Britain door E.K. Waterhouse. Door de maritieme schilderkunst te 
behandelen in relatie tot ontwikkelingen in de beeldende kunst in bredere zin, 
vormt dit boek een correctie op dat eenzijdige beeld. Een tweede vernieuwing 
is de aandacht die de auteurs hebben voor de rol die maritieme kunst speelde 
in het zelfbeeld van de Britten in een periode waarin hun land uitgroeide tot 
een wereldmacht. Schilderijen en prenten van zeeslagen en schepen vormden 
“a narrative vehicle through which Britons told themselves about heroic action and 
national virtue”(Eleanor Hughes in de ‘Introduction’, p.13). Vooral aan het einde 
van de achttiende eeuw is dat evident, in de gigantische doeken waarmee De 
Loutherbourg en Turner heroïsche zeeslagen als de ‘Battle of the First of June 
1794’ in olieverf voor het publiek tot een virtuele realiteit wisten om te toveren. 
Terwijl veel traditionele overzichtswerken van maritieme kunst of monografie-
ën over afzonderlijke kunstenaars zich beperken tot een analyse van de afge-
beelde gebeurtenissen en schepen, hebben de auteurs van dit boek veel meer 
oog voor de wisselwerking tussen producenten van kunst en hun publiek. Met 
die producenten worden niet alleen de makers bedoeld, maar ook de versprei-
ders en investeerders in maritieme kunst. Marines waren in Londen op allerlei 
plaatsen te zien, bijvoorbeeld in de Vauxhall Gardens, een park met verma-
kelijkheden aan de Theems. Peter Monamy decoreerde hier kort na 1740 het 
restaurant met schilderijen van roemrijke zeegevechten. Openbare tentoon-
stellingen van contemporaine kunst, zoals die van de Royal Academy, bevatten 
eveneens tal van zeestukken, vaak op opvallende plaatsen opgehangen. De 
vele zeeoorlogen waarbij het Verenigd Koninkrijk betrokken was, verhoogden 
die interesse bij makers en bij het publiek. Nog laagdrempeliger was het pano-
ramaschilderij, bij ons nog bekend van het Panorama Mesdag, maar dan met 
beroemde zeeslagen als onderwerp. Nieuw was ook de combinatie van lief-
dadigheidsgesticht met maritieme kunst. Dat begon in 1739 met het Londense 
Foundling Hospital, gesticht door een voormalig zeekapitein, waar schilderijen 
van Reynolds en Gainsborough, maar ook van Monamy en Scott te zien waren 
voor bezoekers. Zuiver maritiem van opzet, maar dan zijn we al in de volgen-
de eeuw, was de Painted Hall (1824) van Greenwich Hospital, een tehuis voor 
oude en gebrekkige zeelieden. De schilderijen van De Loutherbourg en Turner 
(Trafalgar) maakten de bezoekers daar duidelijk hoe ‘Britannia ruled the waves’, 
eventueel toegelicht door de veteranen die het allemaal hadden meegemaakt.

Spreading Canvas bestaat uit twee onderdelen. In een aantal essays geven 
zes Amerikaanse en Britse auteurs hun visie op verschillende aspecten van de 
achttiende-eeuwse maritieme schilderkunst.

De tweede helft van het boek is een catalogus van de tentoonstelling in 
New Haven, met uitvoerige inleidingen en toelichtende teksten. Richard Johns 
laat in zijn essay ‘After Van de Velde’ zien hoe lang en op welke wijze Willem 
van de Velde de Jonge als voorbeeld en absoluut hoogtepunt van het genre 
bleef gelden. Zelfs Turner dacht daar zo over, ondanks zijn radicale vernieu-
wingen. De meeste bijdragen, die van Richard Quilley (‘Placing the Sea in 
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Eighteenth-Century British Art’) voorop, hebben een sterk theoretisch niveau. 
De lezer struikelt daar over hoogdravende termen als ‘ambiguity’ en afbeel-
dingen die als ‘instructive and problematic’ worden gekenschetst. Dat neemt 
niet weg dat de auteurs op een nieuwe, verfrissende manier omgaan met hun 
onderwerp. Zo zijn er bijvoorbeeld ook hoofdstukken over de wijze waarop de 
huizen van marineofficieren werden ingericht als maritieme gedenkplaatsen, 
met actieve inbreng van de echtgenote van de held (Catherine Roach, ‘My 
Hero: Women and the Domestic Display of Marine Paintings’). Voortdurend 
wordt de lezer geconfronteerd met relevante vragen als: voor wie werd een 
marine vervaardigd en welke boodschappen werden ermee uitgedragen? Dat 
de antwoorden op die vragen ook wel wat simpeler hadden kunnen worden 
geformuleerd, dient dan maar op de koop toe te worden genomen. Het cata-
logusgedeelte is overigens veel toegankelijker dan de inleidende essays, met 
onder meer deskundige toelichtingen van Pieter van der Merwe, groot kenner 
van de zeegeschiedenis in Greenwich.

Het boek is ruim geïllustreerd, ook met werken die niet in de expositie in 
New Haven te zien waren. Daardoor, en door het uitvoerige tekstgedeelte, 
overstijgt dit boek het niveau van een simpele tentoonstellingscatalogus. Wel 
is het wat overdreven om vrij veel afbeeldingen dubbel af te drukken, bij de 
essays en nog eens in de catalogus. Een simpele verwijzing zou hebben vol-
staan.

Remmelt Daalder

Ruud Paesie, Slavenopstand op de Neptunus. Kroniek van 
een wanhoopsdaad 
Zutphen; Walburg Pers, 2016, 143 pp., ill., 
ISBN 9789462491304; € 19,95

Hoewel in Nederland de VOC lange tijd meer aandacht 
van historici heeft gekregen dan de WIC, is het onder-
zoek naar het Atlantisch gebied de afgelopen jaren 
opgebloeid. Vanzelfsprekend heeft de trans-Atlantische 
slavenhandel hierbij veel aandacht gekregen. Veelal 
heeft het onderzoek een economische en kwantitatie-
ve insteek, waarbij recent de discussie over de omvang en de opbrengst van 
de slavenhandel is opgelaaid. Deze cijfermatige discussie heeft veel toege-
voegd aan ons begrip van de betekenis van deze handel voor de Nederlandse 
Republiek. Aan de andere kant besteden historici nationaal en internationaal 
toenemend aandacht aan de individuele verhalen die achter de cijfers schuil-
gaan. Ruud Paesie sluit hierbij aan met zijn boek over de slavenopstand op de 
Neptunus in 1785.

Paesie doet verslag over zijn onderzoek naar een specifieke reis waarbij 
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juist een bepaalde gebeurtenis centraal staat: de opstand op een slavenschip, 
waarbij de tot slaaf gemaakte Afrikanen het schip voor korte tijd wisten te 
overmeesteren, maar die tragisch eindigde door de ontploffing van de kruit-
kamer. De ontploffing leidde tot de dood van ongeveer vierhonderd mensen, 
onder wie alle vrijgevochten Afrikanen. Hoewel internationaal gezien sla-
venopstanden met enige regelmaat voorkwamen, maakte deze afloop de reis 
uitzonderlijk. De vraag of de opstandelingen dit buskruit zelf tot ontploffing 
hebben gebracht nadat de situatie onhoudbaar werd staat in Paesie’s onder-
zoek centraal. Het onderzoek past uitstekend bij zijn expertise: in 2008 is 
Paesie gepromoveerd op een proefschrift over de illegale slavenhandel aan het 
begin van de achttiende eeuw en hij publiceerde verschillende boeken over 
Nederlandse (slaven)handelscompagnieën in de vroegmoderne tijd. Met zijn 
onderzoek bouwt hij voort op internationaal onderzoek naar opstanden op 
slavenschepen, maar ook op nationaal werk zoals dat van Leo Balai over het 
slavenschip Leusden.

Het boek is helder opgebouwd en volgt de reis van begin tot einde. Omdat 
het schip is uitgereed in Zierikzee besteedt Paesie extra aandacht aan het 
kaapvaartverleden van deze stad en de beslissing van kooplui om na de achter-
uitgang van deze scheepvaart de overstap naar de slavenhandel te maken. Dit 
leidt tot een hoofdstuk over de Nederlandse slavenhandel na 1730, de periode 
dat de West-Indische Compagnie niet langer het Nederlandse alleenrecht had 
om in Afrika mensen op te kopen om in Amerika te verhandelen. Met hoofd-
stukken over het schip de Neptunus, de voorbereidingen in de Republiek, de 
opvarenden, en een korte beschrijving van de reis naar Afrika en de handel 
langs de kust komt Paesie tot zijn kernhoofdstuk over de opstand. Hij beschrijft 
de ontwikkelingen meeslepend en zo gedetailleerd als mogelijk is aan de hand 
van de overgebleven Europese bronnen. Het boek wordt afgesloten met een 
hoofdstuk over de langdurige nasleep terug in de Nederlandse Republiek.

Door Paesie’s heldere presentatie van het door hem gevonden bronmate-
riaal blijft altijd duidelijk waarop hij zijn interpretaties heeft gebaseerd. De 
nadruk van het boek ligt daarbij op de Nederlandse kant van de reis en op 
de gebeurtenissen op het schip zelf. Paesie besteedt weliswaar aandacht aan 
de Afrikaanse kustbewoners die het overgenomen schip wilden plunderen, 
en aan de omstandigheden waarin de opstandelingen aan boord verkeerden, 
maar een uitgebreidere behandeling van de context waaruit de opstandelin-
gen oorspronkelijk kwamen ontbreekt. Net zoals er een hoofdstuk is gewijd 
aan de uitreding van het schip in de Republiek, had er meer aandacht kunnen 
worden besteed aan de afkomst van de gevangenen op de Neptunus en aan de 
manier waarop zij in slavernij beland zouden kunnen zijn. Hoewel het directe 
bronmateriaal hierover natuurlijk zeer beperkt is, zou er hierover op basis van 
literatuur aannemelijk meer gezegd kunnen worden.

