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Ten geleide

Met veel plezier biedt de redactie u dit themanummer aan over vroegmoderne 
scheepsbouwactiviteiten in Zuidoost-Azië en het Atlantisch gebied. Het initia
tief lag bij ons redactielid Cátia Antunes. Werden er in de kolonies schepen 
gebouwd of hersteld? Zo nee, waarom niet en zo ja, welke schepen betrof het? 
Beïnvloedden westerse en inheemse scheepsbouwtradities elkaar? Hoe en 
waar werden materialen aangeschaft en timmerlieden geworven? Interessante 
vragen, die niet zo eenvoudig te beantwoorden zijn.

Zes auteurs hebben zich over dit onderwerp gebogen. De eerste drie arti-
kelen betreffen de scheepsbouwfaciliteiten en werkzaamheden in Azië. Het 
artikel van Matthias van Rossum verkent de infrastructuur van de Verenigde 
Oost-Indische Compagnie vanuit een ‘overzees’ perspectief. De schepen in de 
intercontinentale scheepvaart tussen metropool en kolonie werden vrijwel 
altijd in de Republiek gebouwd, maar in de regionale en lokale scheepvaart 
was de situatie heel anders. Het onderzoek van Erik Odegard naar de scheeps-
werf te Cochin bevestigt dit. Jeroen ter Brugge verhaalt over de Chinese lorcha, 
een hybride scheepstype waarin technologische elementen vanuit twee ver-
schillende scheepsbouwtradities — Chinees en Europees — samenkwamen.

In het Atlantisch gebied bleef de scheepsbouw kleinschaliger. De relatief 
beperkte afstand tussen de Republiek en West-Afrika, Suriname en Nieuw-Ne-
derland lijkt hieraan debet te zijn. De scheepsbouw in de Republiek zou 
immers worden geschaad als in de kolonies ook schepen zouden worden 
gebouwd en uitgereed. Toch bestonden er werven die de lokale markt bedien-
den en/of reparaties uitvoerden. Filipa Ribeiro da Silva behandelt de gebruiken 
in West-Afrika, Karwan Fatah-Black bespreekt de faciliteiten in Suriname en 
Martijn Heijink schetst de situatie in Nieuw-Nederland.

Anita M.C. van Dissel
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Matthias van Rossum

Sampans, hout en slaven
De overzeese infrastructuur voor scheepsbouw en 
-onderhoud van de Verenigde Oost-Indische Compagnie 
in Zuid- en Zuidoost-Azië

This article explores the ‘overseas’ infrastructure of the Dutch East India Com-
pany (VOC) related to shipbuilding and repair. In addition to the ships that had 
been built in and sent over from the Dutch Republic, the VOC conquered, bought, 
ordered and built ships in various parts of Asia. The VOC continuously alternated 
between the employment of monopolistic methods and stimulating private 
entrepreneurship. When the VOC took matters into its own hands, the Company 
used a mix of European and Asian resources and techniques for shipbuilding and 
repair. In order to expand and maintain its maritime power, the VOC created an 
infrastructure that extended well beyond the ship wharfs, not only including 
related work places, but also involving the coerced mobilisation of labour and 
resources.

Veranderend perspectief op de compagnie

In de geschiedschrijving zijn lange tijd perspectieven dominant geweest waar-
in de geschiedenis van de Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) vanuit de 
Republiek werd bezien. Dat is zichtbaar in de geschiedschrijving over zeeva-
renden, scheepvaart en scheepsbouw, maar ook in de aanleg van databases 
voor wetenschappelijke en publieke doeleinden.1 Zo is in de economische 

1	 Bijvoorbeeld: J.K. Beers en C. Bakker, 
Westfriezen naar de Oost. De Kamers der VOC te 
Hoorn en Enkhuizen en hun recruteringsgebied, 
1700–1800 (Schagen 1990); J.R. Bruijn, F.S. 
Gaastra en I. Schöffer, Dutch-Asiatic shipping 
in the 17th and 18th centuries (Den Haag 
1979–1987); J.R. Bruijn en F.S. Gaastra eds., 
Ships, sailors and spices. East India Compa-
nies and their shipping in the 16th, 17th and 
18th centuries (Amsterdam 1993); D. van den 
Heuvel, ‘Bij uijtlandigheijt van haar man’. Echt-
genotes van VOC-zeelieden, aangemonsterd voor 

de kamer Enkhuizen (1700–1750) (Amsterdam 
2005); W.M. Jansen en P.A. de Wilde, ‘Het pro-
bleem van de schaarste aan zeevarenden in 
de achttiende eeuw’ (Doctoraalscriptie: Lei-
den 1970); H. Ketting, Leven, werk en rebellie 
aan boord van Oost-Indiëvaarders (1595–1650) 
(Amsterdam 2002); J. Parmentier, Uitgevaren 
voor de Kamer Zeeland (Zutphen 2006); K.L. 
van Schouwenburg, ‘Het personeel op de 
schepen van de Kamer Delft der VOC in de 
eerste helft der achttiende eeuw’, Tijdschrift 
voor Zeegeschiedenis 7:1 (1988) 76–93; K.L. van 
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geschiedenis veel aandacht geweest voor onderwerpen als de financiële en 
organisatorische structuur van de VOC in de Republiek en de ontwikkeling 
van de intercontinentale handel vanuit Azië naar de Republiek. Door sociaal 
en maritiem historici is veel onderzoek gedaan naar Europese compagniesdie-
naren, achterblijvers in de Republiek en het leven aan boord van Oost-Indië-
vaarders onderweg naar Azië. Dit perspectief werd versterkt door de aanleg 
van (uiterst waardevolle) databases, zoals Dutch-Asiatic Shipping en VOC 
Opvarenden.2 Zowel in historisch onderzoek als voor het breder historisch-
geïnteresseerd publiek blijft impliciet het ‘vertrek’ vanuit de Republiek en de 
‘retourvaart’ centraal staan.

Voor de scheepsbouw, het scheepsonderhoud, en ondersteunende activitei-
ten geldt in zekere zin hetzelfde. Veruit het meeste onderzoek is gedaan naar 
de scheepswerven, werkplaatsen, magazijnen en kantoren in de Republiek.3 
De studies naar de overzeese werkplaatsen waar scheepsbouw, scheepson-
derhoud en ondersteunende vormen van bedrijvigheid plaatsvonden, zijn 
schaars. Het werkeiland Onrust vormt daarop een kleine uitzondering, maar 
ook hier geldt dat zowel uitgebreid onderzoek naar deze casus, als ook een 
verkenning van de werking en impact van de bredere overzeese infrastructuur, 
vooralsnog zijn uitgebleven.4

De laatste decennia is duidelijk geworden dat het ‘overzeese’ bedrijf van 
de VOC veel uitgebreider was en een veel belangrijkere rol speelde dan deze 
in de literatuur vaak heeft gekregen. De VOC was in Azië niet alleen een 
grootschalige en invloedrijke ‘handelaar’, maar had in toenemende mate ook 
een cruciale rol als ‘overheid’ en een steeds grotere invloed op economisch, 
sociaal en cultureel vlak in de gebieden onder haar heerschappij en daarbui-
ten.5 De geschiedschrijving van de VOC vanuit een overzees perspectief levert 

Schouwenburg, ‘Het personeel op de schepen 
van de Kamer Delft der VOC in de tweede 
helft der achttiende eeuw’, Tijdschrift voor 
Zeegeschiedenis 8:2 (1989) 179–218.
2	 Dutch-Asiatic Shipping: http://resources.
huygens.knaw.nl/das/ (geraadpleegd 28 juni 
2017); VOC Opvarenden: http://vocopvaren-
den.nationaalarchief.nl (maar de originele 
website is niet meer beschikbaar; de data-
base is — hoewel veel slechter doorzoekbaar 
— nog online beschikbaar als catalogus op) 
www.gahetna.nl/collectie/index/nt00444 
(geraadpleegd 28 juni 2017).
3	 H.N. Kamer, Het VOC-retourschip: een 
panorama van de 17de- en 18de-eeuwse Neder-
landse scheepsbouw (Amsterdam 1995); J. 
Gawronski, De equipagie van de Hollandia en 
de Amsterdam: VOC-bedrijvigheid in 18de-eeuws 
Amsterdam (Amsterdam 1996).
4	 H. Bonke, ‘Het eiland Onrust. Van 
scheepswerf van de VOC tot bedreigd his-

torisch-archeologisch monument’ in: M.H. 
Bartels, E.H.P. Cordfunke en H. Sarfatij eds., 
Hollanders uit en thuis (Hilversum 2002) 
45–60; L. Blussé, ‘On the Waterfront. Life and 
labour around the Batavia roadstead’ in: H. 
Masashi ed., Asian port cities, 1600–1800. Local 
and foreign cultural interactions (Singapore 
2009) 119–138.
5	 E. Jacobs, Koopman in Azië (Zutphen 
2000); G. Knaap, De ‘Core Business’ van de VOC. 
Markt, macht en mentaliteit vanuit overzees 
perspectief’(Inaugurele rede, Universiteit 
Utrecht, 10 november 2014); H. Niemeijer, 
Batavia. Een koloniale samenleving in de 17de 
eeuw (Amsterdam 2005); R. Raben, Batavia 
and Colombo. The Ethnic and Spatial Order of 
Two Colonial Cities 1600–1800 (Proefschrift: 
Universiteit Leiden 1996); M. van Rossum, 
Werkers van de wereld. Globalisering, arbeid en 
interculturele ontmoetingen tussen Aziatische 
en Europese zeelieden in dienst van de VOC, 
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nieuwe en bruikbare vergezichten op over het karakter en de dynamiek van 
het wereldrijk in beheer van de VOC. Een duidelijk voorbeeld daarvan zijn de 
belangrijke stappen die de laatste jaren zijn gezet op het gebied van onderzoek 
naar de scheepvaart onder de VOC. Zo werd duidelijk dat de vloot die werd 
ingezet in de intra-Aziatische scheepvaart gedurende het grootste deel van de 
zeventiende en de achttiende eeuw veel omvangrijker was dan de vloot die 
werd ingezet in de retourvaart.6

Deze inzichten zijn niet alleen van fundamenteel belang voor het herschrij-
ven van de geschiedenis van maritieme arbeid, arbeid en globalisering, maar 
plaatst ook het vraagstuk van de overzeese infrastructuur voor scheepson-
derhoud en scheepsbouw in nieuw licht. De VOC voorzag voor een belangrijk 
deel in haar behoeften door scheepsbouw in de Republiek. Vooral de grotere 
schepen die werden ingezet in zowel de retour- als in de intercontinentale 
vaart waren daarvan afkomstig. Toch komen we juist ook in de lange-afstands-
scheepvaart in Azië schepen tegen, die niet tot de Nederlandse scheepsbouw 
herleid kunnen worden. Zo komen we in de Generale Zeemonsterrollen sche-
pen tegen, zoals het schip Tienhoven, dat in de jaren twintig van de achttiende 
eeuw actief was op de intra-Aziatische vaart met een bemanning variërend 
van vijftig tot soms ruim tachtig opvarenden.7 Dit schip maakte geen retourrei-
zen en komt niet voor in Dutch-Asiatic Shipping. Dus hoewel de schepen in de 
intercontinentale scheepvaart tussen Europa en Azië vrijwel altijd in de Repu-
bliek waren gebouwd, geldt een andere situatie wanneer we kijken naar de 
lange-afstandsscheepvaart die de VOC onderhield tussen Aziatische bestem-
mingen.8 Dit geldt nog sterker voor de meer regionale en lokale scheepvaart in 
en rond de Aziatische havens en VOC-vestigingen. Ook hier is dus een ‘over-
zees’ perspectief nodig om grip te krijgen op de vragen die uit deze observaties 
voortkomen. Werden schepen gekocht of zelf gebouwd? Waar en door wie 
werden schepen gebouwd? Hoe werden schepen onderhouden, en door wie? 
Wat deed de VOC zelf, en wat besteedde VOC uit? Hoe werkte dit? En wat was 
de impact van de groeiende overzeese infrastructuur en de mobilisatie van de 
daarvoor benodigde arbeid?

Dit artikel biedt een eerste verkenning in de overzeese infrastructuur 
voor scheepsonderhoud en scheepsbouw van de VOC vanuit het ‘overzeese’ 

1600–1800 (Hilversum 2013); M. van Rossum, 
Kleurrijke tragiek. De geschiedenis van slavernij 
in Azië onder de VOC (Hilversum 2015).
6	 Van Rossum, Werkers van de wereld; R. 
Parthesius, Dutch Ships in Tropical Waters 
(Amsterdam 2010). Beide werken houden 
verband met databases die het belang van 
de intra-Aziatische scheepvaart van de VOC 
laten zien, namelijk de ongepubliceerde data-
base van Menno Leenstra, die VOC-scheeps-
bewegingen in Azië bevat voor de periode 
1595–1660, en de database van deze auteur 

met betrekking tot de generale zeemonster-
rollen: M. van Rossum, Database Generale 
Zeemonsterrollen, https://dutchshipsands-
ailors.nl (versie 2012), tevens gedeponeerd bij 
DANS.
7	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Verenigde Oostindische Compagnie nummer 
toegang 1.04.02 (VOC), inv.nr. 11744, folio 21; 
11745, 217; 11749, 165; 11751, 55; 5176, 187; 11753, 
87.
8	 Zie Van Rossum, Werkers van de wereld.
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perspectief. Het beoogt dit te doen aan de hand van de verkennende vraag 
welke infrastructuur de VOC in Azië ontwikkelde voor scheepsbouw, scheeps-
onderhoud en de daarvoor noodzakelijke ondersteunende nijverheid. Het doet 
dit vanuit het inzicht dat de overzeese onderhouds- en vooral ook scheeps-
bouwactiviteiten een structureel onderdeel waren van het VOC-bedrijf. Dit 
artikel zal daarom kijken naar de wijze waarop de VOC in Azië schepen onder-
hield, aankocht en bouwde. Het kijkt daarbij niet alleen in welke vestigingen 
en op welke manier (middelen, arbeidsverhoudingen) de VOC schepen repa-
reerde, bouwde en de daarvoor benodigde middelen organiseerde, maar zal 
ook stilstaan bij implicaties daarvan — de organisatie van arbeid en de wijze 
waarop de aanvoer van benodigde middelen werd georganiseerd. Het verkent 
daarmee de werkwijzen van de VOC in één van de belangrijkste en meest ont-
wikkelde productiesectoren van het mondiale handelsbedrijf.9

Schepen veroveren, opsturen en bestellen

De VOC bouwde in de Republiek de schepen die zij inzette in de interconti-
nentale scheepvaart van de Republiek naar Azië en terug. Een deel van deze 
schepen werd voor korte of langere tijd ingezet in de intra-Aziatische vaart. 
Ook in de lange afstandsvaart tussen Aziatische bestemmingen vormden sche-
pen uit de Republiek het grootste deel. Toch werden daar ook schepen ingezet 
die in Azië waren gebouwd, met name middelgrote en kleinere schepen, zoals 
jachten en fluiten. In de lokale scheepvaartactiviteit was dit nog sterker. Hier 
maakten “afbreekboots” en lokaal aangekochte schepen naar verloop van tijd 
steeds meer plaats voor schepen die door de VOC zelf in Azië werden vervaar-
digd.

De vloot van de VOC in Azië kan zodoende worden onderverdeeld in vijf 
categorieën:
1.	 schepen die in de Republiek werden gebouwd en overgevaren naar Azië;
2.	 schepen die vanuit de Republiek als bouwpakket waren overgevaren en in 

Azië in elkaar werden gezet (afbreekboten);
3.	 schepen die in Azië werden aangekocht of veroverd;
4.	 schepen die in Azië werden besteld bij lokale scheepsbouwers;
5.	 schepen die in Azië door de VOC nieuw werden gebouwd.

De VOC gebruikte deze schepen van verschillende herkomst — uit Europa en 
Azië — tegelijkertijd en naast elkaar. Al vroeg gebruikte de VOC schepen die zij 
niet zelf had gemaakt. Zo werden schepen die op de Portugezen waren buitge-
maakt, geïncorporeerd in de VOC-vloot. Tijdens de expansie in de Zuid-Chinese 
Zee in de eerste helft van de zeventiende eeuw gebruikte de VOC veel Chinese 

9	 J. Lucassen en R.W. Unger, ‘Shipping, 
Productivity and Economic Growth’ in: R.W. 

Unger ed., Shipping and Economic Growth 
1350–1850 (Leiden 2011) 3–46.
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jonken, die werden ingehuurd of gekocht. De VOC was dus bekend met sche-
pen die niet van eigen makelij waren en kocht in Azië met enige regelmaat 
schepen tot versterking van haar vloot. Zo werden in 1652 in Siam schepen 
besteld. Een koopvrouw genaamd Osoet Pegua leverde daarvoor het hout. 
De verwachting was niet hooggestemd, zo werd vanuit Siam gerapporteerd, 
omdat er gebrek zou zijn aan capabele timmerlieden.10 Twee jaar later werd 
geconcludeerd dat de bouw van schepen in Siam niet herhaald zou worden.11 
Dit betekende niet dat er een einde kwam aan het kopen of bestellen van 
schepen in Azië. In 1661 werd gemeld dat de bouw van een jacht op de Coro-
mandelkust ruim 22.700 gulden had gekost. Bepaald werd dat voortaan “de 
vertimmering van jachtjes te Vidjagapatnam [moest] geschieden” — verwezen 
wordt vermoedelijk naar Visakhapatnam, zo’n 300 kilometer ten noordoosten 
van Masulipatnam (Coromandelkust).

In 1686 werd het schip Kasteel Batavia dat in Surat was gebouwd voor de 
koning van Siam in eigen gebruik genomen, omdat het door de koning van 
Siam niet was aanvaard. Het schip werd door “50 Europise en 24 hierlantse 
varende gesellen” naar Bengalen gebracht om daar te worden “vermast en 
met vaderlands touwwerck en zeylen voorsien”.12 De kwestie zou de VOC lang 
blijven achtervolgen. Nog in 1693 werd melding gemaakt van de kwestie rond 

10	 Generale Missiven, II, 615.
11	 Ibidem, 756.

12	 Generale Missiven, V, 56.

De rede van Batavia met schepen van de VOC en inheemse vaartuigen; in het midden een Chinese 
jonk. Schilderij door Hendrick Jacobsz. Dubbels, midden zeventiende eeuw. Amsterdam, Rijksmuseum.
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“de bouw van het schip, dat de VOC onder de naam Kasteel van Batavia ging 
gebruiken”.13 Het “voorschot aan den Siamsen gezant Chodja Selim in Perzië” 
was bijvoorbeeld nog altijd niet vereffend, omdat de gezant beweerde het 
voorschot al te hebben terugbetaald aan de inmiddels overleden onderkoop-
man Louis Crayers, maar daarvan geen schriftelijke bewijsstukken had.14

Ook op Java werden eind zeventiende eeuw regelmatig schepen besteld. De 
VOC ging daar in zee met scheepsbouwers van verschillende achtergrond. In 
1692 werd melding gemaakt dat aan de Chinees Tswa Oeyqua op de oost-
kust van Java een opdracht was vergund om een “chialoup” [sloep — MvR] te 
bouwen.15 In augustus 1690 was aan de Mardijker Abraham Claesz de opdracht 
verleend om twee pantjalangs te bouwen voor de compagnie. Daarvoor werd 
een contract gesloten tussen Claesz en de equipagemeester van Batavia, Simon 
van den Berg. De omvang van de schepen werd voorgeschreven op “47 voeten 
lang over steven, 13 ditos wijt buitens werks, [en] 5 ditos en 1 duijm hol” — 
dus ongeveer 13,5 meter lang, bijna 4 meter breed en 1,5 meter diep. Voor 
iedere pantjalang kreeg scheepsbouwer Claesz 75 rijksdaalders. Het contract 
schreef verder voor dat de bouwer het “benodigde ijser werk en spijkers met 
50 procento advance van d’Edele Compagnie soude konnen becomen”. Claesz 
bouwde deze schepen in de plaats “Tamparet 10 mijlen boven Rembang”.16

Schepen ontwerpen en bouwen

Op verschillende vestigingen in Azië maakte de VOC kleinere en middelgrote 
schepen naar Europees en Aziatisch model. Al vanaf het midden van de zeven-
tiende eeuw maakte de VOC op Java kleinere vaartuigen, zogeheten “chia-
loupen” met één of twee masten. Deze vaartuigen waren meestal niet groter 
dan veertig ton.17 Daarnaast werden pantjalangs gebouwd.18 Dit zijn kleine 
vaartuigen naar Aziatisch model, met slechts één mast, vaak niet groter dan 
zo’n twintig ton. Deze schepen werden vaak gebruikt als patrouillevaartuig, 
het zogeheten ‘kruisen’, in de Indonesische archipel. De compagnie maakte 
daarnaast gebruik van enigszins grotere Aziatische scheepstypen, zoals sam-
pans en kora-kora’s. En de VOC bouwde in Azië bovendien allerlei middelgrote 
schepen naar Europees model, zoals hoekers, barken en brigantijnen.

De equipagewerf van Batavia was vanaf het begin één van de belangrijk-
ste centra voor het werk aan schepen, zowel wat betreft reparatie als bouw. 

13	 Ibidem, 625.
14	 Ibidem.
15	 Arsip Nasional Republik Indonesia (ANRI), 
file 2508, f. 427.
16	 ANRI, file 2506, f. 387.
17	 Knaap, Shallow Water; Parthesius, Dutch 
ships, 81–82. Zie ook verwijzingen naar de 
bouw van boten in het archief van de opper

equipagemeester van Batavia: NL-HaNA, 
Collectie Brugmans (1.10.13) (Brugmans), inv.
nr. 168, brief 25.
18	 G. Knaap, H. den Heijer en M. de Jong, 
Oorlogen Overzee. Militair optreden door 
compagnie en staat buiten Europa 1595–1814 
(Amsterdam 2015) 217.
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In 1686 werkten in Batavia 50 “scheepstimmerluyden” — naast onder meer 
63 “meester werckluyden” en 15 “smits” op de werf — terwijl daarnaast op 
Onrust nog 91 scheepstimmerlieden, 15 bosschieters, 21 matrozen en 21 andere 
zeevarenden werkten.19 In Batavia en op het in de baai gelegen eiland Onrust 
werden vaartuigen gebouwd, zoals de brigantijn Achilles in 1713, met twee mas-
ten en een lengte van 74 voet (21 meter) . In 1724 werd opdracht gegeven om 
in Batavia voor de loodsen in Bengalen twee vaartuigen te bouwen. Ook deze 
vaartuigen hadden een lengte van 75 voet (21,2 meter) — en waren 23 voet (6,5 
meter) breed en “hol 8 voeten” (2,3 meter). De schepen waren bestemd voor 
lokale loodsen en hadden ruimte voor “na gissinge 800 zakken zalpeeter”.20

Toch trok Batavia niet al het werk naar zich toe. Andere plaatsen op Java 
waren van groot belang voor de scheepsbouw van de VOC. In 1672 werd een 
baas-timmerman voor de bouw van kleine jachten naar Japara gezonden. Het 
doel was om “Malacca niet alleen, maer ooc de Oosterse Quartieren, Bengale 
en elders, alsmede ons oocq alhier op Batavia, van soodanighe gemonteerde 
vaertuygen vermeynen te voorsien”. Daarnaast werd het “voor den dienst 
van de Comp[agni]e in dese quartieren niet ondienstigh” geacht om in “dese 
ombragieuse tijden alhier op Batavia een redel[ijk] aental cloecke en wel 
gemonteerde oorlogsjaghten, al waer ’t ongemant off immers met een man 
vier, vijff voorsien, doorgaens in gereetheyt wierden gehouden om bij onver-
waghte toeval hier of elders dan met soldaten en volck te voorsien en gebruykt 
te connen werden”.21

De scheepswerf die in 1677 te Rembang in gebruik werd genomen, groeide 
uit tot een grote werf met drie hellingen, een zaagmolen en een smederij. Ook 
hier werden schepen voor lokaal gebruik gemaakt. In 1693 werd bijvoorbeeld 
een sloep gebouwd die “de buytenkust van Ceram jaarlijx sal moeten bekruys-
sen, wel te verstaan van de maand may tot october toe”. Het vaartuig was “70 
voeten langh”.22 En in 1711 werden in Rembang maar liefst drie sloepen voor 
Ambon en twee voor Banda gebouwd.23 Terwijl in 1722 zes sloepen en over-
dekte boten gereedkwamen, werden tegelijkertijd drie pantjalangs gebouwd 
ter vervanging van een aantal ‘afgevaren’ vaartuigen die kruisten langs de 
oostkust van Java.24 In de tweede helft van de achttiende eeuw, in 1778, werd 
ook in het nabijgelegen Djuwana een scheepswerf ingericht.25

Ook buiten Java was de VOC al vroeg betrokken bij scheepsbouw. In 1665 
werd bijvoorbeeld melding gemaakt van het besluit om de scheepsbouw op 
het eiland Buru (in de Molukken) te staken, omdat het bouwen van schepen 
niet wilde “besincken” en bovendien “seer costelijk” uitviel.26 Toch lijkt de 
scheepsbouw op het eiland Buru nog lang te zijn doorgegaan. Zo werd in 1734 

19	 F.W. Stapel en C.W.Th. baron van Boet-
zelaer van Asperen en Dubbeldam, Pieter 
van Dam's Beschrijvinge van de Oostindische 
Compagnie 1639–1701 (1927–1954) dl. 3, 312.
20	 NL-HaNA, Brugmans, inv.nr. 168, 33.
21	 Generale Missiven, III, 785.

22	 Generale Missiven, V, 576.
23	 Generale Missiven, VI, 798.
24	 Generale Missiven, VII, 632.
25	 Knaap e.a., Oorlogen overzee, 217–218.
26	 ANRI, VOC, inv.nr. 877, folio 407.
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vanuit de Molukken gerapporteerd dat het eiland Kelang geschikter werd 
bevonden voor het vervaardigen van schepen dan het eiland Buru. De sampan 
die op Buru was gebouwd werd ongeschikt bevonden voor de vaart en aan 
particulieren verkocht.27 De gebruikte locaties voor de bouw van schepen bleef 
zich verplaatsen naar gelang de omstandigheden. Onder Van Imhoff werd in 
1744 bijvoorbeeld besloten dat op Banda de vaartuigen voor eigen gebruik ter 
plaatse gemaakt moesten worden. Eerder werden vaartuigen vanuit Batavia 
gestuurd. Nu werd voor de scheepsbouw hout uit Tegal overgescheept naar 
Banda en werden autoriteiten aangemoedigd om lokale bewoners tot scheeps-
bouwers op te leiden.28

Met de verovering van de Malabarkust begon in de tweede helft van 
de zeventiende eeuw ook de scheepsbouw op de timmerwerf Cochin. De 
scheepsbouw in Cochin zou een belangrijke rol gaan spelen in de voorziening 
van schepen voor de regionale scheepvaart in dit deel van het VOC-rijk. In 
1728 werd in reactie op oorlogsgeruchten op de Coromandelkust door Batavia 
toestemming gegeven dat “een sloep en twee pharos in Malabar” gebouwd 
mochten worden.29 In de discussie over de fortificaties en het verzoek om voor 
ruim 18.000 gulden een timmerwerf met woning te bouwen werd in 1732 te 
Batavia geconstateerd dat de vestiging Cochin “sinds 1669 zonder werf goede 
jachten en sloepen [heeft] weten te bouwen”.30 In 1741 werd gerapporteerd dat 
een galei was voltooid, terwijl met de bouw van twee galjoten voor Bengalen 
was begonnen.31

Dit betekende niet dat Cochin de enige scheepstimmerwerf was waar 
schepen voor het westelijk deel van het VOC-rijk werden gebouwd. Naast de 
vaartuigen die in 1728 in Cochin werden uitgerust, werd tevens in Rembang 
een sloep voor de Coromandelkust gebouwd.32 Ook op Ceylon werden kleinere 
en middelgrote schepen gemaakt. Zo werden in 1739 te Ceylon “twee jachten 
voor Malabar voltooid”. Daarna moesten “twee galjoten voor Bengalen worden 
gebouwd, vanwege het grote gebrek aan los- en laadvaartuigen” aldaar.33 In 
1759 werd aan Ceylon daarentegen weer medegedeeld dat de bouw van nieu-
we schepen verboden was: “scheepsbouw kan veel goedkoper te Rembang 
gebeuren, waar hout te plaatse verkregen kan worden. Als hout van elders 
moet worden aangevoerd, is dat veel ongunstiger”.34

Niet alleen Batavia probeerde de scheepsbouw in de verschillende ves-
tigingen in Azië te reguleren, de scheepsbouw stuitte ook voortdurend op 
restricties vanuit de Republiek. Dit had vooral te maken met de angst voor 
de verspreiding van kennis, en de versterking van concurrentie in handel, 
scheepsbouw en oorlogsvoering. In 1650 gaven de Heren XVII bijvoorbeeld 
de opdracht om “het aanbouwen van schepen of jagten in andere landen” 

27	 Generale Missiven, IX, 548.
28	 Generale Missiven, XI, 135.
29	 Generale Missiven, VIII, 173.
30	 Generale Missiven, IX, 404.
31	 Generale Missiven, X, 549. Over de werf te 

Cochin: zie het artikel van Erik Odegard.
32	 Generale Missiven, VIII, 173.
33	 Generale Missiven, X, 360.
34	 Generale Missiven, XIII, 444.
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te verbieden. Het doel was expliciet om te zorgen dat “de inlanders in den 
scheepsbouw niet ervaren worden”. 35 Dat dit verbod maar een beperkt effect 
had, blijkt wel uit de latere verboden vanuit de Republiek die tot doel had-
den om de scheepsbouw in te perken. Zo werd in 1692 door de Heren XVII 
besloten dat schepen van langer dan ongeveer zeventien meter niet langer 
in Azië mochten worden gebouwd. Het doel was om de werkgelegenheid in 
de kamersteden te beschermen.36 Maar dit verbod werd niet strikt nageleefd. 
Overzeese scheepsbouw ging dus door, en ook de restricties op de omvang van 
de schepen werden niet altijd opgevolgd. Maar de angst om de controle te ver-
liezen op particuliere scheepsbouw zou blijven bestaan. Dit blijkt uit een serie 
bepalingen die in de jaren zestig van de achttiende eeuw werden afgevaardigd. 
In 1762 werd “voor een tijd” de “aanbouw van vaartuigen voor particulieren” 
verboden, en werd de opdracht gegeven om alle op stapel staande schepen 
in beslag te nemen. Verder werd opdracht gegeven “om alle vaartuigen voor 
de Compagnie met Hollandsche roers te doen timmeren”.37 In 1763 werd een 
verbod uitgevaardigd op de “verkoop van vaartuigen aan vreemde natiën, van 
wat grootte of charter ook”.38 En kort daarop volgde een verbod, “hier en op 
Java”, op de “verkoop van vaartuigen grooter dan 10 last, op verbeurte van het 
verkogte”.39

Noodzakelijk onderhoud

De bouw van nieuwe schepen was voor de VOC niet de enige manier om de 
vloot in Azië op peil te houden. Goed onderhoud was een belangrijke schakel 
bij het in de vaart houden van reeds bestaande schepen. De aanwezigheid 
van een grote vloot in Azië bracht een voortdurende zorg met zich mee. Zowel 
de grote Indiëvaarders — die in de intercontinentale en intra-Aziatische vaart 
werden ingezet — als de kleinere vaartuigen — die alleen lokaal werden ingezet 
— moesten regelmatig worden onderhouden of verbouwd. Vooral de grote 
schepen in de intra-Aziatische en retourvaart hadden veel onderhoud nodig. 
Tijdens de reizen over langere afstand hadden de scheepsrompen het zwaar 
te verduren door aangroei en aantasting van de scheepswand. In Azië moest 
de dubbele scheepshuid van retourschepen vaak worden vernieuwd, of moest 
de aangroei worden verwijderd. Daarnaast bestond het onderhoud uit het van 
de naden dichten, teren van de romp en het vernieuwen van de tuigage en 
masten.

Maar niet alleen de buitenkant en opbouw van de schepen vergden herstel-

35	 ANRI, Generale Resoluties Hoge Regering, 
28 april 1650. Hendrik E. Niemeijer en Yerry 
Wirawan, Realia to the General Resolutions 
of the Supreme Government of the Dutch East 
India Company (VOC) in Batavia, 1611–1805. A 
Digitized Eighteenth-century Subject Directory 

(Jakarta 2013).
36	 Knaap e.a., Oorlogen Overzee, 217–218; 
Generale Missiven, V, 597.
37	 ANRI, VOC, file 1033, folio 1008–1016.
38	 Ibidem, file 1034, folio 160–170.
39	 Ibidem, folio 233–242.
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werkzaamheden. In 1683 klaagde de equipagemeester Harmen Lodewijcksz 
over de “korte verderfflyckheyt” van de schepen door de slechte kwaliteit van 
het hout.40 In oktober 1723 deelde de Bataviase equipagemeester Westpalm 
zijn zorgen over de slechte staat van de VOC-schepen in Azië met de gouver-
neur-generaal:

Den ondergetekende equipagemeester, door langheid, destijds bij oplet-
tinge ontwaardt hebbende, hoe dat ’s E: Compagnies kostelijke scheepen, 
wanneer dezelve hier 2 a 3 jaaren in ’t land blijven vaaren, zeer veel en 
wel voornamentlijk in de ruijmen, moeten lijden door het ongedierte, 
van duijsent beenen, mieren, en wel insonderheid, door de kackerlacken, 
die de weegering in ’t kont, zeer komen te doorknaagen, en zoo te deteri-
oreren, dat schoon zoo een bodem, door knies, en de balcken, in verbin-
tenis, als nieuw blijft vaaren, egter de weegering vol gaaten, mitsgaders 
oud en vervallen schijnt, en wel te meer als dat schaadelijke gedierte, 
hout aantreft, dat mild, en zeer sponsieus, van aart is.41

De verschillende scheepstimmerwerven van de VOC-vestigingen werden ook 
gebruikt voor het onderhoud aan schepen. Daarnaast was Batavia vanwege 
haar centrale plaats in het intercontinentale en intra-Aziatische scheep-
vaartnetwerk in het bijzonder van belang voor scheepsonderhoud. Op eiland 

40	 Generale Missiven, IV, 645. 41	 NL-HaNA, Brugmans, inv.nr. 168, 32.

Gezicht op de scheepswerf van de VOC op het eiland Onrust bij Batavia. Links wordt de romp van een 
schip schoongebrand en gebreeuwd. Schilderij in de trant van Abraham Storck, 1699. Amsterdam, 
Rijksmuseum.
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Onrust (Batavia) werd onderhoud gepleegd aan de grotere vaartuigen die in 
de retour- en intra-Aziatische vaart werden ingezet. Het eiland Kuiper werd 
gebruikt voor het kalfaten van schepen (naden van de buitenwand van het 
schip dichten).

Net als in de scheepsbouw zette de VOC in haar zoektocht naar de beste 
manieren om de schepen te onderhouden en behandelen niet alleen Euro-
pese technieken in. Hier kwamen ervaringen uit verschillende delen van het 
VOC-rijk van pas. De discussie over het ‘liplappen’ van schepen is daarvan een 
goed voorbeeld. In 1731 werd in een briefwisseling gewezen op de kennis die in 
Surat was opgedaan van de technieken die in gebruik waren in de scheepvaart 
in de westelijke Indische Oceaan:

zoo worden de Mooren in Souratte haare scheepen gesmeert voor ’t in 
eeten der wormen met deese compositie namentlijk Boomwol, Troen, 
Harpuijs, en ongebluste kalk, in malkanderen gestamt, en tot ronde bal-
ten gemaakt, en daar meede gevreeven
Uijt de mondt daar bij verhaalt, dat de mooren varen alteit met ongedub-
belde scheepen doen daar meede reijsen van 10. 12 en meerdere maan-
den op vaarwaater, daar de worm sterk eet, vernemen nooijt geen worm 
in haar scheepen
De boomwol, die tot de vooren gem: compositie wordt gebruijkt, word 
door haar hiel fijn gestampt, de kalk word doorgebrandt van steenen niet 
van schulpen.42

Deze ervaringen met “het liplappen der scheepen in Souratta” werden vergele-
ken met andere technieken. In vergelijking met de Europese technieken werd 
gemeld “dat sulk een strijksel niet bestendiger is als onze harpuijs, alhoewel 
het eerste beter stant tegen de worm houd als het laaste”.43 In oktober 1734 
werd vervolgens gemeld dat “het smeersel of liplap van de Buginezen tegen 
scheepswormen blijkt van betere kwaliteit dan het Suratse”.44 Toch werd het 
liplappen volgens de Suratse methode nader onderzocht. In 1735 werd gerap-
porteerd dat het liplappen van schepen in Surat zelf niet goed mogelijk was.45 
In reactie op “het gebrek aan teer” in Batavia werd in 1744 voorgesteld om “de 
kleine Compagniesvaartuigen te liplappen net als de inlandse schepen” onder 
de verklaring dat men “dit eens proberen” moest.46

Niet alleen technieken, maar ook materiaal speelde een belangrijke rol voor 
de VOC. Het gebruik van goed materiaal bij de bouw van schepen kon namelijk 
veel schelen in het latere onderhoud. De VOC vergeleek dus voortdurend de 
kwaliteit van het hout, touw, zeil en andere materialen. De voorbeelden uit 
de discussies over hout zijn veelzeggend. Zo werd in 1683 geklaagd over de 
slechte kwaliteit van de “sware vaderlandse plancken” die werden getrans-

42	 Ibidem, 78.
43	 Ibidem, 71.

44	 Generale Missiven, IX, 623.
45	 Ibidem, 362.



| M atthias van Rossum14

porteerd vanuit de Republiek. Het Javaanse kiaten- of djatihout werd van veel 
betere kwaliteit geacht.47 De kwaliteit van hout was belangrijk. Zo werd in 1719 
gewezen op de

distinctie tusschen de houtwercken die van noden sijn tot 's Comp. tim-
merwerk te lande en voor den scheepsbouw te water, alsoo men aen de 
wal met gesaegd en gecapt hout in alles kan teregt komen, maer tot de 
scheepen meest geclieft off gespouwen hout om wel te konnenbuygen te 
passé komt en hier ordinair met den naem van swalpen en tinkansplan-
cken bekend staet, die seer veel boomen consumeeren en daerom ook 
verstaen is van dat soort niet meer te vorderen dan de vertimmering van 
schepen zal vereyschen, hetwelke wij geloven, al veel sal konnen dienen 
ter bespaaring van de reets verswakte bosschen.48

Het verdrag tussen de VOC en het centraal-Javaanse rijk van Mataram (1677) 
garandeerde de constante aanvoer van dit hout op Java. Het verdrag met het 
sultanaat van Cirebon dat niet veel later werd afgesloten, bevatte eveneens 
clausules over de leveringen van hout, waardoor de scheepsbouw op Java 
werd vergemakkelijkt. Voor de scheepsbouw in Rembang werd hout gebruikt 
dat lokaal voorradig was. Dit was goedkoper dan op andere plaatsen en van 
goede kwaliteit.49 Hout was ook elders te verkrijgen, maar de prijs en kwa-
liteit speelden een belangrijke rol in de overwegingen van de VOC. Zo werd 
in 1661 vermeld, bij het besluit dat scheepsbouw voortaan te Vidjagapatnam 
moest geschieden, dat aan de Coromandelkust “jaarlijks twee scheepslading 
hout verkrijgbaar” waren, maar dat dit “duur” was.50 Voor de bouw en het 
onderhoud van schepen in Cochin werd hout van Calicut gebruikt,51 en dit 
werd ook naar andere vestigingen gezonden wanneer dit te leveren was. Dit 
ging niet altijd goed, zoals in 1741 toen het gevraagde houtwerk vanuit Ceylon 
door Cochin niet geleverd kon worden, “doordien men selfs mits de vreese der 
kooplieden voor een algemeene rupture van de benodigde houtwerken voor 
den scheepsbouw niet had kunnen bemagtigen”.52

Hout voor masten werd aangevoerd vanuit de Republiek, maar dit nam 
veel plaats in op de uitgaande schepen.53 De equipagemeesters waren daarom 
voortdurend verwikkeld in de zoektocht naar goede plaatsen om masthout te 
vinden. Zo werd in 1725 vanuit Malakka gerapporteerd dat een monster van 
“sestien stux rond gouten van de dikke soort, en twintig voeten lengte” (ruim 
5,5 meter) door “den Malacsen scheepstimmerman, gevisiteert, en geoordeelt 
zijn, bekwaam te weesen”.54 Malakka rapporteerde daarbij aan Batavia dat 
“aan de Malacse kust, op hooge bergen, van veel swaarder, en sterker gewas-

46	 Generale Missiven, XI, 160.
47	 Generale Missiven, IV, 645.
48	 Generale Missiven, VII, 410.
49	 Generale Missiven, XIII, 444.
50	 Generale Missiven, III, 367.

51	 Generale Missiven, X, 549.
52	 Ibidem.
53	 Generale Missiven, IV, 645.
54	 NL-HaNA, Brugmans, inv.nr. 168, 42.
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sen goud dan die aan de overkant, aande Sumatrase Noord Oostkust gekapt 
worden”. In Batavia werd anders geconcludeerd. Daar stelde de equipagemees-
ter dat de overgezonden ‘monster-mast’ “van buijten goed ende gaar maar van 
buijten in’t hart zeer voos en scheuragtig” was. De masten werden “niet van de 
vereijsde deugd” geacht.55

Uitdijende infrastructuur

De overzeese activiteiten van de VOC op het gebied van scheepsonderhoud en 
-bouw betekenden niet alleen de vestiging van scheepstimmerwerven, maar 
gingen gepaard met een steeds verder uitdijend apparaat voor mobilisatie 
van de benodigde middelen en arbeid. Voor de vervaardiging van cruciale 
goederen als timmerhout, touw, zeildoek, maar ook spijkers en ankers waren 
gespecialiseerde productieplaatsen nodig. De activiteiten op de scheepswer-
ven leidden zodoende tot een omringende infrastructuur voor de aanvoer en 
bewerking van deze grondstoffen.

Door het onderzoek van Peter Boomgaard naar de toepassing van wind- en 
watertechniek onder de VOC is vrij veel bekend over de verspreiding van zaag-
molens in en rond de VOC-vestigingen in de Indonesische archipel. In Batavia 
werd in de late jaren 1650 een zaagmolen aangedreven door waterkracht door 
de VOC in gebruik genomen aan de Molenvliet. In 1675 richtte de VOC op het 
eiland Kuiper in de baai van Batavia een windzaagmolen op. En in 1682 kwam 
daar in Batavia zelf nog een private waterzaagmolen bij. De jaren tachtig van 
de zeventiende eeuw zagen vervolgens de stichting van een windzaagmolen 
in Demak, een waterzaagmolen in Rembang, nabij Cirebon en Japara, en twee 
windzaagmolens op het eiland Onrust. In de achttiende eeuw kwamen daar 
— soms voor langere, maar soms voor kortere perioden — molens bij op het 
eiland Edam, in Batavia zelf, in Tegal en bij Surakarta.56

Buiten de archipel waren in ieder geval zaagmolens — meestal door water 
aangedreven — ingericht in Cochin, Colombo, Trincomalee en op Mauritius.57 
De molen in Cochin werd gebouwd tussen 1681 en 1683, maar werd al in 1704 
vermeld als een “onnodige en vervallen zaagmolen”.58 De zaagmolen in Colom-
bo werd in 1724 als “onbruikbaar” beschouwd. Over eventueel herstel werd 
geoordeeld: “een nieuwe is niet nodig, daar het zagen spoediger en goedkoper 
door inlanders kan geschieden”.59 Vanaf 1705 was ook op het eiland Edam in 
de baai van Batavia een zaagmolen waarmee de werven van Batavia van hout 
werden voorzien.60

55	 Ibidem.
56	 Peter Boomgaard, ‘Technologies of a 
trading empire: Dutch introduction of water- 
and windmills in early-modern Asia, 1650s–
1800’, History and Technology 24:1 (2008) 41–59.

57	 Ibidem. Aanvullende informatie in Gene-
rale Missiven, IV, 703; VI, 315; VII, 725.
58	 Generale Missiven, IV, 703.
59	 Generale Missiven, VII, 725.
60	Bonke, ‘Het eiland Onrust’, 45–60.
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Naast de verwerking van hout, waren de productie van touw en zeildoek 
van groot belang voor een goed onderhoud van de schepen. In 1662 werd 
melding gemaakt van een “lijnbaan” en “zeildoekweverij” in Batavia.61 Twee 
jaar later werd gemeld dat de lijnbaan “op een stenen voet [was gezet] en 
vergroot”, maar dat het gebrek aan hennep het touwslaan belette.62 In 1662 
konden “door gebrek aan hennep uit Bengalen” zowel de lijnbaan als de zeil-
doekweverij “niet goed werken”.63 Het is waarschijnlijk dat beide werkplaatsen 
toen nog in Batavia zelf stonden. Het eiland Edam — dat later de locatie van de 
Bataviase lijnbaan zou worden — werd nog in 1685 vermeld als “het voor dese 
bhaij leggende woest eijland” dat aan gouverneur-generaal Joannes Camp-
huys werd gegeven “om het te suijveren en tot een warande voor alderhande 
wild gedierte te gebruijken”.64 Rond 1700 werd de productie van touw naar het 
eiland Edam verplaatst, waar de lijnbaan vrijwel de hele lengte van het kleine 
eiland besloeg.

Ook andere lijnbanen werden opgericht op plaatsen met een centrale 
functie in het scheepvaartnetwerk van de VOC: Houghly (Bengalen), Galle en 
Caliture (Ceylon). De inrichting van de lijnbaan in Bengalen was een directe 
reactie op de henneptekorten in Batavia. In 1668 werd overwogen dat

naedien den hennip (als seer volumineus wesende) beswaerlijck in 
soo grooten quantiteyt, als tot de lijnbaen en weverije wert vereyscht, 
herwaerts can werden gebracht, soo hebben wij (om ons gerieff te 
mogen crijgen en scheepsruymte uyt te winnen) onse gedachten 
laeten gaen om selfs in Bengale van den langsten en besten hennip 
te laeten spinnen fijn garen, lijck en cabelgarn om van tselve alhier 
allerhande slagh van touwwerck te doen slaen, doende van den afvall 
en uytschott van den hennip in Bengale maeken goede Hollandse 
lont ende waertoe wij twee personen van dies verstaende, derwaerts 
hebben gesonden.65

Een jaar later kon al een succes worden gerapporteerd: “de smederij te Bellaso-
re en de lijnbaan te Hugli leverden flink”.66 De lijnbaan in Houghly bleef niet 
onbetwist. In 1678 werd deze stopgezet, maar niet veel later weer ingericht.67 
In 1709 verwoestte een hevige brand de lijnbaan volledig, maar de VOC begon 
vrijwel direct weer met de herbouw.68 In 1752 werd vanuit Batavia de opdracht 
gegeven om “de lijnbaan op Houglij in ’t geheel af te schaffen”, “omdat alles 
wat dezelve uytleverde zeer duur te staan kwam en bovendien zo zeyldoek 
als touwwerken van een sobere deugd bevonden wierd”.69 Over de lijnbanen 
op Ceylon (in Galle en Caliture) werd in dezelfde periode geconstateerd dat 

61	 Generale Missiven, III, 449.
62	 Ibidem, 471.
63	 Ibidem, 449.
64	 ANRI, Dagregister van Batavia, file 2499, f. 
689, 15–08–1685.

65	 Generale Missiven, III, 627.
66	 Ibidem, 689.
67	 Generale Missiven, IV, 256.
68	 Generale Missiven, VI, 614; VI, 647.
69	 Generale Missiven, XI, 232; XII, 257.
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zij “weder een goede parthij touwen en trossen [had] opgebragt”; geadviseerd 
werd deze “lijnbaanen bij continuatie aan de gang te houden”.70

Organisatie van mankracht

De werkzaamheden voor deze omvangrijke aaneenschakeling van activiteiten 
— scheepsbouw, verwerking van benodigde middelen, aanvoer van grond-
stoffen — vereisten zowel de inzet van arbeidskracht als de kennis van zeer 
specifieke vaardigheden. De mobilisatie en inzet van arbeid was cruciaal voor 
de scheepsbouw en -reparatie in drie fasen: voor het werk van scheepsbouw 
en -reparatie zelf, voor de verwerking van grondstoffen (met name hout, touw, 
zeil en ijzerwaren) en voor de aanvoer van grondstoffen. De VOC maakte voor 
deze taken gebruik van Europese en Aziatische werknemers die werkten onder 
verschillende vrije en onvrije arbeidsverhoudingen, soms naast elkaar.

De diversiteit aan werkvormen wordt onmiddellijk duidelijk wanneer 
we kijken naar de werkomgevingen voor scheepsbouw en -reparatie. Op de 
scheepswerf in Rembang werkten Javaanse timmerlieden onder leiding van 
Europese ambachtslieden en scheepsbouwers. Op de equipagewerf in Batavia 
werkten Aziatische slaven naast Europese en lokale Aziatische ambachtslie-
den, zoals Chinese timmerlieden. Op Onrust werkten naast Aziatische slaven 
en Europese werklieden ook Europese en Aziatische veroordeelden, zogeheten 
‘kettinggangers’. Eind zeventiende eeuw werkten hier zo’n tweehonderd Euro-
peanen en 125 slaven. In de achttiende eeuw groeide het aantal slaven tot wel 
zo’n vijfhonderd mannen en vrouwen.

Op de scheepstimmerwerven werd contractarbeid ingezet naast slaven- 
en veroordeeldenarbeid. De lonen van Europese ambachtslieden konden 
sterk verschillen doordat zij op langdurige contracten voor relatief lage lonen 
uit Europa vertrokken. De Europese dienaren waren pas na afloop van hun 
meerjarige contract vrij om te gaan, of om overzees opnieuw bij te tekenen 
voor hoger loon. Pieter van Dam constateerde eind zeventiende eeuw dat voor 
het geheel aan ambachtslieden in Batavia “geen vast getal te beramen […] wat 
deselve jaarlijcx aan gagie verdienen”. Hij lichtte dit toe met de opmerking dat:

Die hier vandaan gaan met een tractement van 10 a 12 gulden ter 
maant, wanneer die in Indiën komen, en tot dese en gene ambagten, 
die sy voorgeven te kennen, werden gebruyckt, als sy preuve van haere 
bequaemheyt hebben gegeven, wort haere gagie verhoogt tot 16, 18, 20 
en 24 gulden ter maant, en wanneer haar verbant uyt is, genieten die 
dickmaals 30, 40 en meer gulden ter maant. In ’t regarde van de scheeps
timmerlieden, dewelcke de Compagnie met haere gagie soo diep in de 
beurs tasten, is nogh minder een vaste voet te beramen, sijnde aller

70	 Generale Missiven, XI, 252.
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wegen daer om uytnemende benodight, dewelcke maandelijcx verdie-
nen van 20 tot 40 en 50 gulden, nadat se meer of min bequaem sijn.71

Hoewel Europese arbeiders meestal in loondienst waren (de grote uitzonde-
ring vormden de Europese veroordeelden die zonder loon gedwongen werk 
verrichtten) kan op dit vlak geen simpele scheidslijn worden getrokken met 
Aziatische arbeiders. Aziaten werden als slaaf en veroordeelden, maar ook als 
loonarbeiders tewerkgesteld. In 1660 werd in Batavia geconstateerd: “De swar-
te timmerluyden, die wij aengestelt hebben, beginnen fray aen te nemen ende 
goeden dienst te doen, waerom wij oock voornemens sijn het getal van tijt tot 
tijt te vergrooten om de sware gagiën, die de Nederlantse timmerluyden win-
nen, mette selve wat in tegemoet te comen”.72 Ook in Demak werkten Europe-
se en Javaanse timmerlieden, hoewel daar in 1681 werd geklaagd dat het “met 
’t aentimmeren van vaartuijgen op Damack niet seer [wilde] voortschieten” 
vanwege “sieckte en schaersheijt der Europeanen en gebreck van Javaanse 
timmerlieden”.73 In Cochin lijken naast Europese ambachtslieden ook lokale 
arbeiders te hebben gewerkt voor ‘koelielonen’. In de achttiende eeuw verwees 
de VOC daarmee vaak naar de constructie van tijdelijke loonarbeid — waarbij 
vrije lieden of slaven per uur of dag(deel) werden ingehuurd.74

De aanwezigheid van onvrije arbeiders op de scheepstimmerwerven had 
niet alleen impact op arbeids- en gezagsverhoudingen, maar leidde ook tot een 
andere inrichting en gebruik van de werkplaatsen. Voor de Bataviase scheeps
timmerwerf werd in 1660 bijvoorbeeld gemeld dat “de timmerloods is ver-
plaatst naar het slavenkwartier en nu afsluitbaar” is.75 Het eiland Onrust kende 
aparte (afsluitbare) verblijven voor de Europese en Aziatische kettinggangers.

De slaven op het eiland Onrust verbleven op zolders boven werk- en opslag-
plaatsen, die afsluitbaar waren en waarvan de ramen waren voorzien van 
tralies.76

De werkplaatsen voor de verwerking van grondstoffen waren op een soort-
gelijke manier georganiseerd rond combinaties van contract en dwangarbeid. 
In smederijen en zagerijen werkten Europese en Aziatische ambachtslieden 
vaak met Aziatische slaven. Het werk in de lijnbanen lijkt in nog grotere mate 
te hebben gesteund op het werk van dwangarbeiders. Het eiland Edam veran-
derde eind zeventiende eeuw al snel van lusttuin en bannelingenoord voor de 
Javaanse elite naar werk- en gevangenisomgeving voor Aziatische en Europese 
kettinggangers. Zij werden — naast allerhande algemeen werk, waaronder ook 

71	 Stapel, Beschrijvinge, III, 312.
72	 Generale Missiven, III, 352.
73	 ANRI, file 2489, f. 424–425.
74	 Generale Missiven, IX, 205. Zie voor de 
betekenis van ‘koelie’ in VOC-context: M. van 
Rossum, ‘Coolie transformations — uncove-
ring the changing meaning and labour 
relations of coolie labour in the Dutch Empire 
(18th and 19th century)’ in: S. Damir-Geilsdorf 

e.a. eds., Bonded Labour, Global and Compara-
tive Perspectives (18th-21st Century) (Bielefeld 
2016) 83–102.
75	 Generale Missiven, III, 351.
76	 Willemijn Schmidt, ‘Maar zig alleen 
in dien toestand gedragen heeft als een 
mensch’. Slavenrechtzaken en de VOC’, Acta 
Historica 3:4 (2014) 16–21.
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het werk in de zaagmolen — vooral gebruikt voor het handwerk in de lijnbaan. 
Experimenten met de inzet van zieke of onbruikbare zeelieden liepen midden 
achttiende eeuw op niets uit, waardoor Europese en Aziatische gevangenen de 
belangrijkste arbeidskrachten bleven voor de Edamse lijnbaan.77

De patronen van mobilisatie en inzet van arbeid in de aanvoer van grond-
stoffen verliep anders, maar was wellicht in nog sterkere mate op dwang geba-
seerd. Dit wordt vooral duidelijk wanneer we kijken naar de aanvoer van hout 
— uiteraard van cruciaal belang voor het draaiende houden van de zagerijen 
en scheepstimmerwerven. De VOC sloot verdragen met lokale vorsten voor 
de (verplichte) levering van jaarlijkse hoeveelheden hout. In 1677 werd een ver-
drag afgesloten met de vorst van Mataram (in centraal Java), in de jaren tach-
tig van de zeventiende eeuw sloot de VOC een verdrag met Cirebon.78 Op Java 
werd het hout verzameld, getransporteerd en op schepen geladen door lokale 
gedwongen corvee-arbeiders. Het verdrag met lokale vorsten in de omtrek van 
Tegal in 1732 bepaalde dat lokale onderdanen verplicht waren om houtvlotten 
op te halen bij Wallerij en deze over water naar de hoek van Brebes te brengen. 
De inwoners van Brebes waren vervolgens verantwoordelijk voor het lossen 
van de houtvlotten en het overbrengen van het hout naar land. Het laden en 
lossen van VOC-schepen (onder meer het benodigde hout) werd gedaan door 
opgeroepen inwoners van Tegal.79 Dagelijks werden op deze manier tientallen 
dwangarbeiders door de VOC ingezet. Eenzelfde strategie werd gebruikt in 

77	 Generale Missiven, XI, 109: “Het heeft 
weinig effect gesorteerd dat men zieken heeft 
overgebracht van het binnenhospitaal naar 
het eiland Edam om daar door wat te werken 

in de lijnbaan en door de frisse lucht op 
krachten te komen”.
78	 Boomgaard, ‘Technologies’, 46.
79	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 7822, 531.

Het Kasteel te Batavia. Op de voorgrond een opslagplaats van hout, voor het Kasteel verschillende 
vaartuigen voor de binnenvaart, naar Nederlands model. Tekening door Dirk Langendijk, naar Hendrik 
Kobelle, 1780. Amsterdam, Rijksmuseum.
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Demak, waar de inwoners van elf dorpen verplicht werden om het hout dat 
stroomafwaarts werd gestuurd op de rivieroevers te trekken en vervolgens 
naar VOC-schepen over te brengen wanneer deze langskwamen.80 Het gebruik 
van deze verplichte corvee-arbeid werd afgewisseld met het gebruik van 
(lokale) loonarbeiders, vooral in regio’s met krachtigere vorsten.81 In perioden 
waarin de verhoudingen tussen de VOC en lokale vorsten gespannen waren, 
kon dit leiden tot getouwtrek tussen de VOC en de vorsten ten koste van deze 
lokale inwoners. Zo werd in 1680 van Java’s noordoostkust bericht dat nabij 
Japara “de houtcappers dagelijx tot hun pligte aengemaent” werden, maar 
dat dit bemoeilijkt werd door de “onwilligheijt van de Calangers derwaerts”, 
die “volgens hun publijck seggen op lijffsstraffe van hun hooffden verboden 
souden sijn eenig hout voor de Compagnie te kappen”.82 Een jaar later werd 
bericht dat de vorsten “de Calangers of houtkappers dagelijx liet op ontbieden 
en presten”.83

Conclusie: organiseren, dwingen en bouwen

De overzeese infrastructuur van de VOC voor scheepsbouw en -reparatie 
maakt veel duidelijk over de dynamiek van het overzeese bedrijf. We zien hier 
de ruggengraat van de variant van handelskapitalistisch optreden zoals dat 
door de VOC werd uitgeoefend. Dit bestond uit een complexe wisselwerking 
tussen de opbouw van een grootschalige (proto-)industriële infrastructuur ten 
behoeve van het vervaardigen en onderhouden van één van de belangrijkste 
instrumenten van het VOC-bedrijf (schepen) en de mobilisatie van de daarvoor 
benodigde middelen en arbeid. In het midden van deze infrastructuur stonden 
de overzeese scheepstimmerwerven waar onderhoud werd gepleegd aan sche-
pen van alle verschillende formaten, en waar middelgrote en kleinere sche-
pen werden gebouwd. Deze middelgrotere vaartuigen werden ingezet in de 
intra-Aziatische scheepvaart, terwijl de kleine vaartuigen vaak voor de lokale 
dienst rond specifieke vestigingen werden gebouwd. Rond de scheepstimmer-
werven ontstond een groot aantal werkplaatsen die zich bezighielden met de 
productie of verwerking van belangrijke middelen, zoals hout, touw, zeil en 
ijzerwaren. De achterliggende organisatie van de aanvoer van deze grondstof-
fen reikte tot voorbij de directe grenzen van het VOC-wereldrijk, zoals duidelijk 
werd in het geval van Javaans hout. De VOC trad in deze productie, verwerking 
en aanvoer op als ondernemer en machthebber.