Dit neemt niet weg dat het korte en mooi geïllustreerde boek door de helde-
re contextualisering van de reis van de Neptunus een goede introductie biedt 
op de geschiedenis van de Nederlandse slavenhandel in de achttiende eeuw. 
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Bovendien geeft Paesie met zijn archiefonderzoek een nieuwe blik op deze uit-
zonderlijke gebeurtenis. Dat het kruit op de Neptunus niet is ontploft door een 
kogel van Engelsen die de Nederlanders te hulp kwamen, maar tot ontploffing 
is gebracht door een of meer opstandelingen toen zij niet meer verwachtten te 
kunnen winnen, lijdt daarbij na het lezen van dit boek geen twijfel. Daarmee 
is Paesie’s zoektocht in de archieven een mooie bijdrage aan de toenemende 
hoeveelheid onderzoek naar de individuele verhalen van de Afrikaanse slaven 
op Nederlandse schepen en in Nederlandse koloniën.

Suze Zijlstra

Sytze van der Veen, Groot-Nederland & Groot-Colombia, 
1815–1830. De droom van Willem I 
Hilversum: Uitgeverij Verloren, 2015, 272 pp., ill., 
ISBN 9789087045456; € 25

In 1830 viel Gran Colombia, de droom van de 
Zuid-Amerikaanse vrijheidsstrijder Simon Bolivar, 
uiteen. In hetzelfde jaar brak het Verenigde Konink-
rijk der Nederlanden van koning Willem I in tweeën. 
Volgens Van der Veen had de ondergang van de twee 
rijken niets met elkaar te maken, en berustte de 
gelijktijdigheid slechts op toeval. Wat de geschiedenis van deze staten wel met 
elkaar verbindt is de kortstondige trans-Atlantische droom van Willem I. Die 
hoopte een deel van de Spaanse koloniale erfenis te bemachtigen en daarmee 
de economie van zijn koninkrijk te versterken.

Als gevolg van de Franse Revolutie en de Franse invasie in Spanje (1807) 
hadden de Spaans-Amerikaanse elites de mogelijkheden gehad in het koloni-
ale machtsvacuüm vormen van zelfbestuur op te zetten. Deze eerste bestuur-
lijke experimenten leidden in de eerste decennia van de negentiende eeuw 
tot onafhankelijkheidsbewegingen die erin slaagden soevereine republieken 
te vestigen. Ondanks Spaanse heroveringexpedities vestigde Simón Bolívar in 
1819 de republiek Gran Colombia die de huidige staten Colombia, Venezuela en 
Ecuador omvatte. In Europa bestond veel belangstelling voor de Spaans-Ame-
rikaanse vrijheidsbewegingen. Europese liberalen, teleurgesteld in de politieke 
ontwikkelingen in het oude werelddeel, vochten zelfs mee in de gelederen 
van de bevrijdingslegers die volkssoevereiniteit, democratische principes en 
afschaffing van slavernij hoog in het vaandel hadden. Onder hen waren Neder-
landers en Antillianen waarvan twee Curaçaoënaars zelfs een prominente rol 
hebben gespeeld. Maar ook reactionair en conservatief Europa was betrok-
ken, dat aanvankelijk herstel van het Spaanse gezag steunde maar in de loop 
der jaren probeerde door middel van intriges greep op het politieke proces te 
krijgen.
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Willems trans-Atlantische droom kwam echter voort uit zijn koopmans-
geest en commerciële belangstelling voor de jonge republieken. Hij veronder-
stelde zoals vele Europeanen dat de recent vrijgevochten Zuid-Amerikaanse 
staten een economisch El Dorado zouden worden waar veel gewin in mijn-
bouw, plantagecultures en handel te behalen zou zijn. De ambitieuze Neder-
landse vorst wilde zijn deel van de Latijns-Amerikaanse taart. Hij achtte 
zijn kans daartoe groot vanwege het bezit van Curaçao, een buitengewoon 
voordeel voor de Nederlanders dat maximaal moest worden benut. Het eiland 
voor de kust van Zuid-Amerika waar sinds de jaren 1780 de handel in de ver-
sukkeling was geraakt werd omgedoopt tot stapelplaats en later tot vrijhaven. 
Willem liet het versterken met enorme fortificaties, een grote militaire bezet-
ting en een eskader van drie tot soms zes schepen. De Nederlandsche Han-
del-Maatschappij (NHM) had de opdracht gekregen voorraden van strategische 
goederen aan te leggen om de Nederlands-Amerikaanse handel een impuls 
te geven. Toen de NHM volgens de koning te weinig voortvarendheid aan de 
dag legde, besloot hij geërgerd tot de oprichting van de West-Indische Maat-
schappij (1828). Deze moest zich exclusief op de handel met Zuid-Amerika en 
het Caraïbisch gebied gaan richten. Om de positie van Curaçao als middelpunt 
van de Europees-Amerikaanse handel en scheepvaart te bevorderen liet de 
Kanalenkoning bovendien de mogelijkheden onderzoeken een interoceanisch 
kanaal te graven door de Midden-Amerikaanse landengte. De Zuid-Willems-
vaart naderde inmiddels zijn voltooiing en de Nederlandse ingenieurs waren 
toe aan een nieuwe en grotere uitdaging.

De koning begon bovendien een soort diplomatiek offensief met semi- of 
quasi diplomaten: consuls en agenten die in de jonge wankele republieken de 
Nederlandse handelsmogelijkheden moesten onderzoeken. Eind 1822 werd 
bedacht dat het korvet Lynx dat naar Oost-Indië zou varen de tocht ook langs 
Kaap Hoorn kon maken. Onderweg zou het dan Argentinië, Chili en Peru 
aandoen om met het oog op de toekomst de eerste contacten te leggen met de 
nieuwe machthebbers. Als een soort kwartiermaker vertrok in 1824 de marine-
officier Hendrik Willem de Quartel in de hoedanigheid van vertegenwoordiger 
van het koloniaal bestuur in Willemstad naar Bogotá. In naam van de Neder-
landse regering mocht hij niet opereren noch mochten de handelsagenten die 
hij in de kustplaatsen aanstelde consuls heten. Dit om Spanje en de bondge-
noten van de post-Napoleontische alliantie niet al te veel voor het hoofd te 
stoten. Toen een jaar later Groot-Brittannië echter besloot Gran Colombia te 
erkennen, ging de koning ertoe over in heel Latijns-Amerika consuls aan te 
stellen.

Van der Veen plaatst de Colombiaans-Nederlandse betrekkingen in de con-
text van de politieke ontwikkelingen in Groot-Nederland, Groot-Colombia en 
Europa. Dat is wellicht ook de meerwaarde van dit boek dat een aangenaam 
leesbare toevoeging is aan de al bestaande literatuur over deze geschiedenis. 
Desalniettemin kleven er een aantal bezwaren aan dit met zwart-wit afbeel-
dingen geïllustreerde boek. De twee geschiedenissen van de ondergang van 
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beide rijken blijven, ondanks door Van der Veen genoemde raakvlakken, toch 
vooral twee losse verhalen. Bovendien staat het aantal pagina’s dat hij aan de 
contextuele Europese en Latijns-Amerikaanse ontwikkelingen besteedt niet 
in verhouding tot het aantal dat over het werkelijke onderwerp de Colombi-
aans-Nederlandse betrekkingen gaat. Dat gaat ten koste van belangrijke infor-
matie. Over de omvang en de aard van de handel met Gran Colombia en de 
buitenlandse concurrentie, bijvoorbeeld, waarover in andere studies (Th.P.M. 
de Jong, De krimpende horizon van de Hollandse kooplieden (1966) en J.E. Oos-
terling, Het korvet ‘Lynx’ in Zuid-Amerika (1989)) wel geschreven is, krijgen we 
niets te weten. Dat is teleurstellend, terwijl deze publicatie ook de gelegenheid 
was geweest te schrijven over de persoonlijke ervaringen van interessante 
figuren als Van Lansberge (consul in Bogotá 1827–1842) die zoveel te vertellen 
heeft over zijn persoonlijke ontmoetingen met Bolívar en het prachtige en 
boeiende land dat Colombia is. Maar voor degenen die weinig of niets weten 
van de gemeenschappelijke geschiedenis van Nederland en Colombia moet dit 
een verrassend en boeiend boek zijn.

Maurits Ebben

R. Prud’homme van Reine, Liever niet de lucht in. De 
omstreden zelfmoordaanslag van Jan Carel van Speijk 
Amsterdam/Antwerpen: De Arbeiderspers, 2016, 288 
pp., ill., ISBN 9789029510028; € 19,99 (paperback)/
ISBN 9789029510035; € 11,99 (e-book)

Wie kent Van Speijk niet en de aan hem toegeschre-
ven uitroep ‘Dan liever de lucht in!’ Deze negentien-
de-eeuwse ‘zeeheld’ is de laatste jaren enigszins in de 
vergetelheid geraakt. Veel historici lieten hem links lig-
gen. Als er al iets over hem werd gepubliceerd was dat 
vaak een artikel geschreven door aan de Koninklijke Marine gelieerde maritie-
me historici, die veelal de heldenstatus van Van Speijk niet echt ter discussie 
stelden (p. 28). Ronald Prud’homme van Reine is de eerste die het weer waagt 
een zelfstandige biografie aan hem te wijden.