De compagnie is door historici vaak beoordeeld vanuit haar rol als hande-
laar, maar uit de organisatie van de werkplaatsen en achterliggende infrastruc-

80	 Luc Nagtegaal, Riding the Dutch Tiger. The 
Dutch East Indies Company and the northeast 
coast of Java, 1680–1743 (Leiden 1996) 204–206.
81	 Ibidem. Zie ook het gebruik van Chinese 

sjouwers die met schepen werden meege-
stuurd: Van Rossum, Werkers van de wereld.
82	 ANRI, file 2487, f. 1322–1323.
83	 ANRI, file 2489, f. 424–425.
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tuur voor de bouw en reparatie van schepen blijkt hoe belangrijk deze andere 
rollen waren. Deze leggen een heel andere dynamiek bloot van het overzeese 
bedrijf. Allereerst wordt de invloed van de Aziatische omgeving duidelijk. De 
VOC maakte gebruik van Europese én Aziatische grondstoffen en technieken 
voor scheepsbouw en -onderhoud. De compagnie maakte voortdurend verge-
lijkingen tussen verschillende grondstoffen en technieken. De infrastructuur 
maakt, ten tweede, de complexiteit van het overzeese wereldrijk duidelijk. 
Deze werd niet eenzijdig vormgegeven vanuit Batavia, maar bestond uit een 
voortdurende wisselwerking tussen de verschillende belangrijke overzeese 
centra en meer perifere gebieden. Activiteiten op het gebied van scheepsbouw 
en ondersteunende activiteiten werden voortdurend verplaatst; en in de werk-
wijze van de VOC werd regelmatig gewisseld tussen monopolistisch optreden 
en uitbesteden aan anderen. In alle belangrijke taken die voor de scheepsbouw 
en -reparatie werden uitgevoerd (aanvoer, verwerking, productie en reparatie) 
werd arbeid gemobiliseerd door middel van een combinatie van vrije, contrac-
tuele én gedwongen arbeidsverhoudingen. De rol van dwangarbeid was overal 
aanwezig — van scheepsbouw, -reparatie, tot de verwerking en aanvoer van 
grondstoffen — maar was bijzonder prominent in takken als de reparatie van 
schepen (eiland Onrust), de productie van touw (de lijnbaan van Edam) en de 
aanvoer van hout.

Over de auteur  Matthias van Rossum is senior onderzoeker bij het Internatio-
naal Instituut voor Sociale Geschiedenis op het terrein van global labour history, 
met een bijzondere interesse in maritieme en mondiale geschiedenis. Hij schreef 
diverse boeken over zeelieden, slavernij en desertie in de geschiedenis van de VOC 
(Werkers van de wereld; Kleurrijke Tragiek; Desertion in the Early Modern World) en 
kreeg een Veni-beurs toegekend voor zijn onderzoek naar slavernij en slavenhan-
del in en rond VOC-gebieden in vroegmodern Azië (2016–2019). Meer informatie: 
https://socialhistory.org/nl/staff/matthias-van-rossum
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Erik Odegard

Timmeren te Cochin
Scheepsbouw op de VOC-scheepstimmerwerf in Cochin

A possible shipwreck in New Zealand’s Midge Bay area was claimed to represent 
proof of a European voyage to the island during the years between the expe-
ditions of Tasman and Cook. A piece of teak was dated to circa 1696–1716. The 
archeologists responsible for the dating argued that the wreck was most likely a 
VOC ship built in Asia. This analysis immediately garnered them fierce criticism, 
notably from Wendy van Duivenvoorde, who argued (amongst other things) that 
the VOC simply did not build ships in Asia, so a teak wreck could not be a VOC 
vessel.

But the VOC did in fact operate shipyards in Asia. This article examines one of 
these, the yard at Cochin. The VOC’s shipbuilding activities in Asia have long been 
ignored. In so far as attention was drawn, the focus was primarily on Batavia’s 
yard at Onrust where the East Indiamen were repaired. But at Cochin the VOC 
actually built significant numbers of seaworthy vessels. Even before the city 
was finally taken by VOC forces in January 1663, the company had discussed the 
prospects of a yard at Cochin. Proponents noted that teak was abundant and 
argued that since the Portuguese had built ships at Cochin, so should the VOC. 
Indeed, a yard was established and besides smaller vessels, the yard produced the 
larger yacht Standvastigheid in 1687–1688. This vessel measured 32.7 meters in 
length and 7.8 meters in width, clearly showing that building larger vessels was 
perfectly possible. But building large ships as this was subsequently prohibited 
by the company Directors, who argued that building ships in the Netherlands 
was cheaper. The yard in Cochin thus specialized in building smaller vessels for 
the local trade and communications within and between the VOC’s South Asian 
commands. Besides building for Malabar itself, the yard produced vessels for 
Ceylon, Coromandel and Bengal. The production seems to have peaked in the 
period 1728–1740, for which it is possible to follow production in detail and 
provide information on the costs of construction and the division of labour costs 
and material.

From the 1740s the yard seems to have gone into decline, as the VOC’s position 
in Malabar became steadily more tenuous. From the 1760s onwards mentions of 
the yard become scarce, though the yard appears in maps until the last years of 
Dutch presence in Cochin in the 1790s. After the conquest of the city in 1796, the 
British established a yard in Cochin, possibly using the remains of the VOC’s yard.
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Inleiding

In 1982 werd in Midge Bay, een baai op het Noordereiland van Nieuw-Zeeland, 
een scheepswrak gevonden. Dit was in zichzelf niet uitzonderlijk, er liggen 
meer wrakken aan de mond van de moeilijk te bezeilen baai. Recent onder-
zoek op in 1982 geborgen stukken hout wijzen echter op een bouwperiode 
van het schip tussen 1696 en 1716, wat het een bijzondere vondst zou maken. 
Aangezien de geborgen stukken hout teak en lagerstroemia zijn, gaat het om 
een in Zuid- of Zuidoost-Azië gebouwd schip. De archeologen die het onder-
zoek op de stukken hout uitvoerden presenteerden de hypothese dat het om 
een in Azië voor de Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) gebouwd schip 
gaat, wat zou betekenen dat er na de reis van Tasman in 1642 en voor het 
bezoek van Cook in 1769 nog een reis naar Nieuw-Zeeland is ondernomen.1 Dit 
kwam hen op felle kritiek te staan van Wendy van Duivenvoorde, die onder 
andere onderzoek deed naar de resten van de Batavia.2 Zij betoogde dat het 
veel te ver ging om op basis van de onderzochte stukken hout te beweren dat 
het hier om een VOC-schip ging. Bovendien, zo stelde zij, bouwde de VOC geen 
schepen in Azië die de omvang hadden van het gevonden wrak.3 Duivenvoor-
de stelde dat de VOC al haar zeegaande schepen alleen in Nederland bouwde 
en simpelweg geen interesse had voor een scheepsbouwprogramma in Azië. 
Zij verwees hierbij alleen naar de werf bij Batavia. Dit artikel zal aantonen dat 
de VOC echter wel degelijk schepen in Azië bouwde, zowel kleine vaartuigen 
voor de lokale vaart als grotere zeeschepen. Deze nieuwbouw vond echter niet 
plaats op de werf Onrust bij Batavia, maar op tot op heden minder bestudeer-
de werven op de ‘buitencomptoiren’. In dit artikel staat één van deze werven 
centraal: de scheepswerf bij Cochin in Zuidwest-India.

Het scheepvaartbedrijf van de VOC is wellicht één van de meest onderzoch-
te aspecten van het bedrijf. De publicatie in de jaren tachtig van de vorige 
eeuw van het standaardwerk Dutch Asiatic Shipping maakte het mogelijk om 
het intercontinentale scheepvaartverkeer te kwantificeren en om zaken als 
scheepstypes en reisduur te vergelijken met andere Oost-Indische compag-
nieën.4 Deze aandacht voor het intercontinentale scheepvaartverkeer van de 
VOC betekende niet dat er een evenredige aandacht bestond voor de andere 
pijler van de compagnie als scheepvaartonderneming: de intra-Aziatische 
vaart. Hoewel de organisatie van de Aziatische handel misschien wel een van 
de meest belangrijke verschillen was tussen de VOC en haar Engelse en andere 

1	 J. Palmer e.a., ‘The discovery of New 
Zealand’s oldest shipwreck — possible 
evidence of further Dutch exploration of the 
South Pacific’, Journal of Archaeological Science 
42 (2014) 435–441, aldaar 441.
2	 W. van Duivenvoorde, Dutch East India 
Company shipbuilding : the archaeological 
study of Batavia and other seventeenth-century 

VOC ships (College Station 2015).
3	 W. van Duivenvoorde, ‘Response: the dis-
covery of New Zealand’s oldest shipwreck’, 
Journal of Archaeological Science 46 (2014) 
191–194, aldaar 192.
4	 J.R. Bruijn, ‘Schepen van de VOC en een 
vergelijking met de vaart op Azië door andere 
compagnieën’, BMGN 99:1 (1984) 1–20.
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Europese rivalen, bleef dit aspect van de compagnie nog een tijd lang onder-
belicht. Hier is de afgelopen jaren verandering in gekomen. Els Jacobs bracht 
in 2002 het intra-Aziatische handelsverkeer in kaart. De focus lag hierbij vooral 
op de producten die door de VOC in Azië werden verhandeld. Het recentelijk 
afgeronde project Boekhouder-Generaal Batavia maakt een schat aan kwanti-
tatieve data rond de intra-Aziatische handel toegankelijk voor onderzoekers. 
Maar deze focus op producten en routes brengt het dagelijks reilen en zeilen 
van het scheepvaartbedrijf in Azië nog niet scherper in beeld. Robert Parthe-
sius heeft het intra-Aziatische scheepvaartverkeer in kaart gebracht voor de 
periode tot 1660.5 Helaas valt Cochin hier buiten aangezien de plaats pas in 
januari 1663 door de VOC werd veroverd. Bovendien dekte het intra-Aziatische 
handelsverkeer slechts een gedeelte van de scheepvaartbewegingen van de 
compagnie in Azië.

Het scheepvaartverkeer van de VOC in Azië was op veel fronten complexer 
en gevarieerder dan de intercontinentale vaart met de grote retourschepen. 
Schepen onder de vlag van de compagnie voerden een veelheid aan taken 
uit. Naast de eigen handel en het vervoer van personeel, goederen, en brie-
ven tussen de vestigingen, werden er ook patrouilles uitgevoerd in gebieden 
waar de compagnie voor zich een monopolie opeiste: onder andere de Moluk-
ken, Ceylon en de kust van Malabar.6 Tevens werden er militaire expedities 
ondernomen, zowel tegen Aziatische als Europese vijanden, variërend van het 
uitvoeren van landingen en ondersteunen van operaties te land, tot het in zee 
brengen van hele vloten grote schepen die vijandelijk optreden op zee onmo-
gelijk moesten maken.

Deze veelheid aan taken vereiste ook een veelheid aan scheepstypen 
en natuurlijk zeelui om deze schepen te bemannen. Ook hier is tot nog toe 
vooral de aandacht uitgegaan naar de grotere schepen: de ‘navale macht’ van 
retourschepen die voor kortere of langere tijd in Azië werden ingezet. Pas 
recentelijk is de aandacht meer verlegd naar Azië zelf, naar zeelui die werden 
geworven en naar schepen die er werden gebouwd en ingezet. In Werkers van 
de wereld onderzocht Matthias van Rossum voor het eerst de Aziatische zeelui 
in dienst van de VOC, en de samenwerking tussen Aziatische en Europese 
zeelieden. In het verlengde hiervan kwam de focus juist bij de ‘kleine vloot’ 
van de VOC te liggen: galjoten, pantjalangs, sloepen, gamellen en andere klei-
nere vaartuigen.7 Deze schepen leverden op veel manieren cruciale diensten 
voor de compagnie. De lokale communicatie binnen gouvernementen werd 
verzorgd door de kleine schepen. Toezicht op door de VOC geclaimde, en met 

5	 R. Parthesius Dutch ships in tropical water: 
The Development of the Dutch East India 
Company’s Shipping Network in Asia 1595–1660 
(Amsterdam 2010).
6	 C. Nierstrasz, In the Shadow of the Com-
pany: The Dutch East India Company and its 
Servants in its Period of Decline (Leiden en 

Boston 2012) 73–78.
7	 M. van Rossum, Werkers van de wereld : 
globalisering, arbeid en interculturele ontmoe-
tingen tussen Aziatische en Europese zeelieden 
in dienst van de VOC, 1600–1800 (Hilversum 
2014).
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geweld afgedwongen, monopolies werd door de kleine schepen uitgevoerd. 
Inzet van de kleine scheepsmacht was bedoeld om smokkel tegen te gaan, 
maar gaf juist de bemanningen de mogelijkheid om zich te verrijken door zelf 
te smokkelen of door een oogje dicht te knijpen.8 Dit soort kleine schepen was 
een categorie schepen die logischerwijs niet in Nederland werd gebouwd maar 
in Azië moest worden gekocht of aangebouwd. De werf te Cochin was één 
van de werven waar de compagnie in eigen beheer schepen bouwde. Naast 
kleine schepen werden incidenteel ook grotere schepen gebouwd en werden 
scheepsreparaties uitgevoerd.

Het onderwerp van de scheepsbouw van de compagnie in Azië is een 
onderbelicht onderdeel van het overzeese compagniesbedrijf. De werf Onrust 
bij Batavia is meer bekend, vooral vanwege haar rol in het onderhouden van 
de retourschepen.9 Dit artikel richt zich, zoals gezegd, op een andere werf, 
namelijk die te Cochin in het commandement Malabar. Cochin was slechts één 
van de VOC-werven in de Westerkwartieren: er waren verder werven te Galle, 
Colombo en Tutucorin. Maar Cochin lijkt de enige plaats te zijn geweest waar 
naast scheepsreparaties en de aanbouw van kleiner materiaal ook grotere 
zeeschepen werden gebouwd. Wat voor soort schepen werden er gebouwd en 
voor welke doeleinden? Hoe duur was de productie in Cochin en hoe snel kon 
er gebouwd worden? Dit artikel richt zich voornamelijk op de periode 1663–
1750, met een nadruk op de periode 1730–1740 waarin veel gegevens over de 
werkzaamheden op de werf bekend zijn. Aan de hand van deze gegevens is het 
mogelijk meer te zeggen over de kosten en de technische mogelijkheden van 
de scheepsbouw door de VOC in Azië. Verder onderzoek moet aantonen wat de 
totale productie van VOC-schepen in Azië is geweest.

VOC-scheepswerven in Europa en Azië

In de literatuur komt vooral de scheepsbouw van de VOC in de Republiek aan 
bod. De VOC exploiteerde voor eigen rekening zes grote werven: in Amsterdam, 
Middelburg, Rotterdam, Delftshaven, Hoorn en Enkhuizen. De VOC bouw-
de dus in principe haar eigen schepen, al werd van deze regel herhaaldelijk 

8	 De ervaringen van een zeeman op dit 
soort kleine patrouilles zijn aardig beschre-
ven in P. Moree en P. van Sterkenburg, 
Verdrinken zonder water: De memoires van 
VOC-matroos Jan Ambrosius Hoorn, 1758–1778 
(Zutphen 2014) 119–120, 122–134.
9	 Zie bijvoorbeeld: L.J. Wagenaar, ‘Het 
eiland Onrust bij Batavia als onderdeel 
van het VOC-scheepsbedrijf in de 17e en 
18e eeuw’, Antiek, tijdschrift voor liefhebbers 
en kenners van oude kunst en kunstnijver-
heid 25:2 (1990) 65–80, 76–80 handelt over 

scheepsreparaties, nieuwbouw wordt hier 
niet genoemd; H. Bonke, ‘Het eiland Onrust: 
Van scheepswerf van de VOC tot bedreigd 
historisch-archeologisch monument’ in: M.H. 
Bartels, E.H.P. Cordfunke en H. Sarfatij eds., 
Hollanders uit en thuis: Archeologie, geschiede-
nis en bouwhistorie gedurende de VOC-tijd in de 
Oost, de West en thuis. Cultuurhistorie van de 
Nederlandse expansie (Hilversum 2002) 45–60. 
Ook hierin komt nieuwbouw niet aan de 
orde.
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afgeweken en werd bijvoorbeeld in 1659–1660 een aantal grote schepen van 
admiraliteiten en particuliere werven opgekocht.10 Ook in de achttiende eeuw 
vond dit nog plaats: het schip Herstelder waarmee G.W. van Imhoff in 1742 naar 
Indië voer was datzelfde jaar nog bij wijze van experiment van de admiraliteit 
van Amsterdam aangeschaft. De compagnie hoopte zo ervaring op te doen 
met de nieuwe scheepsbouwmethoden die de Engelse scheepsbouwmeester 
Charles Bentam op de admiraliteitswerf had geïntroduceerd.11 In tegenstel-
ling tot de VOC huurde haar Engelse rivaal schepen van een beperkte groep 
scheepseigenaren. De East India Company (EIC) was in een breder Europees 
perspectief overigens een uitzondering, aangezien de andere Oost-Indische 
compagnieën wel hun schepen zelf in eigendom hadden en ook vaak zelf 
bouwden.12 De VOC-werven in de Republiek waren van groot economisch 
belang voor de steden waarin ze gevestigd waren. Dit gold zeker voor de klei-
nere kamersteden als Hoorn en Enkhuizen waar het relatieve belang van de 
VOC- en admiraliteitswerven in de loop van de achttiende eeuw steeds groter 
werd.13 De Amsterdamse werf was verreweg de grootste VOC-werf en een van 
de grootste industriële bedrijven in het vroegmoderne Europa.14 De VOC gaf in 
de loop van de achttiende eeuw niet minder dan 823 miljoen gulden uit aan 
equipage en bouwde ruim 350 schepen.15

De keuze voor het aanbouwen in eigen beheer is opmerkelijk. De Republiek 
kende immers een bloeiende particuliere scheepsbouwindustrie waar de sche-
pen ook gebouwd hadden kunnen worden. Alleen al in de Zaanstreek waren 
op het hoogtepunt in 1670–1679 niet minder dan 112 personen geregistreerd 
als scheepsbouwer of scheepshandelaar.16 De keuze voor het in bedrijf houden 
van eigen werven was waarschijnlijk ingegeven door een wens om zo meer 
invloed uit te kunnen oefenen op het resultaat. De charters voor de te bou-
wen schepen werden, zeker vanaf het laatste kwart van de zeventiende eeuw, 
inderdaad regelmatig veranderd en de kamers zagen erop toe dat de scheeps-
bouwmeesters zich aan deze charters hielden.17

10	 Het ging hierbij om Huis te Swieten van 
de admiraliteit van Amsterdam, de Beurs van 
Amsterdam, Stadhuis van Amsterdam, Wassen-
de Maen en Rijsende Son.
11	 Voor de introductie van de Engelse 
scheepsbouwmethoden bij de admiraliteit, 
zie: J.R. Bruijn, ‘Engelse scheepsbouwers op 
de Amsterdams admiraliteitswerf in de acht-
tiende eeuw: enkele aspecten’, Mededelingen 
van de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschie-
denis 25 (september 1972) 18–24.
12	 Bruijn, ‘Schepen van de VOC’, 3–4.
13	 J.P. Sigmond, Nederlandse zeehavens tussen 
1500 en1800 (Amsterdam 1989) 136–142.
14	 R. van Gelder en L. Wagenaaar, Sporen van 
de Compagnie: de VOC in Nederland (Amster-

dam 1988) 74.
15	 F. Gaastra, ‘Arbeid op Oostenburg. Het 
personeel van de kamer Amsterdam van 
de Verenigde Oostindische Compagnie’ in: 
Werkgroep VOC-Oostenburg, Van VOC tot 
Werkspoor (Utrecht 1986) 65–80, 67.
16	 A. van Braam, ‘Over de omvang van de 
Zaandamse scheepsbouw in de 17e en 18e 
eeuw. De Zaandamse scheepbouw: functie en 
structuur’, Tijdschrift Holland 1 (1992) 33–49, 
aldaar 40.
17	 J.R. Bruijn, F. Gaastra en I. Schöffer, Dutch 
Asiatic shipping in the 17th and 18th centuries. 
Volume 1: introductory volume (Den Haag 1987) 
37–52.
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Maar de VOC betrok niet ál haar schepen van Europese werven. Ook in 
Azië werd er voor de VOC getimmerd. Jaap Bruijn noemt een aantal voorbeel-
den van in Azië aangekochte schepen, onder andere de Batavier die in 1735 in 
Batavia werd gebouwd. Uitzonderlijk genoeg werd dit schip ook ingezet op 
de vaart tussen Nederland en Azië.18 Aangezien Bruijn vooral geïnteresseerd 
was in de intercontinentale handel, komen de in Azië zelf ingezette schepen 
niet voor in zijn beschouwing over de schepen van de VOC. Volgens de Hoge 
Regering waren in 1680 niet minder dan 96 in Azië gebouwde scheepjes in de 
vaart.19 Dit getal roept een aantal vragen op: waar in Azië werden deze sche-
pen gebouwd en werden ze op particuliere werven of op door de VOC geëxploi-
teerde werven uitgerust? Wat voor schepen werden er gebouwd en hoeveel 
kostte het om in Azië een schip te bouwen? De enige VOC-werf waar onderzoek 
naar is gedaan is de grote werf op het eiland Onrust in de baai voor Batavia. 
Hier werden de retourschepen gerepareerd en onderhouden, maar nieuwbouw 
lijkt er niet of slechts sporadisch plaatsgevonden te hebben. Ook onderzoek 
naar aan de scheepsbouw verwante bedrijvigheid, zoals door de VOC gebouw-
de houtzaagmolens, heeft zich nog vooral op Java gericht.20 Anders dan in 
Onrust werden vanaf de verovering in 1663 op de werf in Cochin wel schepen 
gebouwd.

De vroege jaren en de bouw van de Standvastigheid, 1663–1700

Cochin werd op 7 januari 1663 door een VOC-strijdmacht onder bevel van 
Rijckloff van Goens veroverd. Snel daarna maakten Van Goens en Jacob 
Hustaert de staat op van de pas veroverde stad. In een missive aan de Hoge 
Regering en de Heren XVII meldden de heren dat teak in Cochin erg goed-
koop was en dat zaaglonen laag waren. Interessant is de volgende zin in de 
brief: “djatihout sijnde het beste timmerhout van India is hier seer abondant, 
verclarende de Portugesen genoch om jaerlijcx . . . .schepen te timmeren”.21 Het 
nummer van het jaarlijks aantal aangebouwde Portugese schepen was niet 
ingevuld. Van Goens wilde evenals de Portugezen schepen in Cochin bou-
wen en speelde een doorslaggevende rol in de inrichting van het toekomstig 
VOC-commandement Malabar. Cochin zou tot 1670 onder zijn bevel ressorte-
ren: Malabar was een ondercommando van het gouvernement van Ceylon in 
Colombo. Om te ervaren hoe duur de scheepsbouw te Cochin in de praktijk 
zou uitvallen, kreeg aantredend commandeur Isbrand Godske in maart 1664 
van Hustaert opdracht “een jagtje soo groot als omtrent de Kat, dog wat defen-

18	 Bruijn, ‘Schepen van de VOC’, 4.
19	 F. Gaastra, Bewind en beleid 1672–1702 (Zut-
phen 1989) 167.
20	 P. Boomgaard, ‘Technologies of a trading 
empire: Dutch introduction of water- and
windmills in early-modern Asia, 1650s–1800’, 

History and Technology 24:1 (2008) 41–59, 
aldaar 49–50.
21	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Verenigde Oostindische Compagnie ( num-
mer toegang 1.04.02) (VOC), inv.nr. 1239, p. 
1639.
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civer ten oorlog” aan te bouwen.22 Van het jacht de Kat is helaas weinig meer 
bekend dan dat het in april 1664 op een reis van Surat naar Basra terug moest 
keren vanwege de slechte staat van onderhoud, en dat het in augustus 1665 
in Bengalen wegens bouwvalligheid werd afgelegd.23 Het scheepje was dus in 
1664 aan de Indiase westkust en kon dienen als voorbeeld voor het te bouwen 
schip te Cochin, hoewel de instructie erg vaag was. Het op de Kat gemodelleer-
de jachtje zou waarschijnlijk gebruikt worden voor de vaart tussen verschil-
lende comptoiren. Vier jaar later kreeg commandeur Lucas van der Dussen 
opdracht om sloepen te bouwen voor Cochin, Quilon, Cannanore, Bengalen en 
Surat. De werf te Cochin voorzag dus niet alleen Malabar van schepen, maar 
ook andere Zuid-Aziatische VOC-vestigingen. Het betrof hier sloepen die bin-
nen één gouvernement, commandement of directie konden worden ingezet. In 
Bengalen zou een relatief klein vaartuig als een sloep de communicatie tussen 
de langs de rivier de Hooghly gelegen VOC-vestigingen kunnen onderhouden.

Het risico van het aanhouden van een scheepswerf in een buitencomptoir 
als Cochin blijkt uit de controverse tussen Rijckloff van Goens en Adriaan van 
Reede tot Drakensteyn in de jaren 1675–1677. Van Reede was commandeur van 

22	 H. ’s Jacob, De Nederlanders in Kerala,: 
De memories en instructies betreffende het 
commandement Malabar van de Verenigde 

Oost-Indische compagnie (Den Haag 1976) 22. 
Hustaert aan van Dielen, 6–3–1664.
23	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 1251, folio 1229–1230.

Dit is de enige detailkaart van het gebied van de buitenwerf van Cochin. Die lag ten oosten van de 
stad op het eilandje Calvetty. De gebouwen op de kaart behoorden waarschijnlijk tot de werf. Deze 
gebouwen worden niet in de legenda geduid: de kaart is namelijk een voorstel om de afslag van de 
kustlijn tegen te gaan. Handschriftkaart door D. Zynen, oktober 1764. Den Haag, Nationaal Archief.
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Malabar tot 1677, toen hij naar Batavia vertrok en toetrad tot de Hoge Regering. 
Voor zijn vertrek evalueerde hij het beleid van de VOC in Ceylon en Zuid-India 
en stelde enige adviezen op. Van Reede gebruikte deze mogelijkheid om felle 
kritiek te uiten op het beleid van Van Goens vader en zoon op Ceylon en Mala-
bar. Van Goens sr. liet zich dit niet zomaar gebeuren. In een repliek beschuldig-
de hij Van Reede er onder andere van om op Cochin schepen te hebben laten 
bouwen voor rivalen van de VOC:

datmen aldaer voor Baba of op de naem an Sirchan Loddij selfs tot 
Cochien een groot schip bouwden soo konde sulx niet zijn, en dat was 
nochtans expres, om tegen ’s Comp.s eijgen interest, en met peper en 
areecqnae Porto Novo versonden te werdenn, end at daer en boven op 
Malabaer evenwel noch overvloet van hout was, ende wij t’selve voor 
‘scomp.s scheepen, hoeckers ende packhuijsen, soo noodich hadden als 
d’armeluijden broot.24

Wat we hieruit kunnen opmaken is dat eind jaren zeventig van de zeventien-
de eeuw de werf in ieder geval in staat was om grotere zeegaande schepen te 
bouwen. De mogelijkheid om deze door de VOC gebouwde schepen in te zetten 
om de door de VOC afgekondigde handelsbeperkingen te omzeilen, zijn fasci-
nerend. Helaas weten we niets over het schip zelf.

Meer is bekend over een schip dat een tiental jaar na de beschuldigingen 
van Van Goens werd gebouwd. Bij wijze van experiment werd in 1686–1687 
het jacht de Standvastigheid gebouwd op de werf in Cochin. Het jacht mat 
115½ voet over de stevens, was 27½ voet wijd en had een diepgang van 11½ 
voet (32,7 meter lang, 7,8 meter breed en 3,3 meter hol) en werd bewapend met 
twaalf stukken geschut. De bouw van het jacht had in totaal een kleine 35.000 
gulden gekost, inclusief alle equipagegoederen.25 Commandeur Gelmer Vos-
burgh en de raad in Cochin waren enthousiast over het schip, dat zij als “seer 
hegt en sterk gebouwd” omschreven.26 Helemaal kritiekloos waren ze niet. 
Zo klaagden de raadsleden dat de Standvastigheid niet was voorzien van een 
gedubbelde romp wegens een tekort aan spijkers. De smidse was blijkbaar niet 
in staat om genoeg spijkers te maken. Voor scheepsbouw waren meer grond-
stoffen nodig dan goedkoop hardhout. Naast metaalwerk waren in Cochin teer, 
touwwerk, zeilen en dergelijke moeilijk te krijgen.

Een ander probleem was specialistische kennis. Mocht het experiment wor-
den voortgezet om “diergel.[ijke] of nogh wel groter bodems te laten opbou-
wen”, dan waren volgens Vosburgh en de raad meer geschoolde “Hollandse of 
Nederlandse” scheepstimmerlieden nodig.27 Van de noodzakelijke dertig tot 
veertig timmerlieden waren er maar zo’n vijftien aanwezig. Bovendien waren 

24	 NL-HaNA, Hoge Regeringe Batavia (toe-
gangsnummer 1.04.17), inv.nr. 542.
25	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 8908, folio 142–153.

26	 Ibidem, folio 99.
27	 Ibidem.
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ze niet allen even goed geschoold. Verder zou ook de werf verbouwd moe-
ten worden. Volgens de raad van Malabar had Cochin behoefte aan een goed 
af te sluiten werfcomplex buiten de stad, waar een vaste wacht gelegd kon 
worden die diefstal van spijkers en andere scheepsbouwbenodigdheden zou 
kunnen voorkomen. Dit laat zien dat we ons niet te veel moeten voorstellen 
van de werf waar de Standvastigheid was gebouwd: waarschijnlijk niet veel 
meer dan een scheepshelling met eventueel een paar kleine bijgebouwen. De 
belangrijkste pakhuizen bevonden zich nog steeds bij de equipagewerf binnen 
de vesting. De zaagmolen lijkt in 1687 een windmolen te zijn geweest, aan-
gezien de raad rapporteerde dat het vaak óf windstil was, óf zo hard waaide 
dat men de molen niet kon gebruiken.28 Dit was echter geen probleem omdat 
er genoeg inheemse houtzagers voorhanden waren die de machinale kracht 
van de molen door spierkracht konden vervangen. Met voldoende hout om 
“chialoupen [sloepen — EO], boots, jagties, en andere kleene scheepjes aan te 
bouwen”, was het tekort aan timmerlieden des te nijpender.29 De Standvastig-
heid had niet minder dan achttien maanden “onder bijl en dissel gestaan”. In 
het “kwade seizoen” waren de timmerlieden bovendien nodig om rolpaarden 
voor het geschut van de vesting te maken. Met meer personeel en een betere 
smederij hoopte de raad sneller schepen te kunnen bouwen. Zo zou in Cochin 
een vervanger voor het afgelegde jacht Trincomalee van het gouvernement van 
Ceylon gebouwd kunnen worden. Ook wilde de raad Coromandel van een aan-
tal sloepen voorzien.30

Het zou echter heel anders lopen. Volgens commissaris-generaal Adriaan 
van Reede, die Cochin in 1690–1691 aandeed op inspectiereis van de Wester-
kwartieren, was de Standvastigheid door constructiefouten en slecht hout al na 
vier jaar zeer vervallen.31 Hij meldde de Heren XVII dat de steven van het schip 
met ondeugdelijk hout was getimmerd “hetwelck van die het opsight daer 
over gehadt hebben niet te excuseren soude wesen”.32 Het nieuws dat de raad 
in Cochin toch had besloten het schip te herstellen viel slecht bij de bewind-
hebbers.33 Zij rekenden voor dat het bouwen van dergelijke, relatief grote 
schepen in de Republiek veel goedkoper was en het werd de werven in Azië 
verboden om schepen groter dan 60 voet (17 meter) op stapel te zetten. Deze 
order werd nogmaals herhaald op 22 augustus 1694. Alleen “boots, chialoupen 
en andere kleijne vaartuijgen” voor de lokale handel, patrouilles en het laden 
en lossen van de grote schepen mochten nog in Cochin worden gebouwd.34 

28	 Twintig jaar eerder was in een rappor-
tage nog sprake van een getijdenmolen. Dit 
komt overeen met Boomgaard die meldt dat 
het om een watermolen ging, wat gezien de 
locatie ook aannemelijker is: P. Boomgaard, 
‘Technologies of a trading empire’, 51.
29	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 8986, folio 18, uit-
gaande brief van Malabar, 17 december 1687.
30	 Ibidem, folio 18 verso — 20 verso.
31	 Voor de achtergrond van de inspectiereis 

van Van Reede, zie: Gaastra, Bewind en beleid, 
147–157.
32	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 323, Heren XVII aan 
Malabar, 6 juli 1693.
33	 De Standvastigheid zou nog tot 1695 in de 
vaart blijven, en deed onder andere Japan en 
Zuid-Afrika aan.
34	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 323, Heren XVII aan 
Malabar , 22 augustus1694.
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Daarnaast was het plan de werf vooral als reparatiewerf in te richten. Schepen 
die onder het gouvernement van Ceylon vielen zouden in Cochin hersteld 
en onderhouden kunnen worden en ook passerende grote schepen op weg 
naar Batavia zouden in Cochin onder handen genomen mogen worden als ze 
“soodanigh te wesen geconstitueert dat se de reede niet sonder perijckel sou-
den kunnen beseijlen”.35 De werf zou verder als de ‘zaagmolen’ voor de VOC in 
Zuid-Azië gaan fungeren, door Coromandel en Ceylon van goedkope planken 
Malabaars hout te voorzien.

De memorie van overgave van Hendrik Zwaardecroon voor zijn opvolger 
Magnus Wichelman van 31 mei 1698 laat zien dat de activiteiten op de werf 
inderdaad afnamen. De buitenwerf lag stil “omdat het maken van scheepjes 
tot Cochin geen voortganck heeft genomen”.36 De buitenwerf werd alleen nog 
gebruikt om houten balken te ontvangen, te zagen en op te slaan. Hiertoe was 
het terrein met een hekwerk omgeven en werd het door een wacht soldaten 
bewaakt. Nieuwbouw vond nu waarschijnlijk alleen nog plaats voor eigen 
gebruik van het commandement Malabar. Dit zou tot in de jaren twintig van 
de achttiende eeuw zo blijven.

Nieuwbouw 1700–1740

Na het besluit van de Heren XVII om op de Aziatische werven alleen nog 
maar kleinere schepen te produceren, zwijgen de bronnen over de werf. Vanaf 
beginjaren dertig van de achttiende eeuw komen de werkzaamheden op 
de werf echter weer aan bod. Dit heeft misschien te maken met een andere 
manier van het opstellen van de brieven en papieren voor de Hoge Rege-
ring en de Heren XVII. Rapporten over de werf en de gebouwde of op stapel 
staande schepen werden nu als aparte bijlagen toegevoegd aan de missi-
ven van de raad van Cochin. Hierdoor is het voor deze periode mogelijk om 
een meer gedetailleerd beeld te geven van de activiteiten op de werf en de 
veranderingen op het werfterrein zelf. Op een lijst uit 1730 van te restaureren 
vestingwerken en compagniegebouwen in en rondom Cochin, werd ook de 
werf opgenoemd. De opstellers van het rapport stelden dat een terrein van 
260 × 300 voet met een muur diende te worden afgesloten. Binnen dit terrein 
zouden niet minder dan drie scheepshellingen moeten komen: een dwarshel-
ling van 64 voet breed om schepen op te repareren en twee langshellingen van 
64 en 40 voet breedte, met daarnaast ook nog een “logie daar nieuwe langs 
onder gemaakt konnen werden” van 34 voet breedte. Bij dit complex zouden 
de gebruikelijke bijgebouwen worden opgetrokken: een woonhuis voor de 
scheepstimmerlieden, een wacht, een spijkerhuis, gebouwen om de ijzerwer-
ken en het hout te bergen, een gebouw om planken te buigen, een pakhuis 
om harpuis te koken en twee afdaken om gezaagde en te zagen planken op te 

35	 Ibidem. 36	 ’s Jacob, De Nederlanders in Kerala, 323.
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stapelen. Dit alles moest in totaal voor 6.199 gulden worden aangelegd.37 Deze 
werkzaamheden zijn daarna in ieder geval gedeeltelijk uitgevoerd.

Productie in de jaren dertig en veertig

De plannen om de werf opnieuw aan te leggen hangen samen met een toena-
me in de productie van de Cochinse werf, die in meer detail is te volgen. Opga-
ven van de kosten van het aanbouwen van schepen werden vanaf eindjaren 
twintig als aparte bijlagen naar Batavia verstuurd. Deze rekeningen zijn relatief 
eenvoudig te vinden in de TANAP-database van de overgekomen brieven en 
papieren.38 Tabel 1 geeft een overzicht van de productie van de werf vanaf 
1728 tot en met 1742. Na dat laatste jaar verdwijnen de gedetailleerde opgaven 
van kosten van de gebouwde schepen uit de inventarissen. Dit kan te maken 
hebben met de veranderende positie van de VOC in Malabar na dat jaar, zoals 
we nog zullen zien.

37	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 9014A, folio 1926v-
1927.
38	 www.tanap.net. Tegenwoordig heeft het 

Nationaal Archief ook een index op de OBP’s 
op de website: www.gahetna.nl/collectie/
index/nt00348.

Binnen de vesting Cochin liggen bij de monding van de gracht de gebouwen rond de binnenwerf: 
de equipagiewerf (letter U), het pakhuis (V), de ‘dispens’ (provisiekamer, W) en de smidse en 
wapenkamer (L). Ten oosten van de stad is de timmerwerf aangegeven (letter H). Detail van een 
handschriftkaart door A.A. Buyskes, kopie van een Franse kaart uit de jaren tachtig van de achttiende 
eeuw. Den Haag, Nationaal Archief.
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In de periode van 1728–1742 komen er zeventien duidelijke verwijzingen 
voor naar gebouwde of aan te bouwen schepen op de werf te Cochin. In de 
meeste gevallen is het duidelijk dat de schepen daadwerkelijk zijn gebouwd, 
aangezien er gedetailleerde rekeningen voorhanden zijn van de totale kosten. 
Het kan echter zijn dat de phaar Jaccatra (ID 3) dezelfde is als de phaar die een 
jaar eerder werd genoemd, maar waarvan geen gedetailleerde stukken bekend 
zijn (ID 2). Een phaar was een type vaartuig voor de kust- en binnenwateren 
dat gezien de vermeldingen in de Generale Missiven uitsluitend bij deze naam 
bekend stond in Ceylon en Zuid-India. Bij de galjoten voor Bengalen uit de 
vroege jaren veertig kan ook sprake zijn van een dubbele vermelding. Het 
het is mogelijk dat de Franchina Margaretha één van de ongenoemde galjoten 
is die een jaar eerder werden genoemd, maar zeker is dit niet. In totaal gaat 
het dus om een productie van hetzij zeventien, hetzij vijftien schepen in een 
periode van veertien jaar.

De schepen varieerden in grootte van de boot Swijndregt van 15,8 meter 
lengte tot de 23,5 meter lange galjoot Franchina Margaretha. Om een beter 
beeld te geven van de kosten van de scheepsbouw te Cochin volgt hier de 
afrekening van de kosten van de bouw van de sloep Cornelia uit 1734. De 
Cornelia werd gebouwd voor het gouvernement Coromandel en had als taak 
het onderhouden van de communicatie tussen de hoofdplaats Negapatnam 

Tabel 1. Vaartuigen aangebouwd op de werf in Cochin, 1728–1742

ID Naam Jaar Type Afmetingen Gebouwd Kosten

1 Maria Laurentia 1728 sloep 75 × 18 × 9 Malabar 8.841:4:-

2 – 1729 phaar 793/11 × 204/11 × 13 Coromandel –

3 Jaccatra 1730 phaar 793/11 × 204/11 × 13 Coromandel 10.129:7:8

4 Zeelands Welvaren 1733 sloep 80 × 13 × 111/2 Ceylon 14.224:15:8

5 Cornelia 1734 sloep 58 × 16 ×  63/4 Coromandel 5.904:14:-

6 Maria Henrietta 1734 sloep 58 × 15 × 61/2 Coromandel 6.101:14:-

7 Sibilla 1736 sloep 60 × 18 × 7 – 6.262:4:8

8 Volkera 1736 sloep 59 × 18 × 61/2 – 6.262:4:8

9 Swijndregt 1736 boot 56 × 16 × 73/4 Malabar 3.321:4

10 Magdalena 1737 sloep 80 × 23 × 11 Malabar 16.245:17:8

11 Ceilon’s Voorspoed 1738 jacht 818/11 × 22 × 12 Ceylon 18902:1

12 Victoria 1740 galei - Malabar –

13 Christina Sophia 1741 sloep 82 × 21 × 10 Ceylon 19.921

14 Catharina Magdalena 1741 sloep 82 × 23 × 111/4 Ceylon 19.193:8:8

15 ? 1741 galjoot – Bengalen –

16 ? 1741 galjoot – Bengalen –

17 Franchina 1742 galjoot 793/11 × 204/11 × 13 Bengalen 15.823:6:8

Bron: NL-HaNA, VOC, inv.nrs. 2389, 2414, 2542, 2580, 9012, 9015C, 9023, 9028.
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en de buitencomptoiren als Pulicat, Sadras en Masulipatnam. Het scheepje 
was een van de kleinere op Cochin gebouwde schepen. Het schip mat 14,4 
meter over de stevens, was 4,5 meter breed en 1,9 meter hol onder het dek. 
Hoe was de verdeling tussen arbeidslonen en bouwmaterialen? En was hout 
inderdaad zo goedkoop als de zeventiende-eeuwse voorstanders van scheeps-
bouw in Cochin hadden voorgesteld? De Cornelia had in totaal 5.905 gulden 
en veertien stuivers gekost. Dit bedrag werd in de boeken verdeeld in twee 
posten, het scheepshol en de takeling. Het timmeren van de romp (het hol) 
bedroeg 4.438 gulden zes stuivers acht penningen. De 76 teakhouten balken en 
de 128 teaken kromhouten kostten in totaal fl 1065 en tien stuivers. De loon-
kosten voor het opbouwen van de romp waren verdeeld in vier categorieën: 
2.872 cohido — een woord dat waarschijnlijk als alternatief voor dagloon werd 
gebruikt — zaaglonen kostten 269 gulden en vijf stuivers; 2.688 daglonen voor 
timmerlieden kostten 1008 gulden; 59 daglonen voor beeldhouwers kostten 
fl 20:4:8; en tenslotte kostten 125 daglonen voor koelies fl 23:9. In totaal kwam 
het optimmeren van de romp aan arbeidslonen op een bedrag van fl 1.320:18:8, 
of bijna dertig procent van de totale kosten van de romp. Arbeidslonen en 
hout bedroegen samen fl 2386:8:8, iets meer dan de helft van de kosten van 
het timmeren van de romp. De overige kosten werden gemaakt voor een grote 
reeks kleinere posten, zoals bijvoorbeeld breeuwmiddelen, geelkoper en plaat-
koper, lood, verf en bakstenen om de kombuis mee op te metselen. De grootse 
overgebleven kostenpost was echter ijzerwerk: onder andere 5120 spijkers, 61 
klinkbouten, 35 takelbouten en ga zo maar door. IJzerwaren alleen kostten in 
totaal al fl 1.130:15:8, een kwart van het totaal. Om het schip te takelen reken-
de men nog eens fl 1.467:7:8.39 Dit uitgavenoverzicht laat in het kort zien wat 
de bouw van een klein schip in Cochin kostte. Een vergelijking met andere 
werven, in Nederland en Azië, zou kunnen uitwijzen of deze kostenverdeling 
elders hetzelfde was, of dat hout en arbeidslonen in Cochin inderdaad goedko-
per waren. Dit zou bijvoorbeeld gedaan kunnen worden met galjoten, die ook 
op de werven in Nederland werden gebouwd.

Schepen in Cochin: het overzicht van 1741

De lijsten van aangebouwde schepen laten nog niet het hele verhaal zien. Er 
zijn van verschillende jaren lijsten overgebleven van de in Cochin aanwe-
zige vaartuigen, met daarbij in detail de benodigde reparaties en de kosten 
daarvan. Tabel 2 toont de op 2 mei 1741 in Cochin aanwezige vaartuigen en de 
door de bazen van de timmer- en equipagewerven geschatte kosten voor het 
repareren van de schepen. Er waren op dat moment 28 vaartuigen aanwezig. 
De meerderheid van deze vaartuigen was van een categorie die niet of uiterst 
summier in de afrekeningen van de werf voorkomt: boten en gamellen. Van 

39	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 9017, fol. 1121 e.v.
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deze categorieën beschikken we alleen over het overzicht van de kosten van 
de bouw van de Swijndregt (hier gespeld als Zwijdregt) die in 1736 3.321 gulden 
en vier stuivers had gekost. Zes jaar later had deze boot reparaties ter waarde 
van 515 gulden veertien stuivers en acht penningen nodig. De gamellen waren 
kleine galeien die voornamelijk werden gebruikt op de binnenwateren. Ze 
konden voor krijgsdoeleinden gebruikt worden, maar in het dagelijks gebruik 
brachten ze vanuit het binnenland brandhout en vaten vers drinkwater bin-
nen de vesting.40 De boten werden gebruikt om contact te onderhouden met 
de schepen op de rede en ook wel als ‘stationsschip’ bij de buitenvestingen 
van Malabar. Dit is af te leiden aan de naam van een aantal boten: Cranganoor 
en Chettua. Dit waren cruciale vaartuigen voor het in bedrijf houden van 
Cochin als VOC-haven en vesting en om het door de VOC gepropageerde peper-
monopolie af te kunnen dwingen. De mogelijkheid om lokaal deze vaartuigen 
te maken was van groot belang.

Tabel 2. Scheepsmacht in Cochin, 2 mei 1741

Scheepstype Jacht Postloper Boot Gamel Totaal

Aantal 1 2 11 14 28

Kosten reparaties fl 3.763:11:8 fl 255:19:- fl 3.330:3:- fl 979:11:- fl 8.329:4:8

Bron: NL-HaNA, VOC, inv.nr. 2542 1457v-1459r.

Reparatiewerf

De timmerwerf was niet alleen een plek waar nieuwbouw plaatsvond, maar 
ook reparaties. Een voorbeeld hiervan zijn de herstelwerkzaamheden aan het 
schip Noordwolfsbergen in oktober-november 1738. De Noordwolfsbergen was 
in 1733 op de werf in Amsterdam gebouwd, en mat 650 ton.41 Het schip was 
aanvankelijk ingezet op de directe vaart naar China, maar werd later ingezet in 
de intra-Aziatische vaart. In de zomer van 1738 voer het schip op Mokka, waar 
koffie werd ingekocht. Tijdens deze tocht raakte het schip slaags met Angriase 
zeerovers, een groeiend probleem voor de VOC op de westkust van India. Op 
de terugreis naar Ceylon deed het schip Malabar aan, waar het op 28 oktober 
werd geïnspecteerd door de baas van de scheepstimmerlieden David van 
de Velden en de equipagemeester P. Hesseling. Zij bevonden het dek in een 
slechte staat. De dekplanken waren niet meer goed gebreeuwd, waardoor een 
gedeelte van de lading koffie nat was geworden. De wangen van de grote mast 
waren verwrongen door het hevig slingeren van het schip tijdens de laatste 
reis en een lekkage achterin het schip diende verholpen te worden.42 Deze 

40	 G. Alfredo, A.J. van der Burg en P. Groot, 
The Dutch in Malabar, being a translation of 
selections nos. 1 and 2 with introduction and 
notes (Madras 1911) 77.

41	 DAS http://resources.huygens.knaw.nl/das/
detailVoyage/93973.
42	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 2446, fol. 257–258.
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klussen waren op 4 november geklaard. Beide heren rapporteerden dat ze het 
schip in bijzijn van de “scheeps overheeden” hadden geïnspecteerd en dat de 
defecten tot ieders tevredenheid waren verholpen. Toch waren er wel wat aan-
merkingen op het schip die ook licht werpen op de capaciteiten van de werf. 
Iedereen was het er over eens dat het schip opgezonden moest worden naar 
een plaats waar het kon worden gekield om de dubbeling van de scheepshuid 
na te kijken en eventueel te vervangen. Dit laat zien dat het in Cochin niet 
mogelijk was om groot onderhoud onder de waterlijn te plegen aan de grotere 
compagniesschepen.43 Als reparatiewerf was de timmerwerf alleen geschikt 
voor de uitvoering van het hoogst nodige onderhoud. Groot onderhoud vond 
waarschijnlijk alleen plaats op de werf van Onrust. De Noordwolfsbergen moet 
kort na het afronden van de herstelwerkzaamheden uit Cochin zijn vertrok-
ken; het schip arriveerde op 25 november 1738 in Colombo met een lading van 
307.541 pond koffiebonen, ter waarde van 190.314,4 gulden.44

Het einde van de werf

Commandeur Frederik Cunes noemde in 1756 in zijn memorie van overgave 
aan Caspar de Jong dat de schepen en boten die bij Cochin werden gebouwd 
van goede kwaliteit waren. Hij gaf verder een aantal interessante details over 
het gebruik van de sloepen en wat er met oude vaartuigen gebeurde. De Kleine 
Willem en Catharina waren twee sloepen die jaarlijks met de papieren voor 
Nederland, peper en koehuiden naar Colombo voeren, en verder goederen 
en personeel van Cochin naar de buitencomptoiren van Malabar brachten. 
De oude Maria Laurentia werd in maart 1755 verkocht aan de koopman Naga 
Parboe, voor een bedrag van 11.250 gulden. Oude compagniesschepen kon-
den dus door verkoop in handen van lokale handelaren belanden. Omdat 
de beide werven (scheepstimmerwerf en equipagewerf) volgens Cunes “de 
meest drukkende lasten, ja ineetende kankers” van het hele commandement 
waren, probeerde hij de uitgaven te reduceren.45 Cunes stelde voor om slechts 
een meesterknecht en vier timmerlieden aan te houden voor reparaties, en 
in geval van nieuwbouw en zware reparaties meer werklieden tijdelijk in te 
huren. Eventueel zouden nieuwbouwopdrachten ook kunnen worden aanbe-
steed aan particulieren om zo de personeelskosten van de compagnie te druk-
ken.46 Van een nuttige bijdrage voor de VOC in heel Zuid-Azië werd de werf nu 
gezien als een financiële molensteen om de nek van het geplaagde comman-

43	 Ibidem, fol. 259–260.
44	 Boekhouder-Generaal Batavia, een door 
het Huygens Instituut voor Nederlandse 
Geschiedenis gemaakte database. De gege-
vens voor de relevante reis van de Noord-
wolfsbergen zijn toegankelijk via: http://bgb.
huygens.knaw.nl/bgb/voyage/12556 (geraad-

pleegd 13 september 2016).
45	 P. Groot, Selections from the Records of 
the Madras Government, Dutch Records No. 3: 
Memoir of Commander Frederik Cunes deliver-
ed to his successor Caspar de Jong copied by the 
rev. P. Groot (Madras 1908) 28.
46	 Ibidem.
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dement Malabar. De wijze van boekhouden was namelijk ongunstig voor het 
commandement. Malabar produceerde schepen voor Bengalen, Coromandel, 
Ceylon en Malabar zelf, maar de kosten voor het in bedrijf houden van de werf 
werden door Malabar alleen gedragen. Om kosten te besparen werd de werf 
gereduceerd, wat de andere gouvernementen en directies dwong om hun loka-
le schepen elders, mogelijk tegen hogere kosten, te betrekken.

De werf bleef nog enige jaren in bedrijf. Onder De Jong werd een tweede 
losboot naar het model van de Elisabeth aangebouwd, naast twee nieuwe 
gamellen. Uit de memorie van Goedfridus Weijerman voor zijn opvolger 
Breekpot blijkt dat de werf er in 1765 nog wel lag, maar werd bedreigd door 
afkalving: “Intusschen is het terrain bij gem.te [gemelde] Calwetiij soo sterk 
afgenomen dat den ingenieur Zeijnen vreest daar door 's E. Comp's scheeps 
timmerwerff in gevaar is…”47 Behalve de werf dreigden ook delen van de 
vestingwerken door de golven te worden verzwolgen. In de memorie van 
Breekpot van 1769 werd de werf niet meer apart genoemd, noch het aanbou-
wen van schepen voor andere gouvernementen. Cochin beschikte toen nog 
over een sloep, een smalschip, een boot voor het lossen en laden van schepen, 
een schouw die werd gebruikt om brandhout te halen en om kaden te hijen, 
en tenslotte zes gamellen voor het laden en lossen van schepen, het halen van 
water en het halen van brandhout. Deze schepen konden niet worden gemist 
en moesten in goede staat van onderhoud blijven, maar over de werf waar het 
onderhoud zou moeten plaatsvinden werd met geen woord gerept.48 Kaarten 
uit het einde van de achttiende eeuw tonen de werf nog wel ten oosten van de 
stad. Daar lag een terrein dat werd aangeduid als “Galwetty of ’S Compagnies 
scheepstimmerwerf ”.49

De ondergang van de werf is mogelijk te verklaren door de veranderende 
positie van de VOC op Malabar na 1740. Door de opkomst van de krachtige 
staat Travancore in het zuiden in de jaren dertig, en de invasie van de noorde-
lijke Malabarkust door Mysore in de jaren zestig, werd de positie van de VOC 
op de kust gaandeweg steeds precairder. Travancore lukte wat de VOC nooit 
was gelukt: een effectief staatsmonopolie op de uitvoer van peper. Er werden 
contracten gesloten met de VOC over de levering van peper in ruil voor onder 
andere wapens. Hoewel het afdwingen van het pepermonopolie nooit echt 
had willen lukken, betekende het verdrag van Mavelikkara in 1753 toch een 
fundamentele verandering.50 Hiermee accepteerde de VOC nu ook formeel de 
dominantie van Travancore in Zuid-Malabar. Niet langer maakte de compagnie 

47	 G. Weijermans en P. Groot, Selections 
from the Records of the Madras Government, 
Dutch Records No.12: Memoir of Commandeur 
Godefridus Weijerman Delivered to his successor 
Cornelis Breekpot on the 22nd February 1765. 
Copied by the Rev. P. Groot (Madras 1910) 19.
48	 C. Breekpot en J. Fruijtier, Selections 
from the Records of the Madras Government, 
Dutch records, no. 7: Memoir of the departing 

Commander Cornelius Breekpot delivered to his 
successor the worhsipful titular governor and 
director-elect Christian Lodewijk Senff (Madras 
1909) 28–29.
49	 NL-HaNA, Collectie Leupe, 4.VEL, inv.nr. 
907, legenda onder de letter ‘h’.
50	 P. Emmer en J. Gommans, Rijk aan de rand 
van de wereld: De geschiedenis van Nederland 
overzee, 1600–1800 (Amsterdam 2012) 341–342.
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aanspraak op de rol van bemiddelaar in conflicten tussen de Zuid-Malabaarse 
staten. Het formele einde van het pepermonopolie betekende ook het einde 
van het kruisen en patrouilleren om smokkel tegen te gaan. Het kan zijn dat 
dit het einde van de werf in de hand werkte, omdat er nu immers minder 
schepen nodig waren. Deze ontwikkeling werd nog versterkt door de invasie 
van de noordelijke Malabaarse kust door Mysore in 1766. Eerder bleek al dat 
goed timmerhout voor grotere schepen uit het noorden geïmporteerd moest 
worden. Met de bezetting van deze gebieden door Mysore en daarmee samen-
gaande oorlogshandelingen en verwoestingen is het aannemelijk dat deze 
import onmogelijk werd.51

Conclusie

De VOC-scheepswerf in Cochin is maar één voorbeeld van werven in Azië waar 
schepen voor de compagnie werden gebouwd. Verder onderzoek naar deze 
activiteit kan licht werpen op een aantal interessante zaken. Vergelijkingen 
tussen de bouw van soortgelijke schepen in Nederland en in Azië kan aan-
tonen in hoeverre het mogelijk was om in Azië tegen concurrerende prijzen 
schepen te bouwen. Hierbij moet ook zeker gekeken worden naar mogelijke 
verschillen tussen particuliere werven en VOC-werven in Azië. In dit artikel 
heeft de productie op de VOC-werf te Cochin centraal gestaan. Hoewel het 
technisch mogelijk was om hier grote zeegaande schepen te bouwen, was 
vooral de productie van middelgrote schepen voor lokale en regionale dien-
sten van groot belang. Dit raakt aan een nog weinig onderzocht aspect van 
het scheepvaartbedrijf van de compagnie in Azië. Om de geclaimde monopo-
lies en privileges af te dwingen had de compagnie niet alleen grote schepen 
nodig, maar ook kleinere vaartuigen die contacten binnen een gouvernement 
of commandement konden veiligstellen, en die zo nodig konden patrouilleren 
in gebieden waar de compagnie aanspraak maakte op exclusieve privileges. 
Om het bedrijf van de VOC te begrijpen, moet ook dit aspect nader onderzocht 
worden. Een andere belangrijke rol van de werf in Cochin was als reparatie-
werf voor VOC-schepen die in het westelijk gedeelte van de Indische Oceaan 
opereerden en niet veilig naar Onrust of andere werven konden zeilen. Cochin 
vervulde zo een rol als steunpunt in het handelsverkeer van de compagnie in 
de hele regio. Grotere schepen konden wel gebouwd worden, maar de Heren 
XVII staken hier een stokje voor. Het gebrek aan een vergelijkbare afzetmarkt 
zoals de country traders maakte het niet rendabel om te concurreren met 
de VOC-werven in Nederland. Een andere inrichting van de intra-Aziatische 

51	 J. van Lohuizen, The Dutch East India 
Company and Mysore (Den Haag 1961) 28–51.
52	 Voorbeelden van begin negentiende eeuw 
in Cochin gebouwde schepen zijn te vinden 

in: R. Winfield, British warships in the age of 
sail 1817–1863: Design, Construction, Careers and 
Fates (Barnsley 2014) 178–179.
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handel door de VOC had wellicht ook tot een grotere rol voor de werf in Cochin 
kunnen leiden. Overigens werd na de Britse overname in 1796 de werf geschikt 
gemaakt voor de aanbouw van grotere schepen voor zowel de Britse marine 
als de EIC.52 Een onderwerp dat hier niet aan de orde is gekomen, is de ver-
menging van Europese en lokale scheepsbouwtradities. Dit is een fascinerend 
thema, maar laat zich moeilijk uit de bronnen schetsen. Archeologisch onder-
zoek zou hier meer licht op kunnen werpen. Wellicht dat het wrak in Midge 
Bay ons hierbij kan helpen.

Over de auteur  Erik Odegard is als promovendus verbonden aan de Universiteit 
Leiden. Zijn promotieonderzoek gaat over de carrièrepaden van koloniale gouver-
neurs in de zeventiende eeuw. Eerder publiceerde hij onder andere over de inzet van 
VOC-schepen in de Tweede Engelse Oorlog en over WIC-vestingbouw in Ghana. Erik 
is daarnaast redacteur boekrecensies van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis.
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Jeroen ter Brugge

Was de Arrow een Engels schip?
De lorcha als Chinees-Europese hybride

For centuries a hybrid ship type, the lorcha, could be spotted in the Chinese 
waters. Its typical masts, junk sails and poop gave it a familiar appearance to 
Chinese seaman, but the hull and rudder were western of shape and tech-
nique. The name lorcha, of which the meaning is uncertain, has a Portuguese 
origin. Settlers from Portugal introduced the ship in the 16th century. The ship 
combined the fastness of European vessels with traditional Chinese rigging, 
which had proven to be very sufficient and easy to handle by non-European 
sailors.

From the 19th century onwards, the Chinese adopted the use of the lorcha, 
although a western captain and flag were for a long time required. Although 
the vessel fully functioned within the Chinese trade system, the ship kept 
a special status, defined by Chinese ownership and crew, as well as foreign 
command and a home port abroad. This hybridity caused several incidents, 
especially in the period when the Chinese Empire accused western traders of 
illegal opium smuggle. The most famous example is the so-called First Opium 
War, that started with the seizure of the lorcha Arrow. The British claimed it to 
be an English ship. This war has been referred to as the Lorcha or Arrow War.