Het verhaal is grotendeels bekend. In de beginjaren van de Belgische 
opstand (1830–1832) blokkeerden Noord-Nederlandse schepen de Schelde bij 
Antwerpen en ondersteunden zij Nederlandse troepen die in de Citadel waren 
gelegerd. Luitenant-ter-zee der tweede klasse Van Speijk was commandant op 
Zr.Ms. Kanonneerboot No. 2, één van deze blokkadeschepen. Op 5 februari 1831 
blies hij zijn schip op toen het aan lager wal raakte en in Belgische handen 
dreigde te vallen. Van Speijk kreeg toen de status van nationale held en marte-
laar. In een achttal hoofdstukken gaat Prud’homme dieper op het gebeuren in. 
Allereerst beschrijft hij het leven van Jan Carel van Speijk tot aan 1830. Daarna 
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volgen een levensbeschrijving van Jan Coenraad Koopman, de commandant 
van het Scheldeflottielje, waarvan Van Speijk deel uitmaakte, een overzicht 
van Van Speijks optreden voor Antwerpen en de receptie van Van Speijks actie 
in Noord-Nederland en België. De laatste drie hoofdstukken zijn gewijd aan de 
nasleep van zijn actie. In hoofdstuk zes staan het overbrengen van Van Speijks 
lichaamsdelen, het oprichten van gedenktekens, zijn begrafenis en Koopmans 
latere optreden centraal. Hoofdstuk zeven gaat over de voorgangers van Van 
Speijk en zijn navolger Jacob Holbein en in hoofdstuk acht over hoe de held 
voortleefde bij met name de Koninklijke Marine. Na de conclusie volgt nog een 
hoofdstuk over hoe Van Speijk en zijn zelfmoordaanslag werden verbeeld.

Het boek is goed geschreven en leest prettig. Een groot scala aan literatuur 
en bronnenmateriaal is gebruikt. Jammer is het dat de auteur geen gebruik 
heeft gemaakt van de ‘Zeeuwse’ briefwisseling tussen Koopman en viceadmi-
raal O.W. Gobius, bevelhebber van Vlissingen, de stad van waaruit het Schelde-
flottielje werd aangestuurd en bevoorraad.

Deze biografie deed mij bij het lezen geregeld de wenkbrauwen fronsen. 
Zo wordt Koopman wel erg negatief weggezet. Iemand die een leugenaar was 
en al het mogelijke deed om een misstap van zijn vader te verbergen. Deze 
was namelijk als commandant veroordeeld voor plichtsverzuim tijdens de 
zeeslag bij Kamperduin in 1797. Koopman speelde een dubieuze rol (p. 29), 
was een acteur met veel blufpoker (p. 80) en was een incompetente flottiel-
je-commandant. Ook kende hij Van Speijk niet en gaf hij hem — gelet op zijn 
persoonlijkheid — een te gevaarlijke opdracht, terwijl Van Speijk hier dezelfde 
behandeling kreeg als de andere commandanten van het Schelde-eskader. 
Prud’homme beschrijft uitvoerig de persoonlijkheid en zelfmoordneigingen 
van een depressieve Van Speijk. Een historicus in de rol van psychiater gaat 
wel erg ver. Veel passages in het boek hebben een speculatief karakter; zoals 
‘lijkt eerder’, ‘is bepaald niet onmogelijk’ et cetera (pp. 143, 155, 165, 183, 211, 
227).

Over het nut en de noodzaak van Van Speijks handelen is de auteur heel 
duidelijk; overbodig en onschuldige mensen (opvarenden en Belgen) wer-
den het slachtoffer van zijn daad. Maar om Van Speijk weg te zetten als een 
zelfmoordterrorist is een brug te ver. De historische context raakt hier in de 
verdrukking. Dit is teveel een eenentwintigste-eeuwse benadering van een 
historisch feit. Prud’homme ziet Van Speijks actie als een zelfmoordaanslag. 
Hij gaat hierbij ook voorbij aan het feit dat een commandant in de negentien-
de eeuw zijn schip niet overgaf (oneervol) en dat Van Speijk ook van de actie 
van zijn commandant Koopman moet hebben gehoord. Toen Koopmans schip 
De Komeet in december 1830 dreigde vast te lopen, gaf hij opdracht om zijn 
schip op te blazen. Uiteindelijk kwam de Komeet weer vlot en ging het schip 
toch niet de lucht in. Bovendien kende Van Speijks optreden een hele reeks 
voorgangers. Waren dit allemaal zelfmoordterroristen?

De titel Liever niet de lucht in is niet erg origineel en deed mij teveel denken 
aan een bijdrage van H.J. van der Maas en V. Enthoven in het Marineblad van 
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2008 getiteld: ‘Van Speijk of liever niet de lucht in …’. Veel van de kritiekpunten 
op de status van Van Speijk binnen de Koninklijke Marine heeft Prud’homme 
te makkelijk van beide auteurs overgenomen. Wel formuleert hij een aardige 
aanvullende suggestie. Als het Koninklijk Instituut voor de Marine in Den 
Helder niet wordt ‘ontspijkerd’ en de Van Speijk-collectie daar toch aanwezig 
blijft, is aan te bevelen om ook aandacht aan de slachtoffers te besteden door 
een lijst op te hangen met hun namen. Ook de passage in de conclusie over 
de golf van nationalisme die rond de heldendaad van Van Speijk ontstond en 
waardoor koning Willem I ruimte en draagvlak kreeg voor zijn Tiendaagse 
Veldtocht tegen de Belgische opstandelingen enkele maanden later in 1831 is 
niet echt nieuw.

Liever niet de lucht in is geen boek met nieuwe invalshoeken, maar wel een 
boek met een missie. De negentiende-eeuwse ‘zeeheld’ Van Speijk moet vol-
gens Prud’homme onttroond worden. Als een historische persoonlijkheid, die 
een en ander op zijn kerfstok heeft, mag Van Speijk voortleven en zijn plaats 
in de geschiedenisboeken behouden. De discussie of Van Speijk wel of geen 
zeeheld is, is met deze publicatie zeker nog niet geëindigd.

Adri P. van Vliet

Apostolos Delis, Mediterranean Wooden Shipbuilding. 
Economy, Technology and Institutions in Syros in the 
Nineteenth Century 
Leiden/Boston: Brill, Brill’s Studies in Maritime History 
2, 2016, 325 pp., ISBN 9789004306141 (hardback)/
ISBN 9789004306158 (e-book); € 115

Mediterranean Wooden Shipbuilding is the second work 
to be published under Brill’s new book series Studies in 
Maritime History, which is aimed at developing global 
histories of mankind’s relation to the sea. In his book, 
Apostolos Delis has provided a unique and welcome contribution to this genre, 
using the Greek port of Hermoupolis as the canvas upon which to paint a 
comprehensive portrait of the economic, social, cultural and technical aspects 
of the wooden sailing ship enterprise at its apogee from 1830–1880, just before 
its abrupt decline near the dawn of the 20th century.

Hermoupolis is the principal city of island of Syros in the Cyclades. Esta-
blished in 1821 during the Greek War of Independence, it was the second-lar-
gest city in the Kingdom of Greece despite not being part of the mainland. Its 
position at the center of maritime trade in the eastern Mediterranean led to 
Hermoupolis becoming one of the most important poles of urban and industri-
al development in the newly-independent nation. Shipbuilding accounted for 
a large part of this industrialization, and much of its shipbuilding know-how 



Boekbesprekingen  | 97

came with emigres and refugees from Chios, who had fled that island during 
the war.

Delis first examines Hermoupolis and its shipbuilding industry by looking 
from the top down. He describes the political economy, production factors 
and networks in great detail, with information not just on the particulars of 
Hermoupolis shipbuilders but also how they compare worldwide. By 1856, 
shipbuilding on Syros had become “an almost industrial phenomenon” (p. 41), 
with the most developed yards and highest production in the country. Despite 
Greece’s generally parlous economic condition, Hermoupolis ranked with 
some of the best shipbuilding centers in the world; its output matched that 
of mid-sized cities in Britain and the United States, and its ship prices were 
comparable to those offered by shipyards in Atlantic Canada. Like many of 
the other shipbuilding centers yards around the globe, the average size of the 
ships built on Syros — mostly two-masted brigs -- remained relatively con-
stant, below 200 tons, until 1860; after that, while other shipyards began to 
produce larger bark-type ships of greater tonnage, the output of Syriot yards 
barely budged in type or size.

After Delis takes the top-down view, he then looks at the city, its culture 
and its industry from the bottom up. He studies ship ownership and invest-
ment with examples of shipbuilding agreements, invoices for materiel and 
certification documents. He shows how the process of standardization, then 
coming into industrial thought in Europe and America, was achieved on Syros 
by utilizing networks of owners and builders to develop families of almost 
identical sister-ships. He describes the Syros shipbuilding enterprises in terms 
of their organization, familial and industrial ties at the local and national 
levels, and shows how they generally conformed to other shipbuilding enter-
prises others from around the world. He goes into great depth on the ship 
production processes, describing parts and building techniques quite literally 
from the keel to the mast-head. Delis also provides compelling case histories of 
shipbuilding and shipowning families on Syros, some of which (most famous-
ly the Gouldandris family) remain prominent today.

By the late 1800s, the economies of iron and steam made wooden sailing 
ships comparatively uneconomical to operate. When the market dwindled, 
most wooden shipyards, including the ones in Hermoupolis, could not be 
readily refitted or adapted to the more capital-intensive iron-and-steel ship 
production. Wooden shipbuilding on the island declined gradually through 
World War I, and never recovered its former glory. Today only one shipyard, 
Neorion, survives and flourishes on the island of Syros.

The story of the Greek merchant shipping industry is surely one of the most 
remarkable examples of market growth anywhere; during the 19th century it 
counted for less than one percent of global merchant shipping, but by the turn 
of the 21st century it had become the world’s largest merchant fleet, owning 
1/6 of the tonnage worldwide. Even so, the literature on it has been surpri-
singly thin; few books address the vital place Greek shipbuilding and owner-
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ship occupied during the 19th century, apart from a several works by Gelina 
Harlaftis, e.g. A History of Greek-Owned Shipping (2005), and Delis’ own Greek 
Vernacular Boatbuilding (1996, in Greek).