With its odd features, the lorcha attracted the attention of researchers of 
traditional Chinese ships. In their publications, two of them, Louis Audemard 
(1865–1955) and George Worcester (1890–1969), awarded the ship a place 
within the framework of Chinese shipping and ship construction. In some 
western collections contemporary models of the lorcha are being kept and 
the Museu Maritimo in Macau, the major posting of this ship until the 20th 
Century, exploits an operative reconstruction to keep the memory of this 
hybrid alive.

De negentiende-eeuwse Chinese samenleving en de scheepvaart in het bijzon-
der heeft de naam gesloten te zijn geweest. Het buitenlands handelsverkeer 
was door wetgeving sterk aan banden gelegd en ook de eigen vloot werd lang 
in omvang beperkt gehouden. Het stereotype beeld wil dat er tot diep in de 
twintigste eeuw ook hardnekkig werd vastgehouden aan de traditionele tech-
nologie van de jonken, die de Chinezen superieur achtten boven de westerse 
schepen. Wie schilderijen, tekeningen en foto’s uit deze periode bekijkt, wordt 
daarin bevestigd maar tegelijk is het een cliché. Inderdaad hielden Chinese 
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reders en zeevarenden lang vast aan de hun vertrouwde scheepstypen, die tot 
heel lang opmerkelijk goed presteerden in de Oost-Aziatische kustwateren. 
Maar al vroeg in de negentiende eeuw maakten stoomschepen deel uit van het 
palet en vonden westerse innovaties ingang in de Chinese scheepvaart. Het 
scheepstype dat uiterlijk en technisch het dichtstbij de karakteristieke Chinese 
houten scheepsbouw bleef maar overduidelijke westerse invloeden verraad-
de, was de lorcha. De met deze Portugese naam getooide snelle zeiler was een 
echte hybride met typische jonk-kenmerken, maar met een Europese romp en 
loze boegspriet. Aanvankelijk een schip dat door Portugezen en andere wester-
se mogendheden werd ingezet, maar dat in de negentiende eeuw ook door de 
Chinezen in gebruik werd genomen. Een dergelijke hybride scheepstype waar-
in technologische elementen vanuit twee verschillende scheepsbouwtradities 
kent weinig parallellen, maar kwam in minder opvallende vorm vaker voor. De 
plaatsing van scheepsmotoren op traditionele schepen is in wezen een hybri-
devorm, maar ook de negentiende-eeuwse kruisprauw uit Nederlands-Indië 
is hiervan een voorbeeld. In de Europese en Amerikaanse etnografische en 
maritieme collecties met Chinese scheepsmodellen komen we deze lorcha’s 
geregeld tegen en dit roept de vraag op hoe deze in de scheepstechnologische 
ontwikkelingen passen en welke rol die in de internationale maritieme inter-
actie vervulden.1

Europees of Chinees?

Onze kennis over traditionele Chinese schepen, zowel de zeegaande als 
riviervaartuigen, is voor een belangrijk deel ontleend aan de waarnemin-
gen en publicaties van de onderzoekers Louis Th. Audemard (1865–1955) en 
George R.G. Worcester (1890–1969).2 Audemard was een Frans marineofficier 
en wetenschapper die zich als hydrograaf verdienstelijk had gemaakt door 
in 1909–1910 de Yangtze en andere Chinese rivieren in kaart te brengen.3 Hij 
beperkte zich niet tot hydrografische waarnemingen maar verzamelde ook 
zoveel mogelijk gegevens over de meest uiteenlopende vaartuigen die hij tij-

1	 Dit artikel is onderdeel van het Chinese 
Ship Model Project, dat door het Maritiem 
Museum Rotterdam, het Museum aan de 
Stroom Antwerpen en het China Maritime 
Museum Shanghai wordt uitgevoerd: een 
inventarisatie en analyse van negentiende- 
en vroeg twintigste-eeuwse Chinese scheeps-
modellen in westerse collecties.
2	 L. Audemard, Les Jonques Chinoises. Vol. 
IX. Côtes Est (Rotterdam 1970) 9–12; C.A. 
Montalto de Jesus, Historic Macao (Hong 
Kong 1902) 319–331; G.R.G. Worcester, Sail and 
Sweep in China. The history and development of 
the Chinese junk as illustrated by the collection 

of junk models in the Science Museum (Londen 
1966) 45–52; G.R.G. Worcester, The Junks and 
Sampans of the Yangtze. A study in Chinese 
nautical research. Vol. II. The Craft of the Lower 
and Middle Yangtze and Tributaries (Shanghai 
1948) 375–385.
3	 L. Audemard, ‘Exploration hydrographi-
que du Yalong et du Yang-Tse supérieur, avec 
une carte hors-texte’, La Géographie II (1911) 
1–30 en L. Audemard, Chine. Haut Yang-tseu et 
Yalong. Levé exécuté en 1910 par M. Audemard, 
Capitaine de Frégate. Atlas de 37 feuilles à 
l'échelle de 1 : 37 500 et d'une feuille d'assembla-
ge (Parijs 1914).
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dens zijn Chinese reizen tegenkwam. Het resulteerde na zijn dood in een reeks 
tussen 1957 en 1971 door het Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’ uitgegeven 
publicaties over Chinese jonken en aanverwante schepen.4

De Brit Worcester werd in 1919 River Inspector bij de Chinese Maritime 
Customs Service, een Chinees overheidsapparaat waarvan de leiding uit wes-
terse bestuursambtenaren bestond. Hij was verantwoordelijk voor de Yangtze 
en kreeg van Inspector General, Sir Frederic Maze, de vrijheid om zich in werk-
tijd te verdiepen in de traditionele Chinese scheepvaart en vooral de schepen 
zelf. Het heeft er alle schijn van dat Maze in Worcester hiermee een bekwame 
assistent voor zijn eigen liefhebberij gevonden had. Eén van de mooiste col-
lecties contemporaine Chinese scheepsmodellen bevindt zich in het Londense 
Science Museum, die door Maze was aangelegd en aan het museum geschon-
ken. Gedurende acht jaar kon Worcester zich toeleggen op het documenteren 
van de jonken en sampans, maar ook op de bijbehorende culturele en etno-
grafische aspecten. Na de Tweede Wereldoorlog en de jarenlange internering 
in Japanse gevangenkampen, deed hij in het tweedelige Junks and Sampans 
of the Yangtze (1947–1948) nauwkeurig verslag van de ontelbare typen vaartui-
gen, die hij illustreerde met zelfgemaakte tekeningen.5 Enkele jaren voor zijn 

4	 L. Audemard, Les Jonques Chinoises. Vol. 
I–X (Rotterdam 1957–1971). In 1994 verscheen 
onder de titel Juncos Chinesis een in Macao 
uitgegeven Portugese vertaling.

5	 G.R.G. Worcester, The Junks and Sampans 
of the Yangtze. A study in Chinese nautical 
research. Vol. I — II (Shanghai 1947–1948).

Pentekening van een lorcha met gestreken zeilen, afgebeeld in Les Jonques Chinoises (1957–1971), 
geschreven door de Franse kenner van de Chinese scheepvaart Louis Th. Audemard. Maritiem Museum 
Rotterdam.
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dood schreef hij, min of meer als eerbetoon aan zijn oud-leidinggevende, de 
catalogus van de Maze-collection in het Science Museum, waarin alle kennis 
compact nog eens op een rij werd gezet.6 In zijn standaardwerk Junks and 
Sampans staat Worcester uitgebreid stil bij de lorcha, die hij “…one of the most 
interesting and historic of the craft of China and the one most intimately bound up 
with the fortunes of the foreigners in their fast adventurous endeavours in these far-
off seas” noemt. Inderdaad is de lorcha door zijn eigenaardige verschijning, die 
in geen enkele typologie past, een intrigerend vaartuig en, zoals Worcester het 
typeert, zowel een Chinees vaartuig als een modaliteit waarmee westerlingen 
ver van huis probeerden voordeel te behalen. Het combineerde het beste van 
twee werelden: een relatief snelzeilende scheepsromp met een efficiënte Chi-
nese tuigage. Het schip, met een tonnage tot 150 ton, is een mix of hybride van 
bouwtradities met kenmerken van Chinese en westerse schepen. De plaatsing 
van de masten, met de iets schuine voor- en achtermast, de typische zeilen 
met zeillatten, die aanvankelijk van matten en later van textiel waren, en het 
daarbij gebruikte touwwerk geven het schip een Chinees uiterlijk, zeker op 
grotere afstand. De rompvorm, met scherpe boeg die bij de Chinese scheeps-
bouw in die vorm niet voorkwam, de dekopbouw en de voorheen in China 
onbekende boegspriet die geen functie heeft, hebben een duidelijk westerse 
oorsprong.

Oorsprong, naamgeving en hoogtijdagen

Worcester suggereert een hoge ouderdom van de lorcha, die nauw samen-
hangt met de vestiging van Portugezen bij Ningbo, Amoy (Xiamen) of op een 
eilandje bij Macau in de vroege zestiende eeuw. Portugese scheepsbouwers 
zouden een snellere versie van de lokale jonken hebben gemaakt, met een 
westerse belijning die zij voor de commerciële kustvaart inzetten. De stad die 
vanaf het midden van de zestiende eeuw nauw verbonden zou zijn met de lor-
cha was Macau. Als beloning voor de inzet van hun snelzeilende en zwaarbe-
wapende lorcha’s tegen piraten, zouden de Portugezen het rotsige eiland waar 
zich het welvarende westerse handelscentrum ontwikkelde van de Chinezen 
hebben gekregen. Nog in de negentiende eeuw werden op Macause scheeps-
werven lorcha’s gebouwd.7

Tot in de vroege zeventiende eeuw, toen koopvaardijschepen uit de Repu-
bliek en Engeland zich aandienden, hadden de Portugezen het praktische 
handelsmonopolie voor West-Europa. Deze handel betrof niet alleen die op 
Canton/Guangzhou verderop aan de Parelrivier, maar ook die op de Chinese 
kust en Japan. De voor de Chinese wateren ontwikkelde lorcha was in cul-
tureel-technische zin een hybride, waarbij de oosterse en westerse maritie-

6	 Worcester, Sail and Sweep in China.
7	 Montalto de Jesus, Historic Macao, 319 

en Worcester, The Junks and Sampans of the 
Yangtze, 375–377.
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me tradities werden gecombineerd. De Europese scheepsvorm/romp sneed 
aanmerkelijk sneller door het water dan de platboomde jonken met hun brede 
en stompe boeg, en bood relatief veel bergruimte zonder aan constructiesterk-
te in te boeten. Het vaste roer, in tegenstelling tot de jonken die een los roer 
hadden dat in een bun kon worden opgetakeld, liet ook meer ruimte aan boord 
voor lading en manoeuvreren. Toch had ook het achterschip bij veel lorcha’s 
iets weg van een Chinese jonk. Veel lorcha’s hadden een grote platte spiegel 
met een hoge opbouw, die veel meer aan een Chinees dan aan een westers 
schip deed denken. Ook het roer had een Chinese vorm, maar was op westerse 
wijze bevestigd. Soms hadden de lorcha’s waterdichte schotten, een fenomeen 
dat in het westen pas vanaf de late negentiende eeuw in zwang kwam, maar 
sinds de middeleeuwen bij jonken min of meer standaard was.8

Over de herkomst en betekenis van de naam lorcha/lorch wordt in het 
duister getast, anders dan dat deze van Portugese oorsprong moet zijn en al 
in zestiende-eeuwse bronnen voorkomt.9 De Chinezen kenden de lorcha’s 

8	 Worcester, The Junks and Sampans of the 
Yangtze, 380–384.
9	 H. Yule en A.C. Burnell, Hobson — Jobson. A 
Glossary of Colloquial Anglo-Indian Words and 
Phrases, and of Kindred Terms, Etymological, 
Historical, Geographical and Discursive (Londen 

1886) 521 en A.X. Soares, Portuguese Vocables 
in Asiatic Languages from the Portuguese Ori-
ginal of M.S.R. Dalgado translated into English 
with notes, additions and comments (Baroda 
1936) 198–199.

Model van een lorcha uit Ningbo, vervaardigd voor de wereldtentoonstellingen van St. Louis (USA, 
1904) en Luik (België, 1905). Antwerpen, Museum aan de Stroom.
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onder naam chia-pan-ch’uan (buitenlands schip) of ya pi gu, dat vertaald kan 
worden als ‘eendenkont’, vermoedelijk vanwege het in hun ogen opvallende 
achterschip.10 Ook werd de lorcha aangeduid met het weinig specifieke huò 
chuán, dat handelsvaartuig of koopvaardijschip betekent.11 Het vroege voorko-
men van lorcha’s wordt bevestigd door scheepsarcheologische vondsten in de 
Zuid-Chinese Zee en voor de Vietnamese kust.12

In het negentiende Chinese handelsverkeer was de lorcha niet alleen in 
verschijningsvorm een hybride, ook was het een medium waar de westerse 
en Chinese economie en diplomatie elkaar raakten. Het vervulde een interme-
diaire rol in de Oost-Aziatische maritieme handel, maar wel met een stevige 
Europese vinger in de pap. In het Nanking Treaty (1842), dat een einde maakte 
aan de Eerste Opiumoorlog, waren de mogelijkheden voor het handeldrijven 
door Europeanen sterk verruimd. Vanuit Hong Kong, dat met het verdrag 
een Britse kroonkolonie was geworden, werden handelstarieven bepaald en 
zeebrieven uitgegeven. De lorcha’s werden in deze tijd in grote getale ingezet 
voor de intra-Chinese handel. Gebouwd in China en met een Chinese beman-
ning stonden de lorcha’s, om gebruik te maken van de gunstige Britse tarie-
ven, onder gezag van een buitenlandse kapitein. Het was dus niet alleen als 
schip een hybride, ook de exploitatie kende een mengvorm. Onder Europese 
vlag en met een dito kapitein, maar met een bemanning uit China, waar vaak 
ook de eigenaar van het schip zetelde. Het kwam de duidelijkheid niet ten 
goede en vergissingen lagen op de loer. Ondanks het Nanking Treaty waren 
de Engels-Chinese verhoudingen nog bepaald gespannen. De oorzaak van de 
eerste oorlog, de opiumhandel, was met het verdrag in de kern niet opgelost. 
De Chinese keizer had de bewuste handel nog steeds niet vrijgegeven, maar 
Europeanen, met name de Britten, zetten deze lustig voort. Hierbij ondervon-
den zij illegale steun van Chinese zakenrelaties uit de diverse havensteden. 
De Chinese overheid trachtte in de jaren 1850 haar gezag te doen laten gelden, 
tegen de westerse handelsbelangen in. Het wachten was op een aanleiding om 
de Chinezen nog verdere concessies af te dwingen en tegenwerking te voor-
komen. In oktober 1856 deed zich de gedroomde gelegenheid voor, die heel 
even een lorcha tot wereldnieuws maakte. Voor Canton/Guangzhou overmees-
terden Chinese autoriteiten de onder Britse vlag geregistreerde lorcha Arrow. 
De kapitein was juist van boord en de voltallige, Chinese, bemanning werd 
op beschuldiging van illegale opiumhandel gevangengenomen. De Engelsen 
beschouwden deze actie als een aantasting van de Britse soevereiniteit en 
de Chinese interventie vormde de ideale gelegenheid de oorlog te verklaren. 

10	 Worcester, The Junks and Sampans of 
the Yangtze, 375 en 385. In contemporaine 
Nederlandse bron bijvoorbeeld De Wonderlyke 
Reizen van Ferdinand Mendez Pinto (Amster-
dam 1653) 81–82.
11	 Audemard, Les Jonques Chinoises. Vol. IX. 
Côtes Est, 11.

12	 M. Flecker, ‘Excavation of an oriental 
vessel of c. 1690 off Con Dao, Vietnam’, Inter-
national Journal of Nautical Archaeology (1992) 
21–3, 221–244 en J. Kimura, Archaeology of 
East Asian Shipbuilding (University of Florida 
2016).
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Hoewel de Eerste Opiumoorlog een eclatant Engels succes was geweest, had 
het niet geleid tot het toestaan van de opiumhandel, die was uitgegroeid tot 
de kurk waar de Brits-Indische economie op dreef. De belangen waren te groot 
om zo’n mooie aanleiding te laten lopen.13 De Chinese autoriteiten hadden 
een geheel andere perceptie van de zaak en beschouwden het voorval als een 
gerechtigde poging iets te doen aan de verboden opiumhandel.

Hoewel het voorval aan boord van de lorcha Arrow in groter verband de 
spreekwoordelijke stok was om mee te slaan, hield het de gemoederen wereld-
wijd bezig. De kranten stonden er vol mee en ook hield het juristen en publi-
cisten bezig. In Nederland was het bijvoorbeeld J.C. Lewe van Middelstum, 
referendaris bij het Ministerie van Binnenlandse Zaken, die in een artikel in De 
Gids de vraag opriep “Was de Arrow een Engelsch schip?” Hoewel deze vraag 
juridisch van aard was, kwam deze direct voor uit het hybride karakter van 
het scheepstype. Om de illegale opiumhandel toch uit te oefenen moesten de 
Britten omzichtig te werk gaan. De Chinese overheid moest voorkomen dat 
de Britse soevereiniteit niet aangetast werd en de Britten konden de Chinese 
wetgeving niet (openlijk) negeren. De lorcha’s waren als hybride een mooie 
dekmantel en liepen minder in het oog dan de Europese schepen. Tegelijk 
kon de Chinese overheid zich op deze schepen meer vrijheden permitteren, 

13	 D.C. Boulger, The History of China. Vol. 
II (Londen 1898) 258–262; J.Y. Wong, Deadly 
Dreams. Opium and the Arrow War (1856–1860) 
in China (Cambridge 1988) 47–66; Z. Guoto, 

‘Tea, Silver, Opium and War : from commer-
cial expansion to military invasion’, Itinerario 
17:2 (1993) 10–36.

Contemporain schaalmodel van een volgetuigde lorcha , negentiende eeuw. Amsterdam, Het Scheep-
vaartmuseum.
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aangezien deze veelal onderdeel uitmaakten van het intra-Chinese handelsver-
keer. Van Middelstum zette de pro’s en contra’s van zijn eigen vraagstelling op 
een rijtje: “Veel valt voor, veel zeker ook tegen de bevestigende beantwoording 
dezer vraag aan te voeren. De lorcha heeft een Engelschen kapitein — de naam 
is Engelsch — de zeebrieven of concessie zijn van de Engelsche Vertegenwoor-
diging, den Gouverneur van Hongkong — de Chinezen noemen in ‘t algemeen 
de lorcha’s ‘vreemde vaartuigen.’ Doch daar staat tegenover dat de Engelsche 
wetten geen bodem voor Engelsch erkennen, dan die op Engelsch grondgebied 
is gebouwd, aan Engelsche eigenaren toebehoort, voor drievierde met Engel-
schen bemand is”.14 Daarbij liet Van Middelstum onvermeld dat de lorcha’s in 
de regel het eigendom van Chinese reders waren en naast de kapitein meest-
al een volledig Chinese bemanning hadden. De discussie spitste zich verder 
toe op het feit of de lorcha ten tijde van de overval wel of geen Engelse vlag 
voerde, waarover de getuigenissen elkaar tegenspraken. Het citaat illustreert 
echter tegelijk hoe zowel Chinezen als westerlingen aankeken tegen de iden-
titeit en karakter van het scheepstype. Uiteraard veranderde deze haarkloverij 
niets aan de loop van de geschiedenis. Het gewapende conflict dat volgde, 
geboekstaafd als de Tweede Opiumoorlog, betekende andermaal een verrui-
ming van de westerse handelsmogelijkheden en een publieke vernedering van 
China. Tot ver in de twintigste eeuw stond de confrontatie echter ook bekend 
als de ‘Arrow War’ en in de contemporaine bronnen komt deze ook voor onder 
de naam ‘Lorcha War’.15

Adaptatie en acceptatie

De literatuur verwijt de traditionele Chinese scheepsbouwers en zeevarenden 
van conservatisme en het ontbreken van bereidheid om van andere zeeva-
rende naties te leren. Eeuwenlang had de noodzaak te vernieuwen ontbro-
ken, aangezien de Chinese scheepvaart in de regio de verst ontwikkelde was. 
Serieuze concurrentie ontstond pas met de komst van de Europeanen, maar in 
het gevolg van deze aanwezigheid volgden ook nieuwe handelsmogelijkheden 
voor de Chinese handelsvloot en daarmee een groeiende markt waarin zij een 
onmisbaar deel namen. De westerse schepen voeren naar de door de Chine-
se keizer aangewezen handelsplaatsen en de handelswaar werd daar door 
de Chinezen zelf heen gevoerd. De traditionele Chinese schepen werden niet 
weggeconcurreerd en konden zich nog eeuwenlang goed handhaven. Zonder 
een duidelijk verwachte meerwaarde van exotische (westerse) bouwmethoden 
en scheepsontwerp werd vastgehouden aan de vertrouwde eigen schepen. De 
lorcha vormt, tot de komst van stoomschepen, een uitzondering op de regel. 

14	 J.C. Lewe van Middelstum, ‘Het Chi-
neesch-Engelsche vraagstuk’, De Gids, 21e 
jaargang Nieuwe Serie, 10:1 (1857) 705–728.
15	 Onder andere: F. Marx, Lorcha War and the 

Peace of Tien-Sin (Alresford 1858) en W. Eber-
hard, A History of China (Los Angeles 1969) 
148–150.
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Hier werd wel een duidelijk voordeel in een gedeeltelijke adaptatie gezien 
en verwacht. Belangrijk aspect bij het acceptatieproces was de mate waarin 
de Chinezen voordeel en opbrengst verwachten van nieuwe technieken en 
methoden en het verwachte gemak waarmee deze konden worden toegepast. 
Het Technology Acceptance Model van Davis beschrijft deze uitgangspunten die 
zich op de lorcha-casus laten toepassen.16 Door de geleidelijke introductie in 
de Chinese wateren, eerst als Portugees handelsvaartuig, daarna in Chinese 

16	 F.D. Davis, ‘Perceived usefulness, per-
ceived ease of use, and user acceptance of 

information technology’, MIS Quarterly 13:3 
(1989) 319–340.

Getuigde lorcha. Lijntekening van een door de Engelse belastingambtenaar in Chinese dienst,  
George R.G. Worcester (1890–1969) in één van zijn standaardwerken over Chinese schepen.  
Maritiem Museum Rotterdam.
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dienst als piratenbestrijder en nadien als Chinees handelsvaartuig, dat met 
zijn technische kenmerken dicht bij de inheemse tradities lag. De verwachte 
prestaties van het schip maakten in combinatie hiermee de lorcha tot een 
geaccepteerd scheepstype, dat in de twintigste eeuw door Worcester tot een 
typisch Chinees vaartuig werd betiteld.

De opkomst van de lorcha en de acceptatie in de Chinese scheepvaart 
hangt nauw samen met de opkomst en bestrijding van piraterij en smokkel-
handel. Na de roemruchte zeereizen in de eerste helft van de vijftiende eeuw, 
waarvan die van Zeng-He tot aan zuidelijk Afrika de bekendste zijn, werd in 
China de haijin afgekondigd. Chinese scheepvaart in tropische wateren werd 
verboden. De handhaving van deze maatregel bleek met name in de zuidelijke 
kustprovincies Guangdong en Fujian moeilijk te handhaven, waar zich illegale 
handelsvaart, smokkel en piraterij ontwikkelde. Piraterij werd een groot pro-
bleem en de Chinese kustwacht had tegen de guerrillapraktijken het nakijken 
en zocht naar wegen deze ongewenste activiteiten te voorkomen. Ook de 
Portugese en andere Europese mogendheden die in deze wateren actief waren, 
ondervonden veel hinder van de Chinese piraten en stelden zich daartegen in 
het geweer. In 1567 versoepelde de keizer de scheepvaartwetten, waarmee niet 
alleen de Chinese koopvaardij weer enigszins kon herstellen, maar ook ruimte 
ontstond voor innovatie. Met name de piraten namen elementen van de 
Europese scheepsbouw over, waardoor zij bijvoorbeeld meer geschut konden 
voeren. De piraterij kon geen halt worden toegeroepen, wel verbood de keizer 
eind zeventiende eeuw de Europese invloeden op de scheepsbouw en stelde 
een maximum aan de grootte van de jonken. De reden hiervoor was dat de 
gewapende kustwacht in staat moest zijn om piraten en andere wetsovertre-
ders in te halen en aan te houden.17

De lorcha was een van de weinige schepen die Chinese piraten voor kon 
blijven. Al in de zestiende eeuw schoten de Portugezen de Chinese keizer 
succesvol te hulp.18 De met kanons uitgeruste lorcha’s waren succesvol in de 
piratenbestrijding en het verlenen van konvooidiensten.19 De goede ervaringen 
met dit scheepstype deed de verwachtingen stijgen. De Portugezen werden 
met hun lorcha’s ingehuurd om de kusten schoon te vegen en te houden. In de 
loop van de zeventiende/achttiende eeuw werden deze schepen opgenomen in 
de Chinese kustwacht en voorzien van een volledig Chinese bemanning. Het 
grote voordeel was dat het gebruiksgemak groot was, omdat de tuigage nau-
welijks afweek van het jonkentuig dat de Chinese zeelieden gewend waren. 
Het toepassen van de Chinese masten en zeilen voorzag hierin, waarmee aan 
beide voorwaarden van acceptatie was voldaan. De lorcha leek op twee cultu-
rele principes te hinken, maar had een uitstekend te zeilen en efficiënt vaar-

17	 L. Bao (= L.J. Blussé), ‘Ruling out Change: 
Institutional Impediments to Transfer of 
Technology in Ship Building and Design in 
the Far East’, Itinerario 19:3 (1995) 144–145.
18	 Worcester, The Junks and Sampans of the 

Yangtze, 377.
19	 Audemard, Les Jonques Chinoises. Vol. 
III. Ornamentation et typs (Rotterdam 1960) 
58–60.
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tuig opgeleverd dat goed voor zijn doel geschikt was. Het moet voor de piraten 
een afschrikwekkend beeld zijn geweest, een schip dat sneller voer, wendbaar 
en zwaarbewapend was. De loze boegspriet, in de literatuur bestempeld als 
nutteloos rudiment van het westerse scheepsontwerp, komt daarmee ook in 
een ander daglicht te staan. Deze speelt inderdaad geen enkele rol bij de zeil-
voering en lijkt functieloos. Toch zal deze in meer overdrachtelijke zin een niet 
onbelangrijke rol hebben gespeeld. De boegspriet behoorde tot het herkenbare 
westerse scheepssilhouet en weerspiegelde daarmee het te duchten, zelfs 
afschrikwekkende karakter van de lorcha.

Naast zijn functie als schip dat voor politionele acties werd ingezet, vond de 
lorcha ook toepassing als koopvaardijschip. Dit gebruik kwam in de negentien-
de eeuw tot volle ontplooiing, zoals onder meer uit de Customs Trade Reports 
met betrekking tot het handelsverkeer op de Yangtze blijkt. In de jaren 1860–
1880 deden jaarlijks tientallen lorcha’s de rivier aan, alle onder buitenlandse 
vlag. Van bijvoorbeeld het aantal van 272 passages in 1880 voeren er respectie-
velijk 125 onder Amerikaanse, 68 Britse, 40 Nederlandse, 35 Duitse en 4 onder 
Spaanse vlag. Hiermee konden de in Shanghai gevestigde Chinese handelshui-
zen/rederijen gebruikmaken van buitenlandse tarieven en voorwaarden die 
uit internationale handelsovereenkomsten voortvloeiden. De kapitein was in 
de regel een westerling, terwijl het gros van de bemanning Chinees was. In de 
praktijk was het vaak een Chinees die als gezagvoerder optrad, met een Euro-
peaan aan boord die deze rol in naam vervulde.20

Het is verleidelijk een vastomlijnde beschrijving van een lorcha te geven 
maar in de praktijk bestonden vele nuances. Het aantal masten varieerde 
tussen de twee en drie, de opbouw en aankleding van het dek kende grote 
verschillen, soms werden topzeilen toegepast en ook de vorm en uitvoering 
van het achterschip verschilde per regio. Dan weer meer Europees, dan weer 
meer Chinees van karakter.21 Detailstudies naar de verschillende verschijnings-
vormen van de lorcha zijn nog niet verricht en of de bouwers en gebruikers 
zich bewust waren van een mogelijke onderverdeling laat zich afvragen. In 
contemporaine bronnen wordt hier in ieder geval geen melding van gemaakt.

Besluit

De lucratieve Oost-Aziatische handel bracht sinds de vroege zestiende eeuw 
westerse schepen naar Chinese wateren, waar deze functioneerden naast en 
interactie hadden met in technische zin geheel andere lokale scheepstypen. 
Hoewel er geen sprake was van volledige adaptatie was al erg vroeg sprake 
van het over en weer overnemen van scheepstechnische elementen. Het 
zijzwaard vond bijvoorbeeld zijn weg in Europa, waar het tot op de dag van 

20	 Worcester, The Junks and Sampans of the 
Yangtze, 380.

21	 Audemard, Les Jonques Chinoises. Vol. IX. 
Côtes Est, 10.
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vandaag als ‘typisch Nederlands’ fenomeen opgeld doet. Andersom namen in 
de zeventiende eeuw Chinese scheepsbouwers in Zuidoost-Azië naar Europees 
voorbeeld het vaste roer over.22 Toch is er nauwelijks sprake van het volledig 
integreren van schepen vanuit een andere traditie in die van de eigen. Hon-
derden jaren lang functioneerden jonken naast Oost-Indiëvaarders, barken 
en fregatten, alle deel uitmakend van hetzelfde handelssysteem. Vanuit de 
Chinese overheid werd de westerse handel streng gereguleerd en de schepen 
op afstand gehouden, waaraan eerst in de negentiende eeuw onder druk een 
einde kwam. De lorcha vormt de uitzondering op de regel. Deze hybride tussen 
typisch Chinese en westerse scheepsvormen paste in het Chinese concept met 
zijn tuigage en achterschip en had het voordeel van de snelle westerse romp-
vorm, zowel praktisch in de bestrijding van piraten en smokkelaars als koop-
vaarder met relatief groot ruim. Het hybride karakter komt ook tot uitdrukking 
in de gemengd Chinees-westerse bemanning, eigenaarschap en registratie. 
Tot ver na de komst van stoomschepen, die parallel liep met het openbreken 
van de Chinese havens in de negentiende eeuw, voeren honderden lorcha’s op 
de grote rivieren en langs de kust. Rond het midden van de twintigste eeuw 
verdwenen de laatste lorcha’s uit de Chinese wateren.23 De herinnering aan 
het scheepstype wordt vooral in Macau levend gehouden. Vanuit het Museu 

22	 Bao, ‘Ruling out Change’, 143–144.
23	 Worcester, The Junks and Sampans of the 

Yangtze, 380 en Worcester, Sail and Sweep in 
China, 51–52.

Een lorcha onder vol tuig, gewassen pentekening door Louis Audemard gereproduceerd in Les Jonques 
Chinoises (1956–1971). Maritiem Museum Rotterdam.
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Marítimo wordt onderzoek verricht naar het scheepstype, dat zo nauw met de 
geschiedenis van de voormalige Portugese kolonie verbonden is. Het bou-
wen van schaalmodellen op basis van oude opmetingen, beeldmateriaal en 
scheepsarcheologische vondsten maakt hier onderdeel van uit. In de marina 
van Macau ligt tenslotte een grotendeels gereconstrueerde lorcha die voor 
vaartochten en evenementen wordt ingezet. In westerse collecties wordt 
de herinnering aan de lorcha bewaard in de vorm van foto’s, tekeningen en 
enige contemporaine scheepsmodellen, zoals in het Smithosian Institute in 
Washington, het Science Museum in Londen en het Museum aan de Stroom 
in Antwerpen. Het Scheepvaartmuseum bezit een afwijkend lorcha-model, 
dat de typische kenmerken van een westerse romp heeft en met, opmerkelijk, 
een functionele boegspriet, maar verder met Chinese tuigage, achterschip en 
roer.24 Deze vroege uitingen van globalisering illustreren hoe contacten tussen 
twee tradities interessante en efficiënte tussenvormen konden opleveren, die 
eeuwenlang in de Chinese wateren standhielden.

Over de auteur  Jeroen ter Brugge is wetenschapsconservator bij het Maritiem 
Museum Rotterdam. In het kader van het Rotterdam Centre for Modern Maritime 
History, een samenwerkingsverband van het museum met de Erasmusuniversiteit, 
doet hij promotieonderzoek naar de Nederlandse scheepsbouw tussen 1870 en 
1914 in internationaal perspectief. Hij publiceert over uiteenlopende onderwerpen 
met betrekking tot de maritieme geschiedenis en archeologie.

24	 Het Scheepvaartmuseum Amsterdam, inv.nr. S.0165.

De lorcha Macau tijdens een vlootparade in 1998 voor Lissabon. Fotocollectie João Botas.
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Scheepsbouw in de 
Nederlandse invloedssfeer

Nederlandse, Engelse en Afrikaanse scheepsbouw in 
vroegmodern West-Afrika: een complexe geschiedenis 
van bouw, onderhoud en reparatie

In comparative perspective, this article examines the shipping, construction, 
maintenance and repair of Dutch and English ships, boats and canoes operating 
in West Africa during the precolonial period. In addition, I will discuss the strat-
egies adopted by Dutch, English, and other ‘nations’ of merchants present in 
the various coastal regions of the African continent, to cope with the challenges 
posed by port-to-port navigation and transportation in shallow river estuaries 
along the western coast of Africa. Among these strategies were the transport 
of pre-fabricated boats of small dimension to the coast on board heavier ships, 
recruitment of personnel specialized in ship repair and shipbuilding, to the 
acquisition, either temporary or permanent, of African boats and recruitment of 
African boatmen. In this way, the merchants’ success on the coast was depend-
ent on both European and African shipbuilding craftsmanship and navigational 
skills. Our analysis is based on information gathered from travelogues, journals 
of voyages, and collections of correspondence exchanged between European 
merchants and their commercial agents based in Africa, and between officials of 
the private European commercial companies on the African coast.

Inleiding

De tekening ‘Gezicht op Elmina’ uit 1706 toont in detail het belangrijkste 
Nederlandse fort aan de Goudkust. Op de tekening zijn de schepen te zien die 
de Nederlanders gebruikten voor verschillende doeleinden: internationale 
handel, kusthandel, patrouilles en het beschermen van handelsbelangen in 
de regio (zie afbeelding 1). De nadruk ligt op de verscheidenheid aan schepen 
en kano’s voor de kust. Dit gaf de kijkers van weleer gedetailleerde informatie 
over de Nederlandse scheepsmacht. Daarnaast levert de afbeelding moder-
ne onderzoekers bruikbare gegevens voor onderzoek naar de Nederlandse 
scheepsbouw uit de betreffende periode.
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De afgelopen decennia is veelvuldig onderzoek verricht naar de bouw 
van schepen in de Republiek der Verenigde Nederlanden. De Nederlandse 
scheepsbouw maakte immers de overzeese macht en maritieme expansie 
van de Republiek mogelijk.1 Hoewel er veel gepubliceerd is over Nederlandse 
scheepvaart en handel, is er weinig bekend over Nederlandse scheepsbouwac-
tiviteiten in overzeese gebieden, zoals West-Afrika. Door verschillende weten-
schappers is onderzoek gedaan naar de Nederlandse kusthandel in West-Afrika 
en naar de aanwerving en tewerkstelling van personeel van Europese en 
Afrikaanse afkomst bij de handel- en verdedigingswerkzaamheden.2 Weinig 
onderzoek is echter verricht naar de bouw-, onderhouds-, en reparatiewerk-

1	 Zie bijvoorbeeld: Richard W. Unger, The 
Rise of the Dutch Shipbuilding industry: ca. 
1400–1600 (ongepubliceerd proefschrift, 1971); 
J.R. Bruijn e.a. eds., Maritieme Geschiedenis der 
Nederlanden. 4 delen (Bussum 1976–1978); J.R. 
Bruijn, The Dutch Navy of the Seventeenth and 
Eighteenth Centuries (Columbia S.C. 1993); J.R. 
Bruijn en F.S. Gaastra eds., Ships, Sailors and 
Spices. East India Companies and their Shipping 
in the 16th, 17th and 18th Centuries (Amster-
dam 1993).
2	 Zie onder andere: Alan F. C. Ryder, ‘Dutch 
trade on the Nigerian coast during the 
seventeenth century’, Journal of the Historical 
Society of Nigeria 3 (1965) 195–210; Harvey 
M. Feinberg, Africans and Europeans in West 
Africa: Elminans and Dutchmen on the Gold 
Coast during the eighteenth century (Phila-

delphia 1989); Johannes M. Postma, The Dutch 
in the Atlantic slave trade, 1600–1815 (Cam-
bridge 1990); Henk den Heijer, De geschie-
denis van de WIC (Zutphen 1994); Henk den 
Heijer, Goud, ivoor en slaven: scheepvaart en 
handel van de Tweede Westindische Compagnie 
op Afrika, 1674–1740 (Zutphen 1997); Klaas 
Ratelband, Os Holandeses no Brasil e na Costa 
Africana: Angola, Kongo e S. Tomé (1600–1650) 
(Lissabon 2003) [Nederlandse uitgave: Klaas 
Ratelband en René Baesjou, Nederlanders in 
West-Afrika 1600–1650 : Angola, Kongo en São 
Tomé (Zutphen 2000)]; Filipa Ribeiro da Silva, 
‘Dutch Trade with Senegambia, Guinea and 
Cape Verde, c. 1590–1674’ in: Toby Green ed., 
Brokers of Change: Atlantic Commerce and 
Cultures in Precolonial Western Africa (Oxford 
2012) 125–148.

Fort Elmina aan de Goudkust. Tekening vervaardigd door de firma Van Keulen in Amsterdam,  
eerste helft achttiende eeuw. Den Haag, Nationaal Archief.
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zaamheden die de Nederlanders aan de kust uitvoerden en naar de vraag hoe 
deze werkzaamheden zich verhouden tot die van andere Europeanen. Er is ook 
schaars gepubliceerd over de vraag hoe de Nederlanders (en andere Euro-
peanen) in West-Afrika aan bouwmaterialen kwamen voor de bouw en het 
onderhoud van hun schepen of over de verwerving en bevoorrading van lichte 
boten en kano’s voor de kustvaart.3

Deze lacune in de wetenschappelijke literatuur wordt ten dele gevuld door 
dit artikel, waarin in vergelijkend perspectief levering, bouw, onderhoud 
en reparatie van Nederlandse en Engelse vaartuigen in vroegmodern West-
Afrika wordt onderzocht. Het was voor de Europeanen moeilijk om schepen 
te bouwen die wat betreft ontwerp en vervoerscapaciteit toegerust waren op 
havenverkeer en transport in de ondiepe riviermondingen langs de westkust 
van Afrika. Om met deze uitdagingen om te kunnen gaan moesten de Neder-
landers, Engelsen en andere handelsnaties in de kustgebieden van Afrika 
verschillende strategieën toepassen. Deze strategieën varieerden van het 
vervoer van geprefabriceerde bootjes aan boord van grotere schepen en het 
inhuren van personeel dat gespecialiseerd was in scheepsbouw en -reparatie 
tot de aankoop van Afrikaanse boten (voor tijdelijk of permanent gebruik) en 
het inhuren van Afrikaanse schippers. Het succes in dit gebied was dus afhan-
kelijk van zowel Europees als van Afrikaans vakmanschap op het gebied van 
scheepsbouw en navigatie.

Na een beschrijving van de Nederlandse, Engelse en Portugese aanwezig-
heid langs de westkust van Afrika in de zeventiende eeuw, volgt een analyse 
van de verschillende soorten schepen die de Europeanen gebruikten voor het 
scheepvaartverkeer in ondiepe wateren. Hierbij wordt ook gekeken naar het 
personeel dat verantwoordelijk was voor het onderhoud en de reparatie van 
de schepen aan de Afrikaanse westkust.4 Het onderzoek is gebaseerd op infor-
matie uit reisverhalen, reisdagboeken en briefwisselingen tussen Europese 
handelaren en hun handelsagenten in Afrika, en tussen beambten van private 
Europese handelsondernemingen langs de kust van Afrika.

3	 Klaas Ratelband, Vijf dagregisters van het 
kasteel Sao Jorge da Mina (Elmina) aan de 
Goudkust (1645–1647) (’s-Gravenhage 1953); 
Filipa Ribeiro da Silva, ‘Dutch vessels in Afri-
can Waters: routes, commercial strategies, 
trading practices and intra-continental trade 
(c. 1590–1674)’, Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 
29:1 (2010) 19–38. Zie ook: Feinberg, Africans 
and Europeans in West Africa.
4	 Over de geprefabriceerde schepen die 
in de Republiek gebouwd werden, zie: 
Remmelt Daalder, Schepen van de Gouden 

Eeuw (Amsterdam 2005); Remmelt Daalder, 
Maritieme geschiedenis van Nederland in 70 
hoogtepunten, 1500 — 2000 (Amsterdam 2004); 
Remmelt Daalder, ‘Naval battles to order: 
Dutch history in marine paintings’ in: Jenny 
Gaschke ed., Turmoil and tranquility: the sea 
through the eyes of Dutch and Flemish masters, 
1550–1700 (London 2008) 11–21. Marc van 
Alphen, Het oorlogsschip als varend bedrijf. 
Schrijvers, administratie en logistiek aan boord 
van Nederlandse marineschepen in de 17e en 18e 
eeuw (Franeker 2014).



| F ilipa Ribeiro da Silva56

Nederlanders, Engelsen, Portugezen en andere Europeanen  
aan de Afrikaanse westkust

Toen handelaren uit de Republiek tegen 1600 begonnen met hun commer
ciële activiteiten aan de westkust van Afrika, waren de Portugezen tot dan toe 
de enige Europeanen die gevestigd waren op de Kaapverdische Eilanden, de 
archipel van São Tomé en op verschillende plaatsen in het gebied van Arguin 
en Senegambia tot aan de Goudkust en Angola. De aanwezigheid van Portugal 
in deze gebieden was gebaseerd op een handelsmonopolie van de Portugese 
kroon, waaraan private handelaren mochten deelnemen als zij een handels-
vergunning hadden of als zij pachter waren van (een van de takken van) het 
monopolie. De Portugezen hadden sinds het einde van de vijftiende eeuw voet 
aan de grond in West-Afrika, zonder dat zij hier noemenswaardige concur-
rentie hadden. De komst van de Fransen, Nederlanders en Engelsen aan het 
einde van de zestiende eeuw bracht hier verandering in. Het is niet verwon-
derlijk dat de beambten van de Portugese kroon en handelaren in de Portugese 
invloedssfeer hier niet blij mee waren en zich verzetten tegen de in hun ogen 
illegale activiteiten van de nieuwkomers in dit gebied.

De eerste commerciële initiatieven in de periode 1590–1620 werden onder-
nomen door private handelaren uit belangrijke Nederlandse havensteden 
zoals Amsterdam, Rotterdam en Middelburg. Handelstransacties bestonden 
voornamelijk uit de verwerving van dierenhuiden, ivoor, goud, bijenwas, grijze 
amber en civetkatten uit de kustgebieden tussen Senegambia en Loango en 
suiker van het eiland São Tomé in ruil voor Europese goederen, zoals stoffen 
en metaalwaren.

Tijdens de Nederlandse Opstand tegen Spanje en de daaropvolgende Tach-
tigjarige Oorlog (1568–1648) namen de politieke en militaire spanningen tussen 
de Republiek en Spanje en Portugal toe, zowel binnen als buiten Europa. Dit 
leidde tot toenemende verliezen voor handelaren die zich met overzeese 
handel bezighielden. Daarom vroegen leden van de handelsgemeenschap in 
de Republiek om interventie van de Staten-Generaal. Hierop financierden de 
Staten-Generaal in het laatste decennium van de zestiende eeuw een expedi-
tie naar São Tomé, teneinde het belangrijkste eiland in de Golf van Guinee te 
veroveren.5

Ook tijdens het Twaalfjarig Bestand (1609–1621) bleven Portugese en Spaan-
se schepen Nederlandse handelsschepen aanvallen. Met het oog hierop en op 
de vragen vanuit sommige sectoren van de handelsgemeenschap van de Repu-
bliek onderhandelden de Staten-Generaal met de leider van de Asebu over de 
stichting van het eerste Nederlandse fort aan de Goudkust. Dit leidde tot de 
bouw van Fort Nassau in Mouri in 1612.

Met het einde van het Twaalfjarig Bestand namen de conflicten langs de 

5	 Adam Jones ed., German Sources for West 
African History 1559–1669 (Wiesbaden 1985) 

9–17.
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Afrikaanse kust (en in het Atlantisch gebied in het algemeen) nog verder toe, 
waardoor de verliezen van handelaren groeiden en daarmee ook hun vraag om 
de inrichting van een formelere belangenorganisatie. Als antwoord verleenden 
de Staten-Generaal in 1621 octrooi aan de West-Indische Compagnie (WIC of 
de compagnie) en gaven het monopolie voor de gehele Atlantische handel, 
met uitzondering van de noordelijke visserijen. Als gevolg hiervan was private 
handel met Afrika tussen 1624 en 1638 verboden. Handelaren mochten slechts 
in drie capaciteiten deelnemen aan de activiteiten van de WIC: als zij aandeel-
houder van de compagnie werden, als zij ingehuurd werden door de compag-
nie om transport of andere diensten te leveren of als zij ingehuurd werden als 
werknemers van de compagnie.6

De WIC ging een harde strijd aan met Spaanse en Portugese schepen en 
territoriale bezittingen in het Atlantisch gebied, waaronder West-Afrika. Door 
maritiem optreden in de jaren dertig en veertig van de zeventiende eeuw 
veroverde de WIC verschillende Portugese factorijen en nederzettingen, zoals 
Arguin, Mina, Axim, Shama, São Tomé en Angola.

In de jaren die volgden, laaiden regelmatig conflicten op tussen de WIC en 
de Portugezen in het Atlantisch gebied en voor de kust van Afrika. Zij ont-
wrichtten de handel van de compagnie aan de Afrikaanse kust, deden de kos-
ten voor leger en vloot toenemen en zetten de logistiek onder enorme druk.7 
Daarom ontspande de compagnie tegen 1640 het monopolie door private han-
delaren weer toe staan om deel te nemen aan een aantal commerciële takken 
van het WIC-monopolie, met uitzondering van de goudhandel. Ondanks de 
akkoorden tussen de compagnie en private handelaren, de injectie van privé-
kapitaal en het inhuren van materiaal en personeel met private middelen ging 
de compagnie in 1674 failliet.

Op dat moment besloten de Staten-Generaal echter om octrooi te verlenen 
aan een tweede Nederlandse West-Indische Compagnie, met exact dezelf-
de jurisdictie over de kusten van West-Afrika. Deze tweede compagnie zou 
een nominaal monopolie houden over de handel van de Republiek in het 
Atlantisch gebied, inclusief West-Afrika. De nieuwe compagnie had tevens de 
administratieve, fiscale en militaire autoriteit om het monopolie op te leg-
gen. Commerciële transacties zouden echter in handen komen van private 
handelaren uit de Republiek en hun partners. In de loop der tijd werd de WIC 
daardoor voornamelijk een administratieve, fiscale en militaire organisatie, 
die verantwoordelijk was voor de belastingheffing in het handelsverkeer en 
het onderhoud en de administratie van Nederlandse vestingen en factorijen in 
West-Afrika.8

6	 Filipa Ribeiro da Silva, Dutch and Portu-
guese in Western Africa: States, Merchants and 
the Atlantic System, 1580–1674 (Leiden 2011) 
hoofdstuk 6.
7	 Michiel A.G. de Jong, ‘Staat van oorlog’: 
wapenbedrijf en militaire hervorming in the 

Republiek der Verenigde Nederlanden, 1585–1621 
(Hilversum 2005). Zie ook: Louis Jadin ed., 
L’Ancien Congo et l’Angola, 1639–1655 d’apres les 
archives romaines, portugaises, neerlandaises et 
espagnoles. 3 delen (Bruxelles/Rome: 1975).
8	 Ruud Paesie, Lorrendrayen op Afrika: 
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In de loop van de zeventiende eeuw nam de aanwezigheid van de Engelsen, 
Denen, Zweden en Fransen in West-Afrika toe, beginnend met private han-
delsorganisaties en later ook in de vorm van compagnieën die tot op zekere 
hoogte vergelijkbaar waren met de Nederlandse WIC: de Zweedse West-Indi-
sche Compagnie (1637), de Engelse Company of Royal Adventurers Trading to 
Africa (1660), later de Royal African Company (RAC, opgericht in 1672) en de 
Deense Glückstadt Compagnie (1659) — later de Deense West-Indische en Gui-
neese Compagnie (1697). Net als de Portugezen en de Nederlanders probeerden 
zij zich te verzekeren van een permanente aanwezigheid langs de kust om 
hun handelsbelangen veilig te stellen. Hiertoe probeerden zij op verschillende 
momenten forten en factorijen te veroveren. Ondanks de harde handelscom-
petitie was er in geval van nood ook plaats voor samenwerking tussen de 
verschillende Europeanen in het gebied, bijvoorbeeld waar het aankwam op 
het onderhoud en de reparatie van schepen.

Bouw, onderhoud en reparatie van Europese schepen  
op de West-Afrikaanse kust

Tot de bouw van het eerste Nederlandse fort aan de Goudkust in Mouri in 1612 
zorgden Nederlandse handelaren er op drie manieren voor dat zij beschik-
ten over alle soorten schepen die ze nodig hadden om handel te drijven. De 
zwaardere schepen die uit de Republiek naar West-Afrika vertrokken, namen 
aan boord een of twee geprefabriceerde sloepen als bouwpakket mee.9 Zodra 
de schepen de Afrikaanse kust bereikten, werden de sloepen in elkaar gezet 
en uitgerust met musketten en zwaar geschut. Dit gebeurde meestal op de 
Kaapverdische Eilanden, Gorée en Kaap Lopez.10 Het montageproces kon twee 
tot drie weken duren. Al in 1602 maakte Pieter de Marees in zijn Beschrijvinghe 
ende historische verhael van het Gout Koninckrijck van Gunea anders de Gout-cus-
te de Mina genaemt, liggende in het deel van Africa melding van het transport en 
gebruik van de geprefabriceerde sloepen in de West-Afrikaanse kustgebieden.11 
De sloepen moesten bemanningsleden aan land brengen evenals handelswaar, 

de illegale goederen- en slavenhandel op 
West-Afrika tijdens het achttiende-eeuwse 
handelsmonopolie van de West-Indische Com-
pagnie, 1700–1734 (Amsterdam 2008). Over de 
Middelburgse Commercie Compagnie, zie 
onder andere: Corrie van Prooijen, Van goede-
renhandel naar slavenhandel: de Middelburgse 
Commercie Compagnie 1720–1755 (Middelburg 
2000).
9	 Vergelijk de afbreekboten in de artikelen 
van Martijn Heijink en Matthias van Rossum 
in dit themanummer. De benaming sloep 
stamt uit contemporaine bronnen. In deze 
context verwijst het naar boten die speciaal 

ontworpen waren om te kunnen varen op 
rivieren, kanalen en ondiepe wateren.
10	 Pieter van den Broecke’s Journal of voyages 
to Cape Verde, Guinea and Angola (1605–1612). J. 
D. La Fleur vert. en ed. (Londen 2000) 87–91.
11	 Pieter de Marees: Description and historical 
account of the Gold Kingdom of Guinea (1602). 
Albert van Dantzig en Adam Jones vert. en 
ed. (Oxford 1987) 8 en 10. Ook genoemd in 
‘Andreas Josua Ulsheimer’s voyage of 1603–
1604’ in: Adam Jones ed., German Sources for 
West African History 1559–1669 (Wiesbaden 
1985) 20.
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indien de handelstransacties op het vasteland plaatsvonden. Met de sloepen 
werden hout, water, levensmiddelen en later slaven vervoerd tussen de forten 
en factorijen en naar de zwaardere schepen gebracht die voor anker lagen. 
Handelaren en hun assistenten die tijdelijk in het gebied verbleven, kregen 
ook de beschikking over dergelijke boten, zoals bijvoorbeeld gebruikelijk was 
aan de Petite Côte van Senegal, Cape Mount, Loango en Soyo.12 De schepen 
die verder naar het zuiden trokken, naar de Grijnkust (Peperkust), Ivoorkust, 
Goudkust en Slavenkust, namen vergelijkbare geprefabriceerde sloepen met 
zich mee. In andere gevallen werd ter plaatse een kano van Afrikaanse makelij 
gekocht.

De Nederlanders waren hier blijkbaar toe genoodzaakt omdat zij ter plaatse 
niet aan hout en andere materialen konden komen om de schepen zelf te bou-
wen. Ook ontbrak het de Nederlanders, maar ook andere Europeanen, vaak 
aan voldoende geschoolde arbeidskrachten om deze werkzaamheden aan de 
Atlantische kust van Afrika uit te voeren. De infrastructuur in de havens liet 
te wensen over en dit maakte de scheepsbouw ter plekke nog moeilijker. Het 
gebrek aan mogelijkheden om in West-Afrika schepen te bouwen bleef gedu-
rende de hele vroegmoderne periode bestaan.

De vloten die uit Nederland vertrokken bestonden vaak uit een combinatie 
van zwaardere en lichtere schepen. Om een permanente aanwezigheid aan 
de Afrikaanse kust te garanderen, bleef een van de lichtere schepen — een 
legger — vaak achter als drijvende factorij, wanneer de rest van de vloot met 
de handelswaar terugkeerde naar Europa. Deze kleine jachten of sloepen, vaak 
met een capaciteit van 20 last13, bleven aan de kust achter onder de verant-
woordelijkheid van een opperkoopman, die handelaren en assistenten onder 
zich had. Aan boord van de leggers bevonden zich waarschijnlijk ook beman-
ningsleden, van wie enkelen ervaring hadden met reparatiewerkzaamheden.14 
Grote leggers, die te diep lagen om de kust en riviermondingen te bereiken, 
konden uitgerust zijn met een extra sloep. Dit was gebruikelijk in de zeventien-
de en achttiende eeuw in gebieden waar de Europeanen nog geen permanente 
forten en factorijen hadden.

Op grotere Nederlandse en Engelse schepen bevonden zich vaak enkele 
timmerlieden en smeden onder de bemanningsleden. Schepen namen bouw-
materialen en reserveonderdelen mee om eventuele beschadigde scheepson-
derdelen te vervangen. Op 28 november 1682 kreeg Hugo Shears, gezagvoerder 
van de John, die voor anker lag bij de Mijnrivier aan de Goudkust, bijvoorbeeld 
assistentie van twee timmerlieden van het schip van kapitein Branfill. De 
kapitein stuurde Shears daarbij ook “een vat pek en een vat teer”.15 De door 
de schepen meegevoerde bouwmaterialen en reserveonderdelen konden ook 
gebruikt worden voor reparatie van andere schepen aan de kust. Op 23 juni 

12	 Pieter van den Broecke’s, 28, 47, 74 en 88.
13	 Last = 2.000 kilo.
14	 Pieter van den Broecke’s, 79 en 88–89.
15	 “a barrel of pitch and 1 barrel of tarr”. 

Uit: Robin Law ed., The English in West Africa, 
1681–1683: The Local Correspondence of the 
Royal African Company of England, 1681–1683. 
Part I (Londen 1997) 276.



| F ilipa Ribeiro da Silva60

1682 berichtte Samuel Starland, die voor de RAC op de African Merchant voer, 
dat hij “gedwongen was een anker te kopen van een Nederlander die daar 
[Allampo] lag, omdat hij met het anker dat hij van de [Cape Coast] Briganteen 
had gekregen niet kon ankeren”.16 Dit lijkt te bewijzen dat voor de Europeanen 
aan de kust van Atlantisch Afrika handelscompetitie en wederzijdse hulp hand 
in hand gingen.

Er werd ook geregeld hulp gevraagd aan technisch personeel van schepen 
die in de buurt lagen. Op 1 juni 1682 meldde Ralph Hassell, die voor de RAC in 
James Fort (Accra) zat, dat “Mr. Charles Towgood [gezagvoerder van de Cape 
Coast Briganteen] naar Tishen [Teshi, ten oosten van Accra], op een afstand van 
ongeveer 20 kilometer, ging om hulp te vragen aan de timmerman van een 
ander schip”.17 Toen de Engelsen en Nederlanders eenmaal forten en factorijen 
aan de kust hadden, boden deze ook diensten aan op het gebied van scheeps-
onderhoud en -reparatie, handel in goederen en bevoorrading van zwaardere 
schepen. De bovengenoemde gezagvoerder Hugo Shears vroeg bijvoorbeeld 
in een brief aan Cape Coast Castle om “geplozen touw, [...] nagels en kleine 
spijkers [...] voor het schip”.18

Het fort van Elmina, het hoofdkwartier van de Nederlandse WIC aan de 
Goudkust, beschikte regelmatig over een aantal handwerkslieden, zoals 
timmerlieden en smeden, die werkten aan het onderhoud van het fort en 
andere forten en factorijen aan de kust. Daarnaast assisteerden zij bij het 
onderhoud en de reparatie van schepen.19 Bij de Engelse forten ging dit ook 
zo. Samuel Starland, die zich aan boord van de African Merchant bij Anishan 
Road20 bevond, berichtte bijvoorbeeld op 12 mei 1682: “op de vijfde dezer 
hebben we een groot lek opgelopen en we hebben onze uiterste best gedaan 
om het te vinden, maar zonder succes. [...] Dus als het Uwe Edelachtbaarheid 
behaagt, zou ik graag komen voor het advies van een timmerman”.21

Om de onderhoudswerkzaamheden aan de schepen uit te voeren moesten 
de forten en factorijen over de hiervoor noodzakelijke materialen beschikken. 
Een deel van deze materialen, zoals hout, was ter plaatse verkrijgbaar. Aan 
hout was altijd veel behoefte, omdat het gebruikt werd als bouwmateriaal, 
kookvuur, verwarming en soms als verlichting. Hout was ook onmisbaar voor 
de reparatie van schepen. Het was daarom belangrijk dat men beschikking 

16	 “was forced to buy an anchor out of a 
Dutchman that lay there [Allampo], by reason 
the anchor that [he] had [gotten] from the 
[Cape Coast] Briganteen would not ride the 
ship.” Uit: Law ed., The English in West Africa, 
I, 266.
17	 “Mr. Charles Towgood [commander of 
the Cape Coast Briganteen] [went] downe to 
Tishen about 4 leagues off [Teshi, east of 
Accra] to borrow some helpe of the carpenter 
of another ship.” Uit: Law ed., The English in 
West Africa, I, 188.

18	 “ocam [=oakum] […] nailes and small 
spikes […] for the vessel.” Uit: Law ed., The 
English in West Africa, I, 276.
19	 Ratelband, Vijf dagregisters, lvii-cx.
20	 Deze locatie staat genoemd in de originele 
bron en betekent ‘voor anker bij Anishan’.
21	 “the 5th instant att night wee sprang a 
great leake and have been ever since endea-
vouring to find it but cannot. […] soe if your 
Worship pleases to order mee up to have the 
advice of a carpenter […].” Uit: Law ed., The 
English in West Africa, I, 264.
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had over kwalitatief hoogwaardig hout, voornamelijk grote balken, van het 
soort dat niet snel aangetast werd door houtwormen. Dergelijk hout kwam uit 
de binnenlanden. Europeanen bestelden het hout dikwijls bij Afrikaanse tus-
senpersonen, die in Nederlandse bronnen vaak cabooceers genoemd worden. 
Zij zorgden vervolgens voor de kap van het hout in het binnenland en voor het 
transport ervan naar de kust. Er werd daarbij herhaaldelijk verwacht dat de 
Europeanen de dragers betaalden.