Mediterranean Wooden Shipbuilding nicely fills that void, combining both 
broad scope and international context with a cultural and social history of a 
once overlooked community. It tells a rich, compelling story and is a wort-
hy addition to the library of any economic or social historian, not just those 
focused on the maritime trades. The book is nominally available in electronic 
form (PDF), although it may be ordered as a print-on-demand edition through 
the Brill MyBook program. My only complaint is that there are only two pho-
tographs in the entire book, both of two-masted brigs, and none at all of the 
families, shipyards and installations that created them. More such illustrations 
would surely have brought to life the world which the text so vividly portrays.

Larrie D. Ferreiro

Bruce Peter, DFDS 150 
Lyngby: Polyteknisk Boghandel og Forlag, 2016, 480 pp. ill., 
ISBN 9788790924645; 399 DKK

Op vrijdag 19 december 2016 vierde het Deense Det 
Foredene Damskibs-Selskab het gegeven dat deze 
transportonderneming op 11 december 150 jaar eerder 
was opgericht. Voor deze unieke gelegenheid schonk 
de rederij ieder van haar zevenduizend personeels
leden dertig aandelen van de DFDS, zoals de rederij in 
het kort heet en bij velen van ons onder deze afkor-
ting bekend zal zijn.

Weinig hedendaagse grote en internationaal bekende rederijen kunnen 
bogen op een zo lange geschiedenis. Voor de Schotse Bruce Peter was dit jubi-
leum een mooie gelegenheid om zijn passie voor de scheepvaart, met name de 
Noordzeevaart, en Denemarken wederom te combineren en in boekvorm te 
laten verschijnen. Wederom, omdat hij in 2010 het boek DFDS: Sailing in Style. 
Ramsey, Isle of Man, in 2014 Danish Liners around the world en in 2016 Tor Line 
and the Battle of the North Sea publiceerde. Zijn in 2011 uitgekomen boek Ship 
style. Modernism and modernity at sea in the 20th century is een vrucht van zijn 
professionele carrière. Deze ligt op het vlak van de geschiedenis van vormge-
ving en vrijetijdsbesteding, waarin hij aan de Glasgow School of Art onderzoek 
naar doet. Bruce Peter reisde als kind van Schots-Deense ouders regelmatig per 
schip tussen Schotland en Denemarken. Deze Deense connectie — hij spreekt 
vloeiend Deens — heeft er zeker aan bijgedragen dat dit boek ruim 450 pagina’s 
dik — gedrukt op een kloek A4-formaat — is geworden. Hij wil echt alles vertel-
len. In het boek zijn veel foto’s en afbeeldingen uit zijn eigen collectie opgeno-
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men. Het manuscript was ruim een jaar voor het 150-jarige jubileum van de 
DFDS af. Waarom dat is, wordt niet vermeld.

Hoe krijg je 150 turbulente jaren in een boek? Peter heeft gekozen voor 
een niet-gethematiseerde chronologische opzet. Echter, het boek begint niet 
met de oprichting van de rederij in de Beurs van Kopenhagen op 11 december 
1866; het begint drie decennia eerder met een schets van de Deense bankier, 
industrieel en ondernemer Carl Frederik Tietgen (1829–1901) tegen de achter-
grond van de opkomende Deense stoomvaart. Dit hoofdstuk heet ‘C.T. Tietgen’s 
world’. Na dit hoofdstuk volgen er 23 waarin telkens een stap in de tijd wordt 
gezet naar het heden toe. Dit heden eindigt aan het begin van 2015.

In ‘Tietgen’s world’ beschrijft Peter de opkomst van de stoomvaart in Dene-
marken. Vooral de personen die Deense stoomvaartondernemingen opzetten, 
zoals C.P.A. Koch en H.P. Prior, die leidden tot de vorming van de DFDS, krijgen 
de volle aandacht. Het blijkt een werkwijze die in het hele boek wordt voort-
gezet: de beschrijving van de geschiedenis van de DFDS is de beschrijving van 
het handelen van de bestuurders en de eigenaren van de rederij tegen de ach-
tergrond van de economische ontwikkeling in Denemarken, noordwest Europa 
of de wereld. Zo komen we onder meer tegen: Jacob Brandt, de opvolger van 
Tietgen die volgens de schrijver, net als Tietgen, de rederij uitmuntend leidt; 
Knud Lauritzen, die een ruime meerderheid van de aandelen DFDS verwerft 
(64 procent) en in de jaren 1960 en met wisselend succes zijn stempel probeert 
te drukken op de bedrijfsvoering; de Duitser Rudolf Bier die in de vijf jaar als 
directeur van de DFDS het cruise-ferry concept introduceert, maar zich vergal-
oppeert aan de cruisevaartaspiraties van de reder; de Noor Erik Heirung die de 
DFDS saneert (de rederij gaat van 71 schepen in 1968 naar 20 schepen in 1973), 
maar niet in staat is een nieuwe bedrijfsstrategie te ontwikkelen en — eenmaal 
in wat rustiger economisch vaarwater — lezen we hoe Bo-Lennert Thorbjorns-
son de DFDS ombouwt tot een onderneming die naast de scheepvaart ook het 
wegtransport (met DFDS Transport) serieus gaat ontwikkelen nadat dit samen 
met de luchtvaart, containervaart, het zware lading vervoer al enige tijd wat 
sluimerende activiteiten van de DFDS waren geweest. Bruce Peter eindigt de 
geschiedenis met de overname en integratie van de Norfolk Line in DFDS. Als 
gevolg krijgt hierdoor Maersk, de voormalige Deense eigenaar van Norfolk Line 
en lange tijd een grote tegenspeler van Lauritzen, een aanzienlijk belang in 
DFDS.

De Deense reder was toen weer terug bij af. Nadat ze in de negentiende 
eeuw begon als een regionale rederij, in de twintigste eeuw haar lijndien-
sten uitbreidde naar de Oostzee, Noordzee, Middellandse Zee en Noord- en 
Zuid-Amerika, concentreerde de DFDS zich in de eenentwintigste eeuw volle-
dig op de Oostzee en Noordzee, waarbij ze eindelijk ook veerdiensten kon gaan 
onderhouden op de profijtelijke zuidelijke Noordzee routes tussen Frankrijk en 
Engeland.

In deze geschiedenis, die Peter vanuit de boardroom beschrijft, verweeft 
hij de geschiedenis van de vloot, in die zin dat de wederwaardigheden van 
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de schepen worden weergegeven (wanneer kwamen ze in de vaart, op welke 
route werden ze ingezet, wat vervoerden ze en wanneer werden ze op welke 
manier afgedankt?). Deze tekstuele verhaallijn wordt ondersteund door een 
uitgebreid beeldverhaal. Op nagenoeg iedere bladzijde zijn meerdere foto’s van 
de schepen, de havens en de bestuurders van de DFDS te vinden. Door de rui-
me bijschriften vormen deze beelden een informatieve aanvulling op de tekst.

Bruce Peter heeft een fenomenaal werk neergezet. We komen veel te weten 
over hoe de DFDS de afgelopen 150 jaar geleid is geworden. In het boek staan 
talloze anekdotische weetjes, beschrijvingen van de strijd tussen de managers 
aan de top. Uit het notenapparaat blijkt dat Peter velen van hen heeft gespro-
ken. Wat in dit boek echter in het geheel niet aan bod komt, en wat ik echt 
als een gemis ervaar, zijn de werknemers. Wie werkten bij de DFDS, hoeveel 
waren het er? Wat deden ze? Wat betekende de vele overnames — de DFDS is 
er groot mee geworden — van andere rederijen voor de bedrijfscultuur en voor 
het personeel op de wal en op de schepen? Peter rept er in dit boek met geen 
woord over. Heel anders dan de DFDS zelf, die het personeel wel ziet staan en 
trakteert op aandelen omdat de onderneming al 150 jaar bestaat.

Wouter Heijveld

Marnix van Aerssen, Driemaal Oost. François van Aerssen 
Bijeren van Voshol (1883–1968). Marineofficier, koopman 
en diplomaat 
Zutphen: Karwansaray Publishers, 2016, 504 pp., ill., 
ISBN 9789490258139; €29,95

Biografieën over Nederlandse marineofficieren en 
diplomaten liggen niet bepaald voor het oprapen. 
Alleen al om die reden is het een goede zaak dat Mar-
nix van Aerssen de levensloop van zijn vader te boek 
heeft gesteld. In acht chronologische hoofdstukken 
krijgt de lezer een beeld van een man die niet alleen veelzijdig was, maar ook 
een onverstoorbaar en onuitputtelijk karakter had. Dat François van Aerssen 
Bijeren van Voshol een groot deel van zijn leven — in totaal ruim twintig jaar 
— een alom gerespecteerd diplomaat zou zijn, was bepaald geen vanzelfspre-
kendheid. Zijn leven zat vol verassende wendingen. Van Aerssen stamde uit 
een oud adellijk geslacht dat oorspronkelijk uit Brussel kwam. Cornelis van 
Aerssen, de bekende griffier van de Staten-Generaal ten tijde van de Neder-
landse Opstand, was één van zijn voorouders.

De hang naar avontuur zat er al vroeg in. In tegenstelling tot François’ 
vader en andere familieleden verkoos hij een loopbaan bij de marine boven 
het leger. Na eerst de opleiding te Willemsoord gevolgd te hebben, diende 
hij bijna tien jaar als marineofficier. Gedurende een kwart eeuw schreef Van 
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Aerssen talrijke brieven aan zijn ouders, waarin hij uitvoerig verslag deed 
van de gebeurtenissen die hij meemaakte. Zijn biograaf heeft daar dankbaar 
gebruik van gemaakt. De lezer krijgt zodoende een unieke inkijk in het optre-
den van de marine in het eerste decennium van de twintigste eeuw alsook in 
de denk- en leefwereld van een jonge officier. Vanuit het perspectief van Van 
Aerssen maakt de lezer mee hoe de Nederlandse marine betrokken raakte bij 
de bescherming van het Haïtiaans consulaat in de in burgeroorlog verkerende 
Dominicaanse Republiek (1903). Veel uitvoeriger zijn de beschrijvingen van 
twee expedities die het Indische leger ondernam op het eiland Celebes, het 
tegenwoordige Sulawesi (1906). Van Aerssen werd als artilleriecommandant 
gedetacheerd bij het Indische leger om de opstandige inheemse vorsten op dit 
eiland aan het Nederlandse gezag te onderwerpen. Voor zijn buitengewoon 
moedig optreden aldaar ontving hij de Militaire Willems-Orde.

Vlak voor het verlopen van zijn eerste dienstverband koos Van Aerssen 
ervoor de marine vrijwillig te verlaten, een keuze die niet alleen door zijn 
familie, maar zelfs door de minister van Marine bekritiseerd werd. Vanaf 1912 
zou Van Aerssen zestien jaar lang als administrateur verbonden zijn aan de 
Sabang-Maatschappij. Zelf noemde hij zich liever een ‘kolenboer’, een koop-
man die verantwoordelijk was voor de in- en verkoop van kolen aan passeren-
de schepen. Van Aerssen was getuige van de enorme ontwikkeling die Sabang 
doormaakte. Sabang was de eerste aanlegplaats in de Indische archipel voor 
uit Europa afkomstige schepen en ontwikkelde zich in korte tijd van een 
bescheiden marinestation tot een internationaal belangrijke zeehaven met een 
kolenoverslagplaats. Interessant is de beschrijving van de wijze waarop men 
te Sabang de Nederlandse neutraliteit probeerde te waarborgen. Toen de Duit-
sers de in 1915 behaalde overwinning op de Russen dachten te vieren door hun 
schepen te pavoiseren, stak het eilandbestuur daar een stokje voor.

De volgende vier hoofdstukken gaan zeer uitvoerig in op het diplomatieke 
leven van Van Aerssen. Dankzij de bemiddeling van de oud-gouverneur-gene-
raal Van Limburg Stirum werd Van Aerssen in 1928 voorgedragen als con-
sul-generaal te Hamburg. Later zou hij als buitengewoon gezant in Teheran 
(Iran), Melbourne/Canberra (Australië) en ten slotte Nanking (China) geplaatst 
worden. De hoofdstukken geven een goede indruk van de diplomatieke/consu-
laire wereld waarin hij opereerde en de netwerken die hij onderhield. Door zijn 
opstelling tegenover het naziregime en zijn hulp aan Joden werd Van Aerssen 
in 1939 gedwongen Duitsland te verlaten. Ook in Australië verliepen de betrek-
kingen met de autoriteiten zeer moeizaam, wat te maken had met de Austra-
lische sympathie voor de Indonesische zaak, ook al behoorde Van Aerssen tot 
de kleine groep Nederlanders die de Nederlandse politieke opstelling hekelde 
en een voorstander was van Indonesisch zelfbestuur in federatief verband.

Driemaal Oost biedt kort gezegd een boeiend portret van een uitgesproken 
en zeer betrokken diplomaat. De lezer maakt kennis met grotendeels ‘verbor-
gen’ werelden als de marine en de consulaire wereld. Het leven van de hoofd-
persoon en de thematiek die Marnix van Aerssen in zijn boek aansnijdt is dan 



|  Boekbesprekingen102

ook zeer lezenswaardig. De wijze waarop hij dat doet is wat mij betreft minder 
geslaagd. Dat heeft eerst en vooral te maken met de lezersdoelgroep: voor wie 
schreef de auteur dit boek? Aanvankelijk — zo lees ik in het woord vooraf — 
wilde de auteur een familiekroniek schrijven voor de kleinkinderen van de 
hoofdpersoon, maar gaandeweg kwam hij op het idee de levensloop van zijn 
vader voor een breder lezerspubliek toegankelijk te maken. Onduidelijk blijft 
echter wie onder dat ‘bredere lezerspubliek’ verstaan moeten worden en dat 
heeft weer gevolgen voor de rest van het boek. Wanneer de auteur scherpe 
keuzes had gemaakt, was dat ongetwijfeld de toegankelijkheid en leesbaarheid 
ten goede gekomen. Helaas heeft de auteur dat niet gedaan.

Allereerst is het boek erg dik. In ruim 450 pagina’s wordt het leven van Van 
Aerssen tot in details beschreven. De vele (lange) citaten maken het boek wel-
iswaar levendig, maar halen tegelijk ook de vaart uit het boek. De auteur biedt 
de nodige contextinformatie, maar bij tijden riep dat bij mij de vraag op: waar 
blijft Van Aerssen in dit verhaal? De lezer krijgt bovendien grote hoeveelheden 
informatie te verwerken zonder dat daar altijd duiding aan wordt gegeven.

Daarbij komt nog een ander euvel. In de eerste vier hoofdstukken slaagt 
de auteur erin afstand te houden tot de hoofdpersoon, maar vanaf het vijfde 
hoofdstuk is de auteur (geboren in het jaar 1937) ook zelf aan het woord. Drie-
maal Oost is daarmee geen biografie in strikte zin van het woord, maar bevat 
tevens persoonlijke herinneringen en observaties van de auteur zelf.

In de derde plaats is het jammer dat de auteur niet consequent is in het 
opnemen van verwijzingen. In de inleiding schrijft hij dat het boek grotendeels 
is gebaseerd op de briefwisseling tussen Van Aerssen en zijn ouders. De lezer 
moet het daarmee doen. De ene keer wordt aan een citaat echter wel en de 
andere keer weer niet een noot toegevoegd. Ik besef dat de auteur geen weten-
schappelijke pretenties heeft, maar consequent is hij niet. Uit sommige noten 
blijkt dat Van Aerssen ook met andere familieleden gecorrespondeerd heeft en 
dat wekt nieuwsgierigheid. Voor de lezer blijft het bij veel citaten een vraagte-
ken met wie en wanneer Van Aerssen precies geschreven heeft.

Ondanks deze kritiek hoeft het boek echter zeker niet als waardeloos aan de 
kant geschoven te worden. Voor zowel historici op het terrein van de maritie-
me als de diplomatieke geschiedenis van de twintigste eeuw biedt dit boek 
evenwel prachtige aanknopingspunten voor verder onderzoek. Driemaal Oost 
geeft immers inzicht in een voor veel mensen verborgen wereld. Het leven van 
zijn vader François is te boeiend en van te veel betekenis om in de vergetel-
heid te geraken.

Johan van de Worp
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Henk Bussemaker en Janet van Klink, De Tegenaanval. 
Anton Bussemaker 1900–1941, onderzeebootcommandant 
Zutphen: Walburg Pers, 2016, 255 pp., ill., 
ISBN 9789462491526; € 24,95

Dit boek kent twee auteurs: Henk Bussemaker (1928) en 
Janet van Klink (1985). De eerste auteur is de zoon van 
de op 15 december 1941 in de Zuid-Chinese Zee gesneu-
velde commandant van de onderzeeboot Hr. Ms. O 16. 
De tweede een freelance journalist voor regionale en 
landelijke media. Bussemaker was jarenlang reserveof-
ficier Technische Dienst bij de Koninklijke Marine naast zijn werk als werktuig-
bouwkundig ingenieur (TU-Delft) bij de Rijksdienst voor het Wegverkeer. Van 
Klink studeerde af in de richtingen Political Science en Public Administration 
(Universiteit Leiden) en stond Bussemaker terzijde bij het schrijven van het 
boek.

Bussemaker verloor zijn vader op 13-jarige leeftijd. Dit verlies heeft diepe 
sporen bij hem en zijn gezin achtergelaten. Getuige de twee publicaties waar-
aan hij meewerkte. Te weten: P.C. van Royen e.a., Hr. Ms.K XVII en Hr. Ms. O 16. 
De ondergang van twee Nederlandse onderzeeboten in de Zuid-Chinese Zee (1941) 
(Amsterdam 1997) en Ph.M. Bosscher en H.O. Bussemaker, Gelouterd door de 
strijd. De Nederlandse Onderzeedienst tot de val van Java, 1942 (Amsterdam 2007). 
Ook zijn dochter heeft over de periode gepubliceerd: J. Bussemaker, Dochter 
van een Kampkind. Ervaringen van een staatsecretaris met de oorlog in Neder-
lands-Indië (Amsterdam 2011).

Het boek is opgedeeld in 17 hoofdstukken van wisselende lengte. Het eerste 
en dertiende hoofdstuk geven het verslag van de ondergang op 15 decem-
ber 1941 van de O 16 in de Zuid-Chinese Zee in een, zo bleek pas 54 jaar later, 
Japans mijnenveld. Het is het verslag van de enige overlevende opvarende 
van de O 16, de kwartiermeester Cor de Wolf (1912–1983). Deze moest 35 uur 
zwemmen, en zag al zijn mede-overlevenden één voor één verdrinken voor 
hij de vaste wal bereikte en opgevangen werd door bewoners en Australische 
troepen. Zijn verslag van deze monsterzwemtocht en redding ging door de 
vele instanties een eigen leven leiden en het kreeg foute toevoegingen door 
‘deskundige’ officiële lezers. Hierdoor werd de schijn gewekt dat de comman-
dant luitenant-ter-zee der eerste klasse A. J. Bussemaker en zijn navigatieoffi-
cier luitenant-ter-zee der tweede klasse C.A. Jeekel een navigatiefout hadden 
gemaakt en in een bekend Brits mijnenveld waren gelopen. Dit wierp een smet 
op Bussemaker aan wie postuum de Militaire Willems-Orde 4e klasse was 
verleend door koningin Wilhelmina en de Distinguished Service Order door 
koning George VI. Hij kreeg deze hoge onderscheidingen voor dapperheid, het 
onder zeer moeilijke omstandigheden torpederen van vier Japanse troepen-
transportschepen bij Soengei Patani in ondiep water op 12 december 1941.