We krijgen een beeld van deze gang van zaken uit twee brieven van Arthur 
Richards, die voor de RAC bij de Anashan Fabriek zat, aan het hoofdkwar-
tier van de Engelse compagnie in West-Afrika, uit september 1681. Richards 
schreef:

De korantier [dorpshoofd] zegt, dat als je timmerhout nodig hebt, je kunt 
krijgen wat je wilt en hij zal er niet met je over redetwisten. Hij heeft 
twintig of dertig grote bomen in een kurow [dorp] van hem in de buurt, 
en als je wilt, kan je ze hebben. […] De korantier vertelde me, dat het een 
soort hout is waar geen wormen in komen. Wat betreft de prijs van het 
hout: het vellen kost drie tacco’s per balk. Geef de korantier alsjeblieft 
iets kleins als je klaar bent. Hij zal je dankbaar zijn, maar hij zal niets in 
rekening brengen voor het hout.22

Als het hout aan de kust kwam, werd het per kano van Afrikaanse makelij of 
per sloep getransporteerd naar andere factorijen of forten.23 Andere materialen 
waren moeilijker of helemaal niet te krijgen en moesten daarom uit Europa 
geïmporteerd worden, zoals timmergereedschappen en spijkers en de tech-
nisch geavanceerdere onderdelen van een schip, zoals ankers en instrumenten.

De reparaties waren niet altijd makkelijk uit te voeren en soms ontbraken 
essentiële materialen, zoals Hugo Shears, gezagvoerder van de John, meldde 
op 2 januari 1681: “Het anker dat gerepareerd was in Cape Coast brak weer 
zodra we het gebruikten. Ik heb het aan land gebracht in Amamaboe, maar er 
zijn geen kolen beschikbaar om het te repareren”.24

Met de materialen werden ook de lichtere schepen onderhouden die de 
compagnie aan de kust had om op regelmatige basis kusthandel te voeren en 

22	 “The curanteer says if you have occasion 
of any timber you may have what you please 
and he will not differe with you for wood. 
He has 20 or 30 great trees at a croome of his 
hard by, soe if you please to have any you 
may. […] I am inform’d by the Curranteere itt 
is a sort of wood that the wormes will not 
take it. As for the price of the timber every 
joist will cost you 3 taccoes to bring downe, 
and when you have enough if you please to 
give the curanteere a small dashey (Dash of 
dashey komt van Portugees dar of doação 

‘geschenk’) he will thank you for it, but he 
will not make a price with you for the tim-
ber.” Uit: Law ed., The English in West Africa, I, 
75.
23	 Zie bijvoorbeeld: Law ed., The English in 
West Africa, I, 78–83.
24	 “The anchor that was mended at the Cape 
Corsoe [= Cape Coast] the first time we put 
him on ground is broke as it was before, the 
which I have put on shoare at Amamaboe but 
there are not coals to mend it.” Uit: Law ed., 
The English in West Africa, I, 269.
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om patrouilles te houden tegen zogenoemde lorrendraaiers, schippers die het 
handelsmonopolie ontdoken en illegaal handel dreven. Op 23 juni 1682, schreef 
Charles Towgood, aan boord van de Cape Coast Briganteen bij Allampo Road, 
bijvoorbeeld:

Ik geloof dat Mr. Smith Uwe Edelachtbaarheid op de hoogte heeft 
gesteld van het grote lek dat we hebben opgelopen in Accra. Sindsdien 
is er nog een lek ontstaan en beide bevinden zich op de meest onge-
lukkige plaats van het schip [...]. We hebben de gaten gedicht door er 
grote hoeveelheden van een mengsel van talk en kolen in te stoppen, 
en verder kunnen we niets doen.25

De werklieden in de forten en factorijen werden geacht de zware zeesche-
pen die voor de kust geankerd lagen te helpen met het laden en lossen van 
handelswaar, voorraden, munitie, slaven, enzovoort. Dit moest de schepen 
zo snel mogelijk reisvaardig zien te maken. Hoe langer een schip aan de kust 
verbleef, hoe hoger de transport- en transactiekosten immers werden. Het 
laden en lossen van de grote zeeschepen werd gedaan met kano’s van Afri-
kaanse makelij, die ook door Afrikanen bestuurd werden, en met de sloepen 
van de forten of factorijen. In bronnen vinden we daarom veel brieven van 
beambten op de (Nederlandse en Engelse) factorijen aan het hoofdkwartier 
aan de Goudkust met verzoeken om nieuwe of gebruikte sloepen en kano’s.26 
In de jaren veertig van de zeventiende eeuw had de WIC hiervoor permanent 
vier jachten in Elmina gestationeerd. De drie zwaardere jachten werden 
gebruikt om goederen te transporteren tussen Elmina en de verschillende 
factorijen en om handel te drijven in de riviermondingen aan de Slavenkust, 
terwijl het smallere jacht voornamelijk gebruikt werd voor het vervoer van 
brandhout en water.27

Afrikaanse scheepsbouw en vakmanschap

De aanblik op Elmina (afbeelding 1) toont in detail een serie Afrikaanse 
kano’s voor de kust bij het fort van Elmina en het naburige dorp. De Euro
peanen maakten veelvuldig gebruik van dergelijke kano’s. De kano’s waren 
zo belangrijk dat John Thorne, die voor de RAC in Offra aan de Slavenkust zat, 

25	 “I beleeve Mr. Smith informed your 
worship of the great leake I spring att Accra, 
since which I have spring another, they are 
both in the worst places of the vessel to be 
come att, […]. The force of itt we have stop’d 
by stuffing in a great quantity of tallow and 
coals beaten together, nothing else being to 
be done.” Uit: Law ed., The English in West 

Africa, I, 274.
26	 Voor voorbeelden van dergelijke verzoe-
ken bij de RAC, zie Law ed., The English in 
West Africa, I, 4–5, 8, 221–3. Meer voorbeelden 
kunnen gevonden worden in deel 2 en 3 van 
deze bronnenverzameling.
27	 Ratelband, Vijf dagregisters, lvii-cx.
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op 19 augustus 1681 verklaarde: “zonder [de kano’s] kunnen we niets”.28 De 
Engelsen lijken het gebruik van Afrikaanse kano’s overgenomen te hebben 
van de Nederlanders. Dit wordt in elk geval gesuggereerd in een brief van 
Mark Bedford (die voor de RAC in Sekondi zat) op 20 juni 1683 aan het hoofd-
kwartier van de Engelse compagnie in West-Afrika in Cape Coast Castle. 
Bedford schreef: “Ik heb een kano nodig en het kost geld om er elke keer een 
te huren. De Nederlanders hebben ze hier speciaal voor dit doel”.29

Als men op de forten en factorijen een klein vaartuig nodig had, kon men 
ter plekke een kano met kanovaarder huren.30 Hoewel onderzoekers erop 
gewezen hebben dat Europese compagnieën in West-Afrika lokale kanovaar-
ders in dienst hadden, met name aan de Grijnkust, Goudkust, Ivoorkust en 
Slavenkust,31 is er weinig onderzoek gedaan naar de kano’s zelf. Het bronnen-

28	 “without them nothing can be done.” Uit: 
Law ed., The English in West Africa, I, 221–223.
29	 “I am in want of a canoe and to hyre a 
canoe every time is chargeable, the Dutch 
have them here for that purpose.” Uit: Law 
ed., The English in West Africa, I, 4.
30	 Er is ook bewijs dat er slaven als con-
tractarbeiders, die fungeerden als onderpand 
bij een zakentransactie, gebruikt werden 
als kanovaarders. Beambten van de RAC 
leken hen te prefereren boven ingehuurde 
kanovaarders. John Thorne, in dienst van 

de RAC in Offra, schreef: “Ik heb hier 13 
kanovaarders. Als je er nog meer stuurt, laat 
het dan alsjeblieft contractslaven zijn, want 
die lui die met Kapitein Low meekwamen 
waren schurken. De laatste drie dagen, toen 
ze het hardste nodig waren, waren ze niet 
beschikbaar om de slaven weg te brengen, 
tot groot nadeel van Kapitein Low. Hij was 
gedwongen om andere kanovaarders in te 
huren, en ik hoop dat Uwe Edelachtbaarheid 
hier rekening mee wil houden.” Zie Law ed., 
The English in West Africa, I, 224.

De Golf van Guinee met de locatie van de Nederlandse slavenforten aan de Goudkust (inzet).  
Kaart door Armand Haye, Amsterdam.
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materiaal suggereert ook dat de compagnieën beschikten over eigen kano’s, 
soms zelfs meerdere van verschillend formaat. Europese bronnen gebruiken 
‘handen’ om het formaat van een kano aan te geven: twee-, drie-, vijf-, zeven-, 
negen-, elf- en vijftienhandskano’s. De kano’s konden besteld worden bij loka-
le tussenpersonen. Deze tussenpersonen lieten de vaartuigen vervolgens in het 
binnenland bouwen, in gebieden waar voldoende hout en vaklieden beschik-
baar waren. Als de kano’s klaar waren, zorgden de tussenpersonen voor het 
transport naar de kust. Dit kon lang duren. Robert Ware, gezagvoerder van een 
onbekend schip van de RAC dat voor anker lag in Anomanbu, meldde op 21 
augustus 1682:

Ik ben erg bang dat Mr. Richard zijn belofte van een kano niet kan ver-
vullen. Ik heb begrepen dat zijn mensen afgelopen donderdag naar de 
bossen zijn gegaan om de kano te halen, maar het is nog niet bekend hoe 
lang het gaat duren voor hij er is. Richard heeft tegen zijn mensen gezegd 
dat de kano er over drie dagen is, maar de meeste mensen hier twijfelen 
daaraan. Als hij niet komt op de afgesproken tijd, zullen we proberen er 
hier een te kopen, wat maar liefst een pond goud kost, maar het is een 
grote kano, en ik vraag Uwe Edelachtbaarheid dringend advies te geven 
voor de eerste.32

Onderhandelingen met lokale tussenpersonen over de aankoop van kano’s 
verliepen bovendien niet altijd vloeiend. Op 26 augustus 1683 meldde Richard 
Thelwall, in dienst van de RAC in Anomabu, bijvoorbeeld:

Vanochtend ontving ik de uwe en wat betreft de aankoop van twee 
zevenhandskano’s: ik denk niet dat dit mogelijk is. Maar ik denk wel dat 
ze aan een elf- en een negenhandskano kunnen komen, maar die zijn erg 
duur en als ze hier komen, zullen ze misschien zelf proberen een akkoord 
te sluiten.33

Het was blijkbaar niet gemakkelijk om aan kano’s te komen, hetzij om te 
huren, hetzij om te kopen. Op 6 mei 1683 bevestigde Richard Thelwall, die 

31	 Feinberg, Africans and Europeans in West 
Africa; Ratelband, Vijf dagregisters.
32	 “I am much afraid that Mr. Richard 
will faile of his promise as to a canoe; for I 
understand that his people went to fetch her 
out of the woods but on Thursday last, but 
how long shee may be getting downe to the 
waterside is not yet knowne. Hee informs 
his people shee will be up in 3 dayes but itt 
is doubted by most people here. If hee come 
not according to his promise wee shall ende-
avor to purchase one here, which if procure 

will come att noe less price than a pound of 
gold, but she is a large canoe, therefore I ear-
nestly begg your worship advice by the first.” 
Uit: Law ed., The English in West Africa, I, 320.
33	 “This morning I received yours and as to 
purchase two 7 hand canoes, I believe it is 
impossible, but I believe they may get an 11 
and a 9 hand canoe, but they are very deare, 
when they come down here they may make 
the bargaine themselves.” Uit: Law ed., The 
English in West Africa, I, 138.
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voor de RAC in Anomabu verbleef, deze problemen: “Wat betreft een kano, die 
kunnen we hier met geen mogelijkheid krijgen”.34 In een anoniem Nederlands 
handschrift uit het midden van de zeventiende eeuw staat dit ook duidelijk 
beschreven: “Als je hier [in Popo] handel wilt drijven, breng dan een nieuwe, 
sterke kano met roeiers mee van de Goudkust, want hier kunnen we op geen 
enkele manier door de branding komen”.35

Net zoals de Europeanen materialen en personeel van elkaar leenden, leen-
den zij ook Afrikaanse kano’s van elkaar. Op 18 augustus 1681, bijvoorbeeld, 
meldde William Cross, die zich voor de RAC in Offra bevond, aan Cape Coast 
Castle: “Op dit moment hebben we alleen de driehandskano tot onze beschik-
king, en sta ik bij de Nederlanders in het krijt, ook namens kapitein Bowler en 
kapitein Bramfill, omdat we hun boten mogen gebruiken. Zij hadden drie erg 
goede kano’s, maar ik heb er al twee beschadigd in het slechte weer”.36

Beambten klaagden vaak dat de kano's duur waren, dat de bouw en de 
levering lang duurden en dat ze slecht gebouwd waren, waardoor ze gemak-
kelijk kapot gingen. Waarschijnlijk was dit te wijten aan het feit dat de bouw 
ver van de kust plaatsvond. Omdat het bouwen van kano’s waarschijnlijk 
gecombineerd werd met andere activiteiten, waren zij vermoedelijk slechts in 
bepaalde seizoenen leverbaar. Volgens Richard Thewall, in dienst van de RAC 
in Anomabu in 1681, “[kan je] de beste en goedkoopste kano’s kopen aan de 
windzijde in Axhim”.37 In het jaar erna kreeg Richard Shepheard, die daar ook 
voor de RAC diende “van Mr. Thewall een elfhandskano, waar hij een mark en 
vier ounce goud voor betaalde”.38

De kanovaarders lijken niet alleen verantwoordelijk te zijn geweest voor 
het besturen van de kano's, maar ook voor het uitvoeren van reparaties bij 
schade. Op 24 juni 1683 meldde John Winder, in dienst van de RAC in Why-
dah, dat “de kanovaarders gedwongen waren om nog enige tijd te blijven om 
de kano te repareren”.39 Soms was de schade echter zo groot, dat de reparatie 
niet kon worden uitgevoerd door lokale kanomannen. In dat geval werden de 
kano’s verkocht aan mensen die ze ergens anders wel konden repareren. Op 14 
januari 1683 rapporteerde Ralph Hassell, in dienst van de RAC in James Fort in 
Accra, dat “de kano die met Mr. Winder meeging erg veel schade heeft opgelo-

34	 “none to be got for love nor money.” Uit: 
Law ed., The English in West Africa, I, 131–132.
35	 “If you wish to trade here [Popo], you 
must bring a new strong canoe with you 
from the Gold Coast with oarsmen, because 
here one cannot get through the surf in any 
boat.” Uit: Adam Jones ed., West Africa in the 
Mid-seventeenth century: An Anonymous Dutch 
Manuscript (s.l. 1985) 187, 197 en 206.
36	 “att present we have none [canoe] but 
the 3 hand canoe to helpe our selves, and I 
have bin beholden to the Dutch for Captain 
Bowler and Captain Bramfill both, for the use 
of their canoes, whoe had 3 very good ones, 

but I have broke two by the badness of the 
weather.” Uit: Law ed., The English in West 
Africa, I, 219–221.
37	 “the cheapest and best canoes are to be 
bought up to the windward at Axhim.” Uit: 
Law ed., The English in West Africa, I, 96.
38	 “received from Mr. Thewall one 11 hand 
canoe, for which he paid 1 mark , and 4 oun-
ces of gold.” Uit: Law ed., The English in West 
Africa, I, 112.
39	 “the canoemen have been forct to stay 
some time to repaire the canoe.” Uit: Law ed., 
The English in West Africa, I, 254.
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pen, waardoor ik hem hier niet kon maken. Ik heb hem daarom verkocht aan 
kapitein Branfill voor acht sletia’s [linnen doeken]”.40

Conclusie

Voor een goed begrip van de Nederlandse en Engelse scheepsbouw in vroeg-
modern West-Afrika moet men ook kijken naar de interactie tussen Europea-
nen en Afrikanen en naar de afstemming van traditie en kennis op dit gebied. 
Je kunt hier duidelijk spreken van een verweven geschiedenis.41

De Nederlanders en de Engelsen schijnen voor het merendeel van de 
vroegmoderne periode geen infrastructuur gehad te hebben om in West-Afrika 
(lichte of zware) schepen te bouwen. De personele en materiële middelen die 
in het gebied ter beschikking stonden waren schaars. Zij werden voorname-
lijk ingezet voor de reparatie van zeeschepen en voor het onderhoud van de 
lichtere schepen, die gebruikt werden bij de kusthandel en voor patrouilles. 
Het gaat hier voornamelijk om uit Europa afkomstige sloepen en jachten. In 
eerste instantie werden zij meegenomen door private handelaren en later door 
de compagnieën. Deze lichte schepen werden soms ook gekocht van andere 
schepen die de havens aandeden.

Zowel de Nederlanders als de Engelsen vertrouwden op de Afrikaanse 
scheepsbouwers om kano’s te bouwen en repareren. Deze kano’s werden ter 
plaatse gekocht en veelvuldig gebruikt in de kusthandel, bijvoorbeeld voor 
het laden en lossen van zwaardere schepen die voor de kust geankerd lagen 
en om te communiceren tussen de forten en de factorijen. De Nederlanders en 
de Engelsen lieten het varen met de kano’s ook aan Afrikanen over. Er waren 
echter te weinig kano’s beschikbaar om alle schepen aan de kust te bedie-
nen. Daarom bleven zeeschepen gedurende de gehele besproken periode ook 
sloepen aan boord meenemen. Dit moest ook wel, omdat sommige factorijen 
geen sloepen en/of kano’s ter beschikking hadden om de schepen te laden en 
te lossen.

De Portugezen deden dit eerder al op vergelijkbare manier: in Portugese 
vloten voer vaak een kleiner jacht mee dat de proviand vervoerde en enkele 
kleine bootjes voor het transport van en naar de kust. De Portugezen onder-
hielden ook een kleine vloot in Castelo de São Jorge da Mina (later Elmina) 
aan de Goudkust voor patrouilles en verdediging.42 De schepen die de Portu-
gezen hadden op de Kaapverdische Eilanden en in de archipel van São Tomé 
voor de kusthandel met nabijgelegen kustgebieden (Senegambia, Opper-Gui-

40	 “the canoe which went up with Mr. 
Winder received very much damage, soe that 
I could not mend her here, so have sold her 
to Captain Branfill for 8 sletias.” Uit: Law ed., 
The English in West Africa, I, 198.
41	 Michael Werner en Bénédicte Zimmer-

man eds., De la Comparaison à l’histoire 
croisée (Paris 2004) 15–49; Michael Werner en 
Bénédicte Zimmerman, ‘Beyond comparison: 
Histoire Croisée and the Challenge of reflexivi-
ty’, History and Theory 45 (2006) 30–50.
42	 De Marees, Description, 205–206.
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nee en de Goudkust, Ivoorkust en Slavenkust), lijken tevens in Portugal 
gemaakt te zijn.43

Ook voor de Portugezen waren de havens in West-Afrika, die onderhouds- 
en reparatiediensten boden, belangrijke aanlegplaatsen voor schepen. Uit 
Portugese wetenschappelijke literatuur en primaire bronnen wordt niet dui-
delijk of er door de Portugezen gebruik werd gemaakt van Afrikaanse kano’s 
en Afrikaanse scheepsbouwkunst. Een vergelijkend onderzoek naar Europese 
en Afrikaanse scheepsbouw in het zeilvaarttijdperk zou daarom op de onder-
zoekagenda van maritiem historici moeten komen te staan, voornamelijk van 
onderzoekers die zich met Afrika bezighouden.
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on labour migration to Atlantic Africa and on labour relations in Mozambique.

43	 Zie onder meer: Leonor Freire Costa, Naus 
e galeões na ribeira de Lisboa : a construção 
naval no século XVI para a Rota do Cabo (Cas-
cais 1997); Leonor Freire Costa, O transporte 
no Atlântico e a Companhia Geral do Comércio 

do Brasil, 1580–1663 (Lissabon 2002); P.M. 
Laranjo Coelho, A Pederneira : Apontamentos 
pana a história dos seus mareantes, pescadores, 
calafates e das suas construções navais nos 
séculos XV a XVII (Lissabon 1924).



| K arwan Fatah-Black68

Karwan Fatah-Black

Scheepsbouw en reparatie in 
achttiende-eeuws Suriname

The acquisition of the colony of Suriname by the Dutch West India Company 
(1682) has been framed as being beneficial to the shipbuilding industry in the 
Dutch Republic. Shipbuilding in the colony itself was not encouraged by the 
directors of the Suriname Company (1683–1795). However, the colony was 
entirely dependent on water transport for its transoceanic, regional, and local 
transport, and needed some infrastructure for repairs and shipbuilding. Since 
there is no literature on colonial shipbuilding, this article explores a wide variety 
of primary sources to piece together the various types of ship building and 
repairs that went on in the colony. This included activities on a modest-sized 
barge wharf as well as the production of small vessels on the plantations, among 
the maroons and indigenous in the interior and procuring ships from the region-
al, North American shipping connections to Suriname.

Inleiding

“Dit is hier een groote plaag!” verzuchtte de Surinaamse gouverneur Joan 
Jacob Mauricius in 1745 over de wormen die al het hout in het water aan-
tastten.1 Deze wormen werden in 1682 in de preambule van het octrooi van 
Suriname nog gezien als een nuttige aanmoediging van de scheepsbouw. De 
wormen vraten immers zo hard aan de schepen dat dit de scheepsbouwindus-
trie een impuls zou geven: “door den continuelen aenbouw ende reparatie van 
schepen derwaerts varende, en van de worm aldaer opgegeten warden” zou de 
scheepsbouwindustrie van de kolonie kunnen profiteren.2 Maar de belangen 
van die bedrijfstak in de Republiek zouden natuurlijk worden geschaad als 
in de kolonie zelf ook schepen gebouwd en uitgereed zouden mogen worden. 

1	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Gouvernementssecretarie Suriname (toe-
gangsnummer 1.05.10.01), inv.nr. 4, scan 104, 
gouverneursjournaal, 10 maar 1745.
2	 Octroy ofte fondamentele conditien, onder 
de welcke haer Hoogh. Mog. ten besten en 

voordeele van de Ingezetenen deser Landen de 
Colonie van Suriname hebben doen vallen in 
handen ende onder directie van de bewindt-
hebberen van de generale Nederlandtsche Geoc-
troyeerde West-Indische Compagnie (Jacobus 
Scheltus 1682).
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Voorstellen daartoe, vaak van ondernemende kolonisten, werden niet gehono-
reerd.3 Nederlandse handel op Suriname werd vanaf 1767 zelfs strikt beperkt 
tot schepen die in de Republiek gebouwd en bevoorraad waren.4 Deze regeling 
was door het grote verlies aan scheepsruimte tijdens de Vierde Engels-Neder-
landse Oorlog (1780–1784) echter niet meer te handhaven.5 Hoewel koloniale 
scheepsbouw hiervoor een oplossing had kunnen bieden, duurde het uitein-
delijk tot de twintigste eeuw voordat in Suriname grote zeeschepen werden 
gebouwd.

Dat er geen grote scheepbouw was wil echter allerminst zeggen dat er geen 
scheepsbouwactiviteiten bestonden in Suriname. Naast de scheepsbouw in de 
Republiek was het immers hard nodig om in Suriname kleinere vaartuigen te 
bouwen en aan grotere schepen reparaties uit te voeren. Een kielbaan, gete-
kend op een achttiende-eeuwse kaart van de pontenwerf in Paramaribo, vormt 
hiervoor een van de schaarse aanwijzingen. Over de lokale scheepsbouw en 
reparatie is vrijwel niets bekend. De geschiedschrijving van de Surinaamse 
scheepsbouw is dusdanig veronachtzaamd dat dit artikel slechts een beschei-
den begin kan maken met het schetsen van een beeld van de ontwikkelingen 
in de koloniale tijd. Ik zal daarom volstaan met het geven van voorlopige con-
clusies op basis van onderzoek in zeer divers bronnenmateriaal. De leidende 
vraag is hoe men in een door watertransport gekenmerkte samenleving, maar 
bij gebrek aan een omvangrijke werf, voorzag in de scheepsbouw en –repara-
tiebehoefte.

Al het transport in Suriname verliep in de vroegmoderne tijd over water en 
Suriname is daarom wel een hydraulische slavensamenleving genoemd.6 Niet 
alleen de in- en uitvoer van goederen overzee, maar ook de lokale verplaat-
sing van mensen en goederen ging hoofdzakelijk over water. De inheemse 
naam voor het gebied, Guiana, betekent niet voor niets ‘veelstromenland’. 
Via grote rivieren en kleine kreken stroomt het water uit de bergen en het 
regenwoud naar zee. Een aanzienlijk deel van dit rivierenstelsel in het destijds 
gekoloniseerde deel van Suriname stond onder directe invloed van het getij. 
Vaartuigen maakten hier noodgedwongen gebruik van in het op- en afvaren 
van de rivier.

Om een zo volledig mogelijk beeld te geven van het bouwen en repareren 
van vaartuigen in Suriname worden specifieke categorieën vaartuigen in 
afzonderlijke paragrafen behandeld. Daarbij geef ik aan waar dat gebeurde 
en wie het werk deden. Voor het onderzoek naar reparaties wordt gebruik-

3	 Karwan Fatah-Black, White lies and black 
markets: evading metropolitan authority in 
colonial Suriname, 1650–1800. Atlantic world : 
Europe, Africa and the Americas. Volume 31 
(Leiden 2015) 52–53.
4	 NL-HaNA, Staten-Generaal (toegangs-
nummer1.01.02), inv.nr. 3822, Resolutien van 
de Hoog Mogende Heeren Staaten Generaal 

der Vereenigde Nederlandsche Provincien 
genoomen in den jaare 1767.
5	 Fatah-Black, White lies and black markets, 
170.
6	 Gert Oostindie en Alex Van Stipriaan, 
‘Slavery and Slave Cultures in a Hydraulic 
Society’, Slave Cultures and the Cultures of 
Slavery (1995) 78.
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gemaakt van scheepsjournalen en scheepsrekeningen van Nederlandse en 
Engelse schepen waarin melding wordt gemaakt van gedane reparaties. De 
Oostenrijkse Successieoorlog (1740–1748) resulteerde in koortsachtige werk-
zaamheden waaronder het afmaken van fort Nieuw Amsterdam (voor de 
aanvoer van bouwmaterialen waren veel vaartuigen nodig) en het verwer-
ven van vaartuigen en bemanning om in de monding van de Surinamerivier 
te patrouilleren. De tweede oorlog die voor dit onderzoek van belang is, is 
de Noord-Amerikaanse Onafhankelijkheidsoorlog (1775–1783). Uit scheeps
papieren van gekaapte Amerikaanse schepen krijgen we een indruk van de 
reparatiewerkzaamheden. Uit het archief van de Sociëteit van Suriname en 
het lokale bestuur blijken de activiteiten op de pontenwerf en uit de gouver-
neursjournalen krijgen we een beeld van de verschillende manieren waarop 
de lokale overheid probeerde om aan vaartuigen te komen.

De zuidzijde van Paramaribo met de pontenwerf, de kielbaan en verschillende gebouwen. Detail van 
een plattegrond van Paramaribo door A.H. Hiemcke, 1808–1811. Den Haag, Nationaal Archief.

Pontenwerf

➵



Scheepsbouw en reparatie in achttiende-eeuws Suriname  | 71

De pontenwerf

In de stad was er ruimte voor het bouwen en repareren van vaartuigen. De 
pontenwerf in Paramaribo was geen particuliere onderneming, maar had een 
publieke functie en werd beheerd door de koloniale overheid. Het terrein dien-
de om het werk aan vaartuigen te concentreren, zowel omdat deze plek veel 
lawaai voortbracht door het constante getimmer, als omdat het branden van 
een romp gevaar veroorzaakte voor nabijgelegen woningen. In de instructie 
voor de houtvesters en opzichters van de “gemene weiden” (publieke grond; 
een instantie met een ruimere taakomschrijving dan de naam doet vermoe-
den) vinden we in het tiende artikel de instructie om bij de molen werk-
zaamheden uit te voeren. Deze molen stond vermoedelijk op de plek waar de 
Watermolenstraat en Waterkant samenkwamen. De werkzaamheden lijken 
vooral grotere schepen te betreffen. Nederlandse, Engelse of Franse schepen 
worden genoemd en naast het branden, pikken, breeuwen en schoonmaken 
ook het kielhalen (krengen).7 Of de Surinaamse pontenwerf een regionale func-
tie had is onduidelijk.

In 1719 besloot het koloniale bestuur om een plaats aan te wijzen waar 
particulieren hun vaartuigen konden repareren. Dit werd in 1722 gevolgd door 
het instellen van een vaste plek. Dit besluit werd ingegeven door klachten die 
voornamelijk vanuit de Molenstraat werden geuit over de gevaarlijke situaties 
die ontstonden bij het afbranden van de romp van vaartuigen. De klacht was 
specifiek dat bij het branden van de vaartuigen de werklieden de “tenten van 
tas ofte piene” (waarschijnlijk riet, grote bladeren of takken) op de vaartuigen 
lieten, waardoor brand veroorzaakt kon worden. Het bestuur van de kolonie 
besloot daarom voortaan te “verbieden haare ponten en anderen vaartuygen 
elder[s] te maaken, pikke, teeren of te branden”.8 Het beheer van de gemene 
weiden was in deze tijd in handen van het Committee voor Kleine Zaken. Hen 
werd opgedragen om “die plaets met balken en planken bequaem te maken 
tot het ophaalen van vaertuygen en matriaalen, alsmede aan land eenigen 
posten te plaetsen om deselve daer aen vast te maaken”.9

De plek waar dit precies moest gebeuren is in het plakkaat niet verder 
gedefinieerd dan “de nieuwe uitleg”. In de ongedateerde instructies voor de 
havenmeester stond dat het branden en droog laten vallen van “barquen of 

7	 WIP, 394: Plakkaat 329, ‘Instructie voor de 
houtvesters en opzichters der gemene wei-
den’, 17 augustus 1728: ‘Sal exactelijk belett 
worden dat geen vaartuygen,onder wat bena-
ming het ook mogte weesen, ’t zij Duytsche, 
Engelsche, Fransche of andere natien toe-
behoorende, ergens anders sullen kielhalen, 
branden, pikken, braauwen en schoonmaken 
als op de aangeweesene plaats bij het oude 
edele societeyts waterwerk, op paene van te 
vervallen in eene breuke van vijfentwintig 

guldens Surinaems geld.’ De instructie is in 
het plakkaatboek op 1728 gedateerd, al lijkt 
dit, gezien het in 1722 uitgevaardigde verbod 
om nog langer bij de molen werkzaamheden 
uit te voeren, onwaarschijnlijk. Cf. WIP, 349–
350: Plakkaat 298, ‘Notifikatie. Aanwijzing 
van een vaste plaats voor het repareren van 
ponten en andere vaartuigen’, 21 november 
1722.
8	 Ibidem.
9	 Ibidem.
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andere vaartuygen” alleen mocht tussen “het steenen werk” (steenbakkerij) en 
de “hoek van des loges” (logebrug over de Drambrandersgracht aan het einde 
van de Saramaccastraat).10 Dit stuk was precies het gedeelte van de oever die 
behoorde tot de nieuwe uitleg van Paramaribo in de eerste helft van de acht-
tiende eeuw. Waar er in dit deel van de stad een pontenwerf was blijft echter 
onduidelijk, al wordt uit latere stukken wel duidelijk dat er een plek was die 
als zodanig werd aangemerkt.