Voor zijn vrouw en zoons was de beschuldiging een extra zware klap naast 
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het sneuvelen en plaatste een domper op de verlening van de MWO 4 en DSO. 
De auteur Henk Bussemaker maakte dit als 13-jarige mee. Hij was opgegroeid 
in een gelukkig marinegezin in het vooroorlogse Indië. Zijn beschrijvingen van 
het leven van toen zijn een roerend menselijk document. Veel oudere en oude 
Nederlanders bezitten hun herinneringen aan de Oost. Ook hun kinderen die 
geboren en getogen zijn in Nederland hebben de verhalen, goede en nare, door 
de opsluiting in Japanse krijgs- en burgergevangenkampen, meegekregen. Zo 
ook schrijver dezes, reden dat ik Henks beschrijvingen van zijn gevoelens van 
vreugde en ontreddering kan begrijpen. Hij heeft jarenlang zijn vader verde-
digd tegen de beschuldiging dat hij en zijn navigatieofficier een navigatiefout 
hadden gemaakt waardoor de onderzeeboot verloren ging en 41 opvarenden 
omkwamen. Na 54 jaar kreeg hij eindelijk de bevestiging van de onschuld van 
zijn vader en zijn navigatieofficier. Het wrak van de O 16 was op een andere 
positie gezonken dan tot 1995 werd aangenomen. De oorzaak van de onder-
gang was een mijn, niet van een Brits, maar van een onbekend Japans mijnen-
veld. Dit maakt dit boek bijzonder.

Jammer is het dat hij met zijn graven in het verleden, door verkeerde 
raad, op de onzalige filosofie is gebracht dat de strijd in Indië anders verlo-
pen zou zijn als de marineleiding, met name de viceadmiraals C.E.L. Helfrich 
(1886–1962, luitenant-admiraal vanaf 25-8-1945) en J.T. Furstner (1887–1970, 
luitenant-admiraal vanaf 25-8-1945), hadden besloten de roedeldivisietactiek 
door de onderzeeboten te laten toepassen. Henk Bussemaker zet de papieren 
‘Tegenaanval’ in. Los van het feit dat de O 16 na ongeveer twee weken oor-
logvoeren reeds uitgeschakeld was, werd deze roedeltactiek door de Duitsers 
toegepast op de Atlantische Oceaan met grotere aantallen onderzeeboten 
bij de aanval op konvooien. Deze tactiek was in de ondiepe Javazee door de 
Nederlandse marine nauwelijks uit te oefenen met haar elf operationele boten 
waarvan er na korte strijd vijf waren uitgeschakeld. Bovendien was er een 
tekort aan 53 cm torpedo’s. Voor de O 16 waren bij de oplevering maar 22 53 cm 
torpedo’s type IV aangeschaft. Er was wel een voorraad aan verouderde 45 cm 
torpedo’s met een maximale lanceerafstand van 900 meter en een geringere 
lading. Gezien de grote Japanse overmacht, slechte geallieerde samenwerking 
en tekort aan strijdmiddelen, was elke vorm van tactiek of strategie gedoemd 
te mislukken.

Blijft een zeer lezenswaardig boek over een dapper marineofficier die zijn 
leven opofferde en de impact daarvan op zijn gezin en familie en een persoon-
lijke visie van de auteur op de marinegeschiedenis.

Bas de Groot
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Elisabeth Spits, Diederick Wildeman en Sarah 
Bosmans eds., Verzamelaars verzameld. Een eeuw 
collectioneren in Het Scheepvaartmuseum 
Zwolle: WBOOKS, 2016, 136 pp., ill., 
ISBN 9789462591616; € 19,95

Met een groot feest werd in het najaar van 
2016 stilgestaan bij het honderdjarig jubileum 
van het nog altijd toonaangevende Scheep-
vaartmuseum Amsterdam. De Vereeniging 
Nederlandsch Historisch Scheepvaart Muse-
um nam in 1916 het initiatief om, na de succesvolle tijdelijke tentoonstelling 
ENTOS (Eerste Nederlandse Tentoonstelling op Scheepvaartgebied) die in 1913 
in Amsterdam werd georganiseerd, een permanente opstelling voor het reeds 
verzamelde maritieme materiaal in te richten. Het werd het Nederlandse 
Scheepvaartmuseum dat werd ingericht in een gebouw op de hoek van de 
Amsterdamse De Lairessestraat en de Cornelis Schuitstraat. Sinds 1973 is het 
museum verhuisd naar de huidige locatie aan het Kattenburgerplein.

Duizenden bedrijven, instellingen en particulieren hebben in de loop van 
de afgelopen honderd jaren schenkingen aan het museum gedaan. Daarnaast 
werden op veilingen of direct van particulieren en bedrijven objecten gekocht. 
De totale museumcollectie, die nu is ondergebracht in het futuristische depot 
op het marineterrein, omvat honderdduizenden objecten. De omvang van de 
collectie maakt het onmogelijk ze allemaal tentoon te stellen. De meeste objec-
ten zullen altijd een verborgen bestaan blijven leiden. Gelukkig is het museum 
er in geslaagd om in de compacte tentoonstelling Drijfveer, 100 jaar verzamelen 
een deel van de schatten te tonen. De tentoonstelling besteedt ook aandacht 
aan een aantal verzamelaars en hun liefde en aandacht voor ons maritieme 
verleden. Het toont de ‘mens achter de verzamelaar’. Als eerbetoon aan hen 
schreven tien auteurs gezamenlijk zeventien korte of langere bijdragen over 
de verzamelaars. De verzamelpassie van Het Scheepvaartmuseum wordt apart 
belicht. Het resultaat is een fraai geïllustreerd boek met als titel Verzamelaars 
verzameld. Een eeuw collectioneren in Het Scheepvaartmuseum.

In een leuke en verhelderende inleidende bijdrage stelt Jaco Berveling 
direct de hamvraag: wat dreef de verzamelaars? Zijn antwoord is eenvoudig 
samen te vatten: dat verschilt teveel van verzamelaar tot verzamelaar. Er is 
ook een grote overeenkomst. De verzamelaars die in het boek worden behan-
deld zijn allen mannen en Berveling verbindt daar de voor de hand liggende 
conclusie aan dat de maritieme wereld een mannenwereld is. Dat geldt in 
ieder geval voor de inhoud van dit boek maar — om te beginnen — niet voor 
de auteurs. Daar zijn vrouwen duidelijk in de meerderheid (zes van de tien 
auteurs) en dan dringt zich meteen de vraag op of de maritieme wereld nu nog 
wel zo mannelijk is?

Onder de behandelde verzamelaars treffen we bekende namen aan zoals de 



|  Boekbesprekingen106

broers G.C.E. en Ernst Crone of H.C.A. van Kampen. Er zijn ook onbekenden 
zoals de walvis-alles-verzamelaar M.J. Mol die wordt beschreven door Sarah 
Bosmans. Uit haar beschrijving komt het beeld boven van overvolle leefruim-
ten in een morsig huis waar de gordijnen altijd dicht en de boekenplanken 
doorgezakt zijn. Niet te missen is de dicht-verzamelde en daardoor ontoegan-
kelijke garage. Alles doordrongen met de geur van ontbindende walvisdelen. 
Zijn verzameldrift en de omvang van de collectie zou voor moderne televisie-
makers een prachtig onderwerp voor een uitzending over een ietsje doorge-
schoten verzamelaar kunnen zijn.

Van een andere orde is het dagboek met tekeningen dat Gerrit Westerneng 
aan het einde van de negentiende eeuw maakte tijdens zijn tochten met de 
Willem Barentsz naar Spitsbergen, Nova Zembla en de Barentszzee. Nauw-
keurig legde deze ‘verzamelaar van de werkelijkheid’ de zaken vast die hem 
fascineerden. Cécile Bosman beschrijft hoe hij zich in die periode van een een-
voudige visserman ontwikkelde tot een gedreven verzamelaar en onderzoeker.

Elisabeth Spits ontfermde zich over de verzameling die Maurice Kaak 
aanlegde. Deze modelbouwer en top-restaurator van het Antwerpse Nationale 
Scheepvaartmuseum bemerkte tijdens zijn dagelijkse werk hoe kennis over 
de zeer-kleine scheepvaart dreigde te verdwijnen. De werkboten van Vlaan-
deren en Nederland, de alledaagse (boeren)schuiten en roeiboten kregen niet 
de aandacht die ze verdienden. Kaak bracht daar verandering in door vele 
(nog) alledaagse scheepstypen te documenteren, maar vooral door er prachti-
ge modellen van te maken. Zijn handwerk vormt een feest voor het oog in de 
tentoonstelling.

Het zijn maar een paar voorbeelden van bijdragen uit het mooi verzorgde 
boek. Verdere aanbeveling lijkt overbodig.

Dirk J. Tang

Egmond van Rijn, Overstag en toch op koers. De 
Koninklijke Marine en haar personeel, 1945–2005 
Franeker: Uitgeverij Van Wijnen, 2015, 608 pp., ill., 
ISBN 9789051945287; €39,50

Vanaf 1945 hebben naar schatting een kwart miljoen 
mannen en vrouwen in de een of andere vorm deel 
uitgemaakt van de Koninklijke Marine (KM). Overstag 
en toch op koers van de onlangs overleden viceadmi-
raal b.d. Egmond van Rijn zet het personeel van de 
KM in de schijnwerpers, waarbij de centrale vraag is: 
wat was in de periode tot en met 2005 de invloed van veranderde dreiging, 
techniek en maatschappij op het personeel van de Koninklijke Marine en via 
dit personeel op het concept van het schip als organisatorisch concept van een 
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kleine, scherp afgebakende, zelfstandige eenheid in een geheel eigen en unieke 
omgeving (pp. 19–20). Het resultaat is een bijna allesomvattend overzicht van 
de KM tussen 1945 en 2005.

Het boek kent een chronologische opzet en is opgedeeld in vijf periodes: 
1945–1949, herrijzenis van de KM; 1950–1962, opbouw en taakverandering; 
1962–1973, consolidatie; 1973–1989, detente, en 1990–2005, de KM na de 
Koude Oorlog. Elk hoofdstuk kent een vast stramien van dreiging, techniek, 
de maatschappij en diverse thema’s. Per hoofdstuk zijn er wisselende the-
ma’s die betrekking op het personeel hebben. In het afsluitende hoofdstuk 
komen zaken aan de orde als dreiging, techniek, de maatschappij en het schip, 
maar ontbreekt grotendeels het personeel. De belangrijkste conclusie is dat 
de Koninklijke Marine ‘het schip’ als de maat aller dingen, ook aan de wal, 
projecteerde. Veranderingen in dreiging, noch de techniek hadden hierop veel 
invloed. Het was de maatschappij die het concept het meest onder druk zette, 
waarbij de organisatie gedwongen was een aantal keren overstag te gaan (p. 
517).

Het boek is op uitgebreid onderzoek gebaseerd en is goed gedocumenteerd. 
In de bijlages worden veel cijfers over personeelssterkte en bijvoorbeeld de 
leeftijdsopbouw van het personeel gegeven. Overstag en toch op koers geeft een 
mooi overzicht van zestig jaar marinegeschiedenis. Desondanks zijn er twee 
zaken die storen.

Allereerst is het uitgangspunt van het boek te breed, waarbij de nadruk 
is komen te liggen bij het concept schip en waarbij het personeel onderge-
sneeuwd is geraakt. Illustratief hiervoor is het afsluitende hoofdstuk waarbij 
het personeel nauwelijks een rol speelt, maar wel de context van dreiging, 
techniek en samenleving. Het boek is een typische ‘eerste versie’ waarbij de 
auteur grip op de materie probeert te krijgen waarbij veel informatie nodig is 
om de ontwikkelingen en veranderingen te begrijpen. In een tweede versie 
met een veel minder brede vraagstelling had de auteur veel krachtiger zijn 
punt kunnen maken. Nu is het een bijna allesomvattend overzicht van de KM 
tussen 1945 en 2005 geworden. Dit gebrek aan redactie valt de begeleidings-
commissie aan te rekenen.

Ten tweede klinkt te vaak de oud-marineman in de tekst door. Van Rijn 
heeft ruim veertig jaar bij de KM gediend, waaronder als directeur Dienst 
Personeel Koninklijke Marine tussen 1995 en 1997. Het boek doet denken aan 
de slager die zijn eigen vlees keurt. Soms is er te weinig afstand en duikt de 
oud-marineman op, zoals op pagina 384: “De vloot werd in omvang en capaci-
teit verminderd, alle mooie verhalen over snijden in de ondersteuning en meer 
teeth to tail ten spijt”. Een beetje een grumpy old man, waarbij het vroeger beter 
was, want: “Als er één bedreiging is voor de toekomst van een goed functio-
nerende Koninklijke Marine, dan is het haar bedrijfscultuur te ontnemen. Het 
zal duidelijk zijn dat die heel speciaal is en anders [lees beter] dan die van de 
Koninklijke Luchtmacht of (meer nog) de Koninklijke Landmacht” (p. 521).

Tot het eind toe is Egmond van Rijn een marineman in hart en nieren. Een-
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ieder die de KM een goed hart toedraagt, zal Overstag en toch op koers met veel 
plezier lezen.

Victor Enthoven

J.G. van Oord, Een grote onderneming. Van Oord 
1998–2008 
Zutphen: Walburg Pers, 2016, 208 pp., ill., 
ISBN 9789462491687; € 29,90

Rond de eeuwwisseling woedde er in Nederland 
een ‘baggeroorlog’ waaraan de baggerbedrijven 
Boskalis, Hollandse Beton Groep (HBG), Van Oord 
en Ballast Nedam deelnamen. Alle vier waren 
ze groot geworden door de Deltawerken. Daarna 
waren ze de internationale markt opgegaan en 
inmiddels deden ze volop mee aan grote projecten in Singapore, Hong Kong en 
de Perzische Golf. Desondanks hadden zowel Boskalis als HBG besloten dat zij 
door fusies of overnames moesten groeien om de internationale concurrentie 
bij te blijven. De ‘oorlog’ begon in 1999 nadat Boskalis en HBG tevergeefs had-
den geprobeerd met elkaar te fuseren. De grillige verwikkelingen die volgden 
zijn niet samen te vatten in het beperkte kader van een recensie, maar de com-
plexiteit laat zich illustreren met het aantal ondernemingen dat een rol speel-
de in de strijd. Naast de vier genoemde baggeraars waren dat de Nederlandse 
bouwbedrijven Heijmans en BAM, de Belgische baggeraar DEME en de Spaanse 
bouwconcerns Dragados en ACS. Veelzeggend is verder dat de baggerdivisie 
van HBG in drie jaar tijd maar liefst vijf maal werd verkocht en in 2003, samen 
met de baggerdivisie van Ballast Nedam, in bezit kwam van het relatief kleine 
familiebedrijf Van Oord dat zich tot 2003 buiten ‘de oorlog’ had gehouden. Het 
was in veler ogen een sensatie.

De spectaculair verlopen overnamegevechten zijn opgetekend door Koos 
van Oord Sr (1934*), van 1984 tot 1994 president-directeur van Van Oord en 
van 1994 tot 2003 president-commissaris. Daarna was hij commissaris van 
de fusie-onderneming. Hij schreef een goed leesbaar en boeiend boek. Rond-
uit spannend zijn de hoofdstukken waarin de aanloop naar de fusie wordt 
beschreven en de onderhandelingen zelve. Hij bespreekt uitvoerig het beleid 
van de eigen onderneming en legt uit waarom Van Oord zich lange tijd afzijdig 
hield van fusies en overnames. Hun belangrijkste argument was dat ze per se 
een zelfstandig familiebedrijf wilden blijven. Er was alleen met hen te praten 
wanneer ze in een nieuwe combinatie de zeggenschap zouden krijgen.

Het leek lange tijd een irreëel standpunt. De collega’s van concurrerende 
bedrijven, die hen tevergeefs kwamen polsen, vertrokken waarschijnlijk met 
de gedachte: ‘die komen zichzelf nog wel eens tegen’. Toch kreeg de familie 
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Van Oord haar zin. In 2003 namen ze het bedrijf BHD over, waarin de bagger-
divisies van HBG en Ballast Nedam inmiddels waren ondergebracht, en kregen 
ze inderdaad de 51 procent zeggenschap in de fusie-onderneming. Dit was zeer 
opmerkelijk want de omzet van BHD was tweemaal zo groot (en winstgeven-
der) dan van Van Oord. Het had in het voordeel van Van Oord gewerkt dat de 
leiding van BHD een duidelijke voorkeur had om met hen samen te gaan.

Van Oord werd door de fusie ongeveer even groot als marktleider Boskalis. 
Wellicht even verrassend was dat Van Oord van het nieuwe concern, ondanks 
verschillen in cultuur, snel een goed georganiseerde eenheid wist te maken. De 
invloed van de familie bleef groot, maar veel topposities werden door niet-fa-
milieleden bezet. In 2015 had Van Oord N.V. een omzet van € 2.600 miljoen, een 
winst van € 169 miljoen en 4.900 werknemers.

Het verloop van de baggeroorlog wordt knap geanalyseerd, evenals het 
beleid van de verschillende partijen en de redenen waarom dat beleid al dan 
niet succesvol was. Helaas heeft de auteur één punt onderbelicht gelaten. Dat 
is de intrigerende vraag of de Van Oord aandeelhouders vanaf 1999 van tijd tot 
tijd niet erg onrustig werden van het fusie- en overnamegeweld om hen heen. 
Hebben ze nooit getwijfeld aan hun strategie om zelfstandig te blijven en de 
welhaast aanmatigende eis van 51 procent? Ze wisten toch dat ze hun winsten 
niet zozeer maakten in projecten die ze zelfstandig uitvoerden, maar wanneer 
ze meededen in grote aannemerscombinaties? En wat zou er gebeuren wan-
neer de grote spelers het ‘kleine’ Van Oord niet meer nodig hadden? De auteur 
beschrijft hoe de familie in 2003 tot het inzicht kwam dat zonder de overna-
me van BHD “het risico dat de concurrentiële afstand tot de marktleiders niet 
meer te overbruggen zou zijn … te groot zou worden”. Maar dat risico bestond 
toch ook al vóór 2003?

De auteur beseft dat Van Oord hoog spel heeft gespeeld en dat het alleen 
heeft kunnen winnen omdat het toeval het bedrijf mooie kaarten had toebe-
deeld. Maar het zij gezegd, toen de Van Oords overstag gingen, grepen ze reso-
luut de ontstane kans en voerden ze de onderhandelingen met lef. Ze maakten 
bekwaam gebruik van de expertise van hun minderheidsaandeelhouder NPM 
(SHV) en de goodwill die ze daar hadden. Het aannemersbedrijf BAM werd de 
tweede minderheidsaandeelhouder. ABN Amro kwam aan boord voor de ver-
dere financiering. De financiële constructie was complex en ingenieus, maar 
wel topzwaar, gelet op de risico’s op de internationale baggermarkt. Maar voor 
Van Oord bleef de wind uit de goede hoek waaien, want in de jaren na de fusie 
werd voldoende winst gemaakt om de hoge schulden snel te verlagen. Tegelijk 
kon het meerderheidsbelang van de familie worden uitgebreid. Zo’n geslaagde 
fusie maken we niet vaak mee!

Het boek beschrijft een fraai staaltje van maritiem ondernemerschap. Ik 
doel niet alleen op de overname, maar ook op de commerciële en technische 
successen, zoals de wijze waarop in Dubai het palmeiland-project en vervolg-
orders werden binnengehaald en uitgevoerd. Geïnteresseerden in maritieme 
geschiedenis zullen het met genoegen lezen. Business historians zullen het zien 
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als het bewijs dat goedgeleide familiebedrijven niet hoeven onder te doen 
voor beursgenoteerde ondernemingen. Business schools kunnen het boek op 
hun literatuurlijst zetten want overnamegevechten worden niet altijd zo goed 
beschreven.

Cees de Voogd
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Signalementen

Anne Jongstra en Arie van der Schoor, Rotterdam in de 
wederopbouw 
Zwolle: WBOOKS, 2015, 160 pp., ill., ISBN 978946258074; 
€ 24,95

Dat Rotterdam op 14 mei 1940 is gebombardeerd is 
algemeen bekend. De stad, en met name het gro-
tendeels verwoeste stadscentrum, kreeg in de jaren 
daaropvolgend een nieuwe invulling. Dat werd ‘het 
nieuwe hart van Rotterdam’, een tot op de dag van 
vandaag gebezigde term. Een nieuwe inrichting, 
nieuwe gebouwen, een nieuwe stad. Maar hoe pakten de Rotterdammers hun 
leven weer op? Dit fraai vormgegeven fotoboek met veel nooit eerder gepu-
bliceerde foto’s laat het letterlijk zien: harde werkers achter de tekentafel of 
de typemachine, olijke jongemannen bij de bioscoop en vrolijk musicerende 
familieleden bij de piano. De beelden zijn treffend en tegelijkertijd zijn de 
begeleidende verhalen van Jongstra en Van der Schoor pakkend en informa-
tief. Het boek biedt zo een goede, compacte geschiedenis in woord en beeld. 
Ook indirect laat het boek zien hoe efficiënt de wederopbouw van Rotterdam 
is geweest. Want jemig, wat ís die stad in zeventig jaar tijd veranderd…

Kwalificaties
p	Aard publicatie: fotoboek met stadsgeschiedenis aan de hand van bijzonder 

fotomateriaal
p	Niveau: populair
p	Doelgroep: algemeen publiek, Rotterdammers
p	Minpunt: weinig aandacht voor de wederopbouw van de haven
p	Pluspunt: bijzonder en veelal niet eerder getoond beeldmateriaal

Irene Jacobs
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Willem van Rooij ed., Jacob Veer. Schipper naast God 
Hoorn: Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaarders, 2016, 
80 pp., ill., ISBN 978907194095; € 15,00

De Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaarders ver-
zorgt al lange tijd met grote regelmaat (jaar)publica-
ties van reisherinneringen, reisjournalen en andere 
belevenissen die verband houden met de grote 
zeilvaart en in het bijzonder die van reizen rondom 
Kaap Hoorn. In 2016 werd uitgebreid herdacht dat 
vierhonderd jaar eerder Kaap Hoorn voor de eerste 
maal werd gerond door de expeditie van Jacob Le Maire en Willem Schouten. 
In dit herdenkingsjaar verscheen op basis van door Jacob Veer (1732 — 1790) 
geschreven en gepubliceerde verslagen een beknopte monografie over twee 
van zijn reizen. Kapitein Veer was net als veel van zijn beroepsgenoten, naast 
een kundig zeeman ook een diepgelovige man. Uit de publicatie blijkt hoe hij 
— in zijn eigen woorden — soms worstelt met zijn geloof en zijn vertrouwen op 
de ‘Voorzienigheid’. Daar is alle reden voor want op de eerst beschreven reis 
(1783) met het schip de Vlaamse Zonne gaat hij in een zware storm ten onder 
op de Atlantische Oceaan. Daarbij komt een deel van de bemanning om, maar 
hij weet gelukkig het grootste deel van zijn mensen veilig aan wal te brengen. 
Tijdens de tweede beschreven reis (1786) met het schip de Jonge Frank wordt 
hij op volle zee geconfronteerd met een muiterij van VOC-soldaten, die hij op 
kundige wijze weet te onderdrukken.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: twee netjes bezorgde reisverhalen
p	Niveau: goed leesbaar
p	Doelgroep: maritiem geïnteresseerde lezers
p	Minpunt: geen
p	Pluspunt: goedkope en toch aantrekkelijke uitgave

Dirk J. Tang

Jan de Lint, Kanonnen voor Kruidnagelen. De reis om de 
wereld van Pieter de Lint 1598–1603 
Rotterdam: Ad Donker, 2016, 128 pp., ill., 
ISBN 9789061007050; €19,50

Jan de Lint probeert in dit boekje de rol van zijn voor-
vader Pieter de Lint in de tocht rond de wereld van 
Oliver van Noort recht te doen. Dit is een interessant 
onderwerp, aangezien het door Pieter de Lint onder-
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handelde kruidnagelcontract met de sultan van Ternate tot langlopende juridi-
sche strijd tussen de Magelhaense Compagnie en de later opgerichte VOC zou 
leiden. Het verhaal van De Lint toont aan dat de VOC niet een fusie was van 
alle voorcompagnieën, zoals vaak wordt beweerd. Pieter de Lint werd tijdens 
de reis om de wereld in januari 1600 benoemd tot viceadmiraal en kapitein 
van het schip Hendrick Frederick. In maart van dat jaar zou de vloot van De 
Noort het schip uit het oog verliezen. Aangenomen werd dat het schip verloren 
was, maar in februari of maart 1601 bereikte het schip Ternate. De Lint zou hier 
het schip verkopen aan de sultan en zo zijn contract veiligstellen.

Auteur Jan de Lint heeft het boek niet geschreven voor de maritiem-histo-
rische specialist, maar voor de geïnteresseerde leek. Het boek biedt beknopt 
overzicht over de achtergronden van de reis van Van Noort, de reis zelf 
(gebaseerd op de door de Linschoten-Vereeniging gepubliceerde logboeken) 
en de (waarschijnlijke) reis van De Lint. Wat stoort zijn feitelijke onjuisthe-
den die hier en daar in het boek geslopen zijn. Dit zijn geen hoofdzaken, maar 
zaken die terloops vermeld worden, zoals de vermelding dat de bemanning 
van de Liefde op Deshima gevangen gehouden zou worden. Meer zorgvuldige 
revisie zou hier geholpen hebben. Ook de structuur van het boekje als geheel 
had meer aandacht verdiend; op sommige punten is de samenhang tussen de 
hoofdstukken niet erg sterk. Toch is de auteur in zijn opzet geslaagd om een 
voor de geïnteresseerde leek toegankelijk boek te schrijven. Maritieme histo-
rici kunnen het werk gebruiken als een opstapje naar verdere studie naar de 
fascinerende relatie tussen de Magelhaense Compagnie en de VOC.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: beknopt reisverslag
p	Niveau: toegankelijk
p	Doelgroep: geïnteresseerde leken
p	Minpunt: af en toe feitelijke onjuistheden
p	Pluspunt: stelt een onderbelichte episode in het voetlicht

Erik Odegard

Diverse auteurs, ‘Alle hens! Stoere marineverhalen’ 
Alkmaar: Uitgeverij Kluitman, 2016, 175 pp., ill., 
ISBN 9789020673500; € 17,99

Zouden ze nog bestaan? Opa’s met een grijs ringbaardje 
en een door zout en zon verweerde kop. Met een kleine 
gouden oorring en met een blauwgestreepte trui. Een 
opa waar je op schoot kruipt en aan wie je vraagt: 
‘Opa vertel nog eens van vroeger, van toen je nog op 
zee was’. Als ze nog bestaan dan is de kans groot dat 
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ze lid zijn van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis. Daar moeten 
mannen zijn die nog een beetje op zo’n opa willen lijken en voor die mannen 
(en ook voor andere lezers) is hier een goede tip!

In het Marinemuseum, Den Helder is tot en met de zomer van 2018 aan 
boord van museumschip Schorpioen de tentoonstelling Alle Hens, stoere marine-
verhalen! te zien. Meestal verschijnt er een boek bij een tentoonstelling, maar 
ditmaal is het andersom. Uitgeverij Kluitman bracht in nauwe samenwerking 
met het Marinemuseum in de zomer van 2016 een (jeugd)boek uit met dezelf-
de titel. Het Marinemuseum bedacht er een kleine tentoonstelling bij. Het 
boek is uiteraard in de museumwinkel te koop.

Verschillende auteurs behandelen in zeventien korte verhalen historische 
maritieme gebeurtenissen (vanaf 1522) maar ook verhalen van nu (2016). Het 
gaat onder andere om Watergeuzen, Karel Doorman en de bestrijding van pira-
ten voor de kust van Somalië. Daarbij komen vragen aan de orde zoals: Wat 
is eigenlijk een admiraal? Hoe ging dat zo’n zeegevecht met kanons? Kun je je 
voorstellen hoe het is om een bombardement mee te maken? En durf jij een 
kielhaalharnas aan te trekken? Het boek is mooi geïllustreerd door Harmen 
van Straaten.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: fraai geïllustreerd maritiem verhalenboek voor de jonge 

lezers en voor oudere voorlezers.
p	Niveau: verschillend, maar steeds toegankelijk
p	Doelgroep: kinderen vanaf 10 jaar en hun (groot)ouders
p	Minpunt: geen
p	Pluspunt: leuk boek voor een aantrekkelijke prijs

Dirk J. Tang
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