Dit zal dan ook de plek zijn geweest die de opvarenden van de Philadelphia, 
een schip van de Middelburgse Commercie Compagnie, bedoelden toen zij 
in hun logboek schreven over werkzaamheden die ze aan kleinere voertui-
gen uitvoerden. Ze berichten “wij haalden de boodt op de wal en branden en 
pekten de selve weer”.11 Nadat de kapitein van dit schip een pont had gekocht, 
haalde de bemanning die “op de werf om te timmeren”. De timmerman werd 
naar de pont gestuurd om er aan te werken en ging hier vergezeld van een 
tweede timmerman enkele dagen naartoe, terwijl er weer andere timmerlie-
den aan boord van de Philadelphia kwamen om het schip te kalfaten.12 Hoe-
wel er aan dit schip aanzienlijke reparaties moesten worden uitgevoerd, lag 
dit dus niet op de zelfde plek waar aan de kleinere sloepen en ponten werd 
gewerkt.

Met de inrichting van de nieuwe pontenwerf wordt het duidelijker waar 
de werkzaamheden hebben plaatsgevonden en ook welke werkzaamheden 
er op deze plek mogelijk waren. In 1773 werd geleidelijk de ‘oude pontenwerf ’ 
gesloten en een nieuwe geopend.13 In dat jaar werd het College van Opzichter 
der Gemeene Weiden opgericht als onafhankelijk college, los van het College 
van Kleine Zaken dat eerder deze verantwoordelijkheid had gedragen. We zien 
in de notulen van dit college dat het verantwoordelijk was voor het onder-
houd van straten en pleinen van de stad, van de steigers en trappen langs de 
waterkant, de broodzetting en houtmarkt, het schoonhouden van de geme-
ne weiden en voor de pontenwerf. De oprichting van dit college viel vrijwel 
samen met de transitie van de oude naar de nieuwe pontenwerf. De houtves-
ters werden ook verantwoordelijk voor het neerzetten van gebouwen aldaar. 
Na de verplaatsing van de pontenwerf lag deze verder stroomopwaarts aan de 
stadsrand. Een kaart van A.H. Hiemcke, vervaardigd in 1806, toont een redelijk 
omvangrijke werf die ook beschikte over een kielbaan.14

Tegenwoordig herinnert er vrijwel niets meer aan de oude functie van het 
terrein. Volgens Oudschans Dentz wordt er in 1881 nog melding gemaakt van 

10	 WIP, 461–463: Plakkaat 387, ‘Instructie voor 
de havenmeester’, zonder datum.
11	 Zeeuws Archief (ZA), Middelburgsche 
Commercie Compagnie, 1720–1889 (toegangs-
nummer 20) (MCC), inv.nr. 922, Philadelphia 
1760–1761, journaal 11 februari 1761.
12	 Ibidem, journaal 18, 19 en 20 februari 1761.
13	 Op 13 augustus besloot het lokale bestuur 
dat “te adverteeren dat van nu voort aan 

geen Vaartuige meerder ter Reparatie off Tim-
mering mogte gebregt worden op de Oude 
PonteWerf, ende daar Zijnde moete Zorgen 
binnen Ses weeken vervaardigt te zijn, en 
voorts als nu te gaan naa de Nieuwe Ponte 
Werf over de Dominices creecq”.
14	 Henk den Heijer en Piet Emmer eds., Grote 
Atlas van de West-Indische Compagnie. Deel III. 
De Nieuwe WIC (Voorburg 2012) 284–285.
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scheepsbouwactiviteiten op het werfterrein. Hij schrijft in zijn Geschiedkundige 
aanteekeningen “Daar werden de groote ponten voor suikertoevoer gebouwd 
en liepen ze van stapel”.15 Wat zijn bron voor deze beweringen is wordt niet 
duidelijk uit de tekst, maar hij stelt dat het terrein in 1911 een abattoir is. De 
Pontenwerfstraat is in de jaren 1980 vernoemd naar Anton de Kom die in de 
straat geboren werd en er zijn vakbondskantoor inrichtte, waarmee de enige 
verwijzing naar de oude scheepsbouwactiviteiten is verdwenen.

Inheemse technieken, kennis en vaartuigen

De vaartuigen die in de kolonie werden gebouwd waren voornamelijk 
bestemd voor lokaal gebruik. In aflopende volgorde van grootte waren dit 
ponten, tentboten, “priauwen” (prauwen) en “corjaren” (korjalen). Ponten 
kwamen in vele soorten en maten en dienden vooral voor het vervoeren van 
goederen. Tentboten waren het geliefde vervoersmiddel van de koloniale elite. 
Geroeid door een zes- of achttal slaven lieten planters zich over de rivieren 
verplaatsen.16 Het is goed mogelijk dat tentboten, feitelijk een luxeproduct, 
soms op bestelling uit Nederland werden overgebracht. De ponten werden 
voor een aanzienlijk deel in de kolonie gebouwd. Van korjalen is duidelijker 
hoe ze vervaardigd werden, daarover staan in verschillende reisbeschrijvin-
gen uitvoerige verslagen.

Lokaal was er hout voorhanden, al verschilden de meningen over de 
geschiktheid om er vaartuigen mee te maken. Voor het bouwen van ponten 
en tentboten was de inheemse kennis van het hout en de geschiktheid voor 
scheepsbouw van groot belang. Verschillende auteurs voegden beschrijvingen 
van de beschikbare houtsoorten aan hun werk over Suriname toe.17 Het hout 
van de “diterma-boom … is goed tot timmerhout vooral voor vaartuigen”.18 
“Het wanehout is zo zwaar niet” merkt Anthony Blom op in zijn Verhandeling 
van den landbouw in de Colonie Suriname, en vervolgens blijkt ook dat niet 
alleen tentponten, maar ook tentboten lokaal van dat hout gemaakt werden: 
“men gebruikt het ook voor tentbooten en tentponten”.19 Ook “copiehout 
[hout van de kopie, een Amerikaanse loofboom — KFB] is geschikt vanwege 
de lichtheid, maar alleen als het goed gedroogd is, omdat anders de naaden te 
wyd open gaan”.20 De inheemse korjalen (kleine kano’s) werden van verschil-

15	 Fred. Oudschans Dentz, Geschiedkundige 
aanteekeningen over Suriname en Paramaribo 
(Paramaribo 1911) 10.
16	 Karwan Fatah-Black, ‘Slaves and Sailors 
on Suriname’s Rivers’, Itinerario 36:3 (2012) 
61–82 <doi:10.1017/S0165115313000053>.
17	 Karwan Fatah-Black, ‘Paramaribo en 
het achterland in de achttiende eeuw’, OSO: 
Tijdschrift voor Surinamistiek en het Caraïbisch 
Gebied 30 (2011) 298–315.

18	 Jan Jacob Hartsinck, Beschryving van 
Guiana, of de Wildekust in Zuid-America 1 
(Amsterdam 1770) 74.{\\i{}Beschryving van 
Guiana, of de Wildekust in Zuid-America} 1 
(Amsterdam: Gerrit Tielenburg 1770
19	 Anthony Blom, Verhandeling van den 
landbouw in de Colonie Suriname (Amsterdam 
1787) 339.
20	 Ibidem.
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lend hout gemaakt door het vakkundig uithollen en branden van boomstam-
men. Inheemse kennis over het bouwen van kano’s was voor de pontenbouw 
vermoedelijk van groot belang. Herlein stelt dat de kokosboom zeer nuttig was 
voor de inheemsen: “Van de stam maken zy planken en scheepjes; van de bas-
te die om de cocos-noot zit bereiden zy touwen, van de bladen ook zeilen”.21 De 
inheemse prauwen en kano’s werden niet alleen op de rivier gebruikt maar ze 
gingen ook op zee “een geheel eind weegs”22:

Deeze vaartuigen maken ze van groote en zwaare bomen, die zy van 
buiten met bylen, distels en schaven fatsoenneeren, en van binnen met 
vuur uitbranden. Doorgaans zyn dezelve lang en smal, van voren en van 
agteren spits toeloopende, en van ondere rond: de grootste zoort zyn van 
agteren rond, met een spiegelwerk, en van binnen, omtrent halfwegen 
met een tent overdekt, op en onder de welken men gevoegelyk zitten 
kan. 23

Dit waren vrij grote vaartuigen waar “20 a 30 perzoonen met hunne wapentui-
gen zitten en in zee langs het strand varen”.24

Het gebruik van de korjalen of kleine prauwen was niet beperkt tot de 
inheemsen en marrons, al lijkt de productie wel tot deze groepen in het bin-
nenland beperkt te zijn. 25 Volgens Blom verkochten de inheemse bevolking en 
marrons korjalen en kleine prauwen voor een bedrag tussen fl 12,- en fl 15,- per 
stuk aan de plantages, al werden ze ook geruild tegen tajer (een eetbare plant), 
bananen, dram (sterke drank), of melasse. Op de plantages werden deze lichte 
kano’s gebruikt door de slaafgemaakten om een brief te bezorgen of een bood-
schap te doen.26

Vaartuigen van plantages

Op plantages was een aantal verschillende vaartuigen nodig, die uiteraard ook 
de nodige kosten met zich meebrachten. Philip Fermin stelt in zijn beschrij-
ving van Suriname (1770) dat iedere plantage “ook een klein vaartuig [moet] 
hebben”. 27 De tentboten werden door zes of acht zwarte slaafgemaakten 
geroeid en dienden “om den eigenaar van zyne plantagie naar de stad te 

21	 J. D. Herlein, Beschryvinge van de 
volk-plantinge Zuriname: vertonende de 
opkomst dier zelver colonie, de aanbouw en 
bewerkinge der zuiker-plantagien. Neffens den 
aard der eigene natuurlijke inwoonders of Indi-
anen; als ook de slaafsche Afrikaansche Mooren; 
deze beide natien haar levens-manieren, afgo-
den-dienst, regering, zeden (Leeuwarden 1718) 
210.
22	 Thomas Pistorius, Korte en zakelijke 

beschrijvinge van de Colonie van Zuriname 
(Amsterdam 1763) 17–18.
23	 Ibidem.
24	 Ibidem.
25	 Blom, Verhandeling, 414–415.
26	 Ibidem.
27	 Philipe Fermin, Nieuwe algemeene beschry-
ving van de colonie van Suriname (Harlingen 
1770) 7–8.
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brengen, om dat men zulks te land niet doen kan, dewyl alle de woonhuisen 
langs de boorden van de rivier liggen”. 28 Het voeren van een dergelijk vaartuig 
was een kwestie van prestige, en mocht dus alleen door eigenaren en direc-
teuren gedaan worden. Daarom was er nog een kleiner vaartuig, een tentpont, 
nodig. 29 De bronnen variëren in de beschrijvingen van ponten, waarvoor een 
groot aantal verschillende namen bestond. Wat de meeste auteurs een pont 
noemen, heet in de (doorgaans betrouwbare) plantagehandleiding van Blom 
“lastdrager”. Volgens Blom werden deze ook wel aangeduid met de term “kroes 
kroes”. Hij noemt dit “een vaartuig dat men in Holland een schouw noemt; het 
is van boven vierkant, van onderen zonder kiel, en bedekt met een dak van 
pien, om de goederen droog te houden: men gebruikt het om goederen van 
de plantagiën af en aan- te voeren”.30 De term pont reserveert Blom voor “een 
roei- vaartuig, geschikt voor blanken; kleiner dan een tentboot”[…], het aantal 
roeiers is zes of vier […en ze] worden meestal gebruikt om van de eene planta-
gie naar de andere te vaaren”.31

Specifiek voor suikerplantages was de “keenpont”. Keen is hier een ver-
bastering van het Engelse cane, riet, oftewel suikerriet. Dit vaartuig was 
“gemaakt als een lastdraager, maar kleiner en open”.32 De keenpont was “ook 
van onderen zo rond niet, vermits ze niet buiten de plantagie komen, en dus in 
geen hol water gebruikt worden”.33 Zoals de naam al doet vermoeden, dienden 

28	 Ibidem.
29	 Ibidem.
30	 Blom, Verhandeling, 425.

31	 Ibidem.
32	 Ibidem, 436.
33	 Ibidem.

De suikerplantage Waterlant aan de Surinamerivier. Op de rivier van links naar rechts een pont, 
een prauw, een roeijacht en een kano met Indianen. Schilderij door Dirk Valkenburg, 1698–1718. 
Amsterdam Museum.
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ze “op een suiker-plantagie om het riet of keen, als ook de kost, brandhout en 
kuiphout aan te voeren”.34 Deze ponten voeren dus op de sloten die over en 
langs de plantages werden gegraven voor de afwatering van het perceel en het 
opbouwen van waterkracht voor de suikermolens. Er waren circa vijf van deze 
keenponten per suikerplantage. Voor kleinere plantages rekende Blom minder 
keenponten, maar wel eenzelfde aantal vaartuigen dat buiten de plantage 
werd gebruikt.35 Op de meeste koffie-, cacao-, en katoenplantages waren geen 
keenponten, maar bleef het aantal vaartuigen dat daarnaast nog nodig was 
ongewijzigd. Enkele grotere koffieplantages beschikten wel over een vaartrens 
(sloot) om de koffie met ponten te vervoeren.36

De kosten voor de vaartuigen buiten de plantage waren voor de meeste 
plantages gelijk, de variatie tussen plantages zat vooral in het verschil in 
het aantal keenponten.37 Een tentboot kostte volgens Fermin “duizend tot 
vyftien honderd Hollandsche guldens”. 38 Voor kleinere vaartuigen op de 
plantage raamde Fermin “vier of vyf honderd guldens, tot andere noodwen-
digheden der plantagie”. 39 En dan rekende Fermin nog buiten “eenige kleine 
praeuwen voor de slaaven […voor] als zy gaan visschen, of, om byzondere 
bevelen te volvoeren, naar de nabuurige plantagiën gezonden worden”.40 
Bloms berekening voor de kosten van de vaartuigen vielen lager uit, wellicht 
omdat in zijn berekening de vaartuigen op de plantage werden gebouwd 
in plaats van aangeschaft van gespecialiseerde scheepsbouwers. Voor een 
suikerplantage rekende Blom voor vijf keenponten fl 1.000,-, dus fl 200,- per 
stuk. Voor vaartuigen buiten de plantage rekende hij voor een tentboot 
fl 800,- voor een tentpontje fl 250,- en voor een lastdrager fl 200,-. Totaal 
per plantage, exclusief keenponten, waren de kosten voor de aanschaf van 
vaartuigen fl 1.250,-. 41

Het onderhoud van de vaartuigen gebeurde voor een belangrijk deel op de 
plantages. De directeuren hadden op de plantages niet alleen de taak om het 
veldwerk in de gaten te houden. Pistorius schrijft over de plantagedirecteur:

Vervolgens moet hun oog gaan over de sluizen, kleine en groote vaartui-
gen, deeze moeten altoos zuiver en schoon gehouden worden, op dat ze 
door den drek niet schielyk aan het rotten geraken, en ten minsten om 
de zes maanden worden geschilderd, terwyl de wormen dezelve anders, 
binnen korten tyd onbruikbaar maken.42

Ook Blom stelt dat het de taak van de directeur was “dat de gebouwen en 
vaartuigen wel onderhouden en tydig geprepareerd worden”.43 Hij schatte 

34	 Ibidem.
35	 Ibidem, 120.
36	 Ibidem, 143, 223, 245, 262.
37	 Ibidem, 436.
38	 Fermin, Nieuwe algemeene beschryving, 
7–8.

39	 Ibidem.
40	 Ibidem.
41	 Blom, Verhandeling, 120.
42	 Pistorius, Korte en zakelijke beschrijvinge, 
94.
43	 Blom, Verhandeling, 365.
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het onderhoud van de vaartuigen op een bedrag van fl 135,- per jaar.44 Het 
werk aan de lokale vaartuigen was dus allerminst alleen een gespecialiseerde 
activiteit in de stad bij de pontenwerf. Op de plantages was ook de nodige 
expertise aanwezig onder de slaven, niet alleen voor onderhoud, maar ook 
voor het maken van vaartuigen. “De timmerlieden zyn negers die van jongs af 
by dat ambacht zyn opgebracht, zy moeten de gebouwen, zo verre hun werk 
is, voorzien van de noodige reparatiën; ook worden zy wel gebruikt om de 
bovengemelde vaartuigen te maken”, aldus Blom.

Lokale vaartuigen van de overheid

Tijdens de Oostenrijkse Successieoorlog (1740–1748) bedreigden de Fransen 
de Britse scheepvaart op Suriname. Het kwam een aantal keer tot confronta-
ties in de riviermond van de Suriname, waar Franse kapers Engelse schepen 
buitmaakten. In deze periode zag de koloniale overheid zich genoodzaakt om 
een bark aan te schaffen om te assisteren bij de verdediging. Het welvaren van 
deze ‘sociëteitsbark’ die in de jaren 1742–5 door de koloniale overheid werd 
gebruikt is illustratief voor de manier waarop men probeerde om zonder grote 
werf en scheepsbouw toch aan schepen te komen.45 De bark moest regelmatig 
worden gerepareerd en het kostte veel moeite om zelfs een relatief klein schip 
als een bark in de kolonie in de vaart te krijgen en te houden. Op 22 novem-
ber 1742 arriveerde uit New London de bark Batchelor met als kapitein John 
Keith. Het schip werd gemeten op 35 last en voerde voor Sfl 815,- (Surinaamse 

44	 Ibidem, 121.
45	 De term ‘sociëteitsbark’ kan voor verwar-
ring zorgen. Ook eerder was er een schip met 

de naam Amerika dat werd aangeduid als 
sociëteitsbark.

Model van een Surinaams tentjacht of roeijacht, tweede helft achttiende eeuw. Amsterdam, Het 
Scheepvaartmuseum.
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gulden die ter bevordering van de invoer van muntgeld een lagere wisselkoers 
hanteerde dan de Hollandse gulden) aan goederen in.46 Dinsdag 4 december 
van dat jaar kocht Nicolaas Braat de Batchelor voor fl 6.300,- en doopte het 
vaartuig om tot Sociëteitsbark.47 Waarom kapitein Keith overging tot verkoop 
is niet duidelijk. Voor het scheepje was uiteraard ook een bemanning nodig. 
De gouverneur stelde “drie negers en twee mulatten, welke met een Engels 
schip hier gekomen zijnde” aan op de bark. Niet alleen het schip, maar ook de 
bemanning was dus afkomstig uit de regionale interkoloniale vaart.48

Het gereedmaken van het scheepje vorderde moeizaam, pas in april 1743 
kon het order worden gegeven om bij het nieuwe fort te gaan liggen.49 Twee 
weken later was dit bevel echter nog altijd niet uitgevoerd. Niet alleen waren 
er problemen met de bevoorrading, ook waren er over-en-weer klachten tus-
sen de scheepsofficier en de zwarte zeelieden. De zeelieden werden ontslagen 
en de gouverneur deed opnieuw een poging onder de Hollandse schippers 
in Suriname te werven.50 Dit had nog steeds niet het gewenste effect.51 De 
gouverneur ging over tot een vorm van empressment. Een adjudant moest aan 
boord van de Hollandse schepen bij lot bepalen wie er op de bark moest die-
nen. Aan de schepelingen werd voorgelegd dat ze goedschiks of kwaadschiks 
konden aanmonsteren.52

Dan leek het toch eindelijk zover. Op woensdag 8 mei 1743 voer het scheepje 
uit naar het fort.53 Maar na vier dagen werd een groep van vier soldaten en 
officieren naar de bark gestuurd. Van de bark kwam het bericht terug “dat de 
geleende matroosen op de bark den beest speelden, niet werken wilden, en 
murmureerden over ’t eten”. Er werd geklaagd dat de bark lek was en gekield 
moest worden. De gouverneur tekende op verdrietig te zijn en gaf order om de 
bark terug te laten komen.54 Er volgden een kleine twee maanden van repara-
ties. De huid van het schip was door wormen doorgeknaagd, maar toen deze 
reparatie achter de rug was, kon het schip nog altijd niet in de vaart worden 
genomen. De reparatie was blijkbaar uitgevoerd door het scheepje aan de mast 
opzij te trekken en zo de huid van een nieuwe laag te voorzien. Door het kren-

46	 NL-HaNA, Gouvernementssecretarie Suri-
name, inv.nr. 3, scan 18, gouverneursjournaal, 
28 november 1742. Gegevens over de lastage, 
waarschijnlijke schrijfwijze van de kapi-
teinsnaam en de ingevoerde goederen zijn 
afkomstig uit Postma Suriname North-Ameri-
ca Data Collection, ongepubliceerd, 2009.
47	 Ibidem, 4 december 1742.
48	 Ibidem, inv.nr. 3, scan 27, gouverneurs-
journaal, 26 december 1742.
49	 Op 22 april 1743 wordt het order gegeven 
dat de bark bij het nieuwe fort moet gaan 
liggen en dat uitgaande schepen zich daar 
moeten melden. Ibidem, inv.nr. 3, scan 86, 
gouverneursjournaal, 22 april 1743.
50	 Ibidem, inv.nr. 3, scan 91, gouverneurs-

journaal, 4 mei 1743. Op zondag 5 mei 1743 
alvorens ter kerke te gaan heeft de gouver-
neur de scheepskapiteins bij zich geroepen 
en nogmaals vriendelijk doch dringend ver-
zocht om vijf zeelieden aan hem af te staan. 
Ibidem, scan 92, gouverneursjournaal, 4 mei 
1743.
51	 Op 7 mei 1743 blijkt nogmaals dat een 
aantal weigeren om dienst te doen op de 
Sociëteitsbark. Ibidem, 7 mei 1743.
52	 Ibidem, scan 93.
53	 Ibidem, scan 94, gouverneursjournaal, 8 
mei 1743.
54	 Ibidem, scan 96, gouverneursjournaal, 12 
mei 1743.
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gen van het schip was de mast beschadigd.55 Pas op woensdag 21 augustus 
1743 ontving de gouverneur bericht dat het scheepje met veel kosten en moeite 
was gerepareerd en dat het de komende jaren zonder reparatie in de vaart zou 
kunnen blijven.56

Eind november 1743 kwam de bark terug om te worden schoongemaakt.57 
De bark voldeed nu aan de vereisten om op de rivier actief te zijn en bij de 
verdediging en vooral voor douane-activiteiten gebruikt te worden. Maar eind 
december was de bark weer lek.58 Er werd gretig ingegaan op het verzoek van 
de Engelse kapitein Benjamin Call om zijn snauw Betty vlot te laten trekken, 
omdat het een goede gelegenheid was om met het te verdienen bergingsgeld 
de kosten van de Sociëteitsbark te bestrijden.59 Gedurende 1744 bleef de bark 
in de vaart en toen de oorlogsdreiging opliep, stelden de Engelse schippers 
nog een extra schip ter beschikking om een eventuele aanval af te wenden.60 
De Britse bereidwilligheid om aan de verdediging bij te dragen lijkt overigens 
groter dan die van de Nederlandse zeelieden.61

In begin 1745 was het weer tijd voor groot onderhoud aan de bark. De gou-
verneur hoopte dat het gouvernement op de eigen houtvoorziening kon reke-
nen. Op 10 maart 1745 noteerde de gouverneur “Van alle kanten klaagliederen 
over de vaartuigen!” De rampen stapelden zich op. Naast de problemen met de 
bark bleek ook een pont van het gouvernement te zijn afgedreven en de wor-
men hadden niet allen de officierspont onbruikbaar gemaakt, maar tastten ook 
de korjalen en de bruggen aan.62 Tijdens het werk aan de Sociëteitsbark werden 
veel defecten ontdekt. Het was de vraag of het sociëteitsbos aan de groeien-
de behoefte aan hout kon voldoen. De stuurman-commandant van de bark 
had dusdanig veel wanehout63 nodig om de bark gekield te krijgen, dat er een 
regeling werd getroffen met mevrouw Bossé, een weduwe met houtgronden 
in haar bezit, om hout te leveren.64 Het mocht echter niet meer baten. Op 24 
september kreeg de stuurman-commandant zijn demissie en ruim een maand 
later, op 4 november 1745, werd bij een publieke veiling de Sociëteitsbark met 
toebehoren verkocht voor een schamele fl 710,-.65

Naast de Sociëteitsbark beschikte het gouvernement over nog meer vaar-
tuigen, met name ponten voor het vervoeren van goederen en mensen tussen 

55	 Ibidem, scan 123, gouverneursjournaal, 6 
juli 1743.
56	 Ibidem, scan 146, gouverneursjournaal, 21 
augustus 1743.
57	 Ibidem, scan 193 e.v., gouverneursjour-
naal, 25 november 1743.
58	 Ibidem, scan 203 e.v., gouverneursjour-
naal, 28 december 1743.
59	 Ibidem, scan 202, gouverneursjournaal, 26 
december 1743.
60	Ibidem, scan 258, gouverneursjournaal, 1 
juni 1744.
61	 Ibidem, scan 246, gouverneursjournaal, 26 
april 1744. Verzoek aan schippers om scheeps-

volk stuitte weer op problemen. Ibidem, 
gouverneursjournaal, 14 augustus 1744. Mat-
rozen van de bark zijn bij een andere kapitein 
aangemonsterd en weigeren terug te keren.
62	 Ibidem, inv.nr. 4, scan 104, gouverneurs-
journaal, 10 maar 1745.
63	 Hout van veelvoorkomende loofboom in 
Suriname.
64	 NL-HaNA, Gouvernementssecretarie 
Suriname, inv.nr. 4, scan 96, gouverneurs-
journaal, 12 februari 1745.
65	 Ibidem, scan 160, gouverneursjournaal, 4 
november 1745.
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de verschillende militaire posten, de landbouwgronden van de sociëteit, de 
houtgronden en de steengroeve Worsteling Jacobs. Vrijdag 17 januari 1744 
kwamen de gouverneur en kapitein Bird overeen dat er meer hout gezaagd 
moest worden om ponten te bouwen. Tot het zover was, zou Bird een extra 
pont aanschaffen om direct te kunnen gebruiken.66 Het bleek nog niet eenvou-
dig om een pont te laten bouwen. Omdat Bird geen scheepstimmerman kon 
vinden, maakte de gouverneur er zelf werk van.67 Hij vond iemand die met 
gereedliggend hout voor fl 80,- bereid was in drie weken een pont te bouwen. 
Ook contracteerde de gouverneur bij twee scheepskapiteins twee timmerlie-
den om een tweede pont te maken van het hout dat vanaf de Marshalkreek 
naar de stad zou worden gebracht.68 De volgende ochtend bleek er echter een 
misverstand. Bird had twee andere scheepstimmerlieden met twee van Birds 
“timmernegers” aan het gereedliggende hout aan het werk gezet.69

Een andere mogelijkheid voor de gouverneur was om kleinere vaartuigen 
van schippers te kopen. Zo verkocht het MCC-schip Philadelphia een sloep met 
“masten riemen spriete en zeijlen dreg en dreggetouw” voor fl140,-.70 De gou-
verneur liet echter toch liever “twee inlandsche ponten” aanschaffen, omdat 
ponten van hout uit de Republiek “die men dikwels van de schippers koopt” 
heel snel “ontramponeerd sijn”.71 De kosten van deze lokaal gebouwde ponten 
waren aanzienlijk. In juli 1744 betaalde het gouvernement fl 860,- voor twee 
ponten van lokaal hout72 en later dat jaar werd er nog een van lokaal hout 
gekocht voor fl 650,-.73 Het is niet duidelijk waar deze vaartuigen precies wer-
den gebouwd. Johan Frederik Knöffel, die de opdracht kreeg voor het gouver-
nement een pont te bouwen, was plantage-eigenaar. Het is te verwachten dat 
de andere vaartuigen ook op plantages werden vervaardigd. De gouverneur 
verwachtte dat het een “een schoon stuk werks” zou zijn.74 Omdat Knöffel 
vooral naam maakte als plantagehouder, lokaal bestuurder en weldoener 
voor de Lutherse kerk, is het aannemelijk dat hij niet ook een aparte scheeps-
bouwonderneming had. Van zijn scheepsbouwactiviteiten is verder nog geen 
spoor gevonden. Wel zou nader onderzoek naar hem en zijn economische 
activiteiten, wellicht via de notariële archieven, een tipje van de sluier kunnen 
oplichten over de lokale scheepsbouw, gezien het enthousiasme waarmee de 
gouverneur zijn werk, of dat van zijn al dan niet vrije arbeidskrachten, waar-
deerde.

66	 Ibidem, inv.nr. 3, scan 210, gouverneurs-
journaal, 17 april 1744.
67	 Ibidem, scan 252, gouverneursjournaal, 14 
mei 1744.
68	 Ibidem, gouverneursjournaal, 15 mei 1744.
69	 Ibidem.
70	 ZA, MCC, inv.nr. 925, Philadelphia, 
1760–1761, negotieboek; Ibidem, inv.nr. 922, 
Philadelphia, 1760–1761, journaal 3 maart 1761.

71	 NL-HaNA, Gouvernementssecretarie 
Suriname, inv.nr. 3, scan 255, gouverneurs-
journaal, 26 mei 1744.
72	 Ibidem, scan 261, gouverneursjournaal, 9 
juni 1744.
73	 Ibidem, inv.nr. 4, scan 41, gouverneurs-
journaal, 20 september 1744.
74	 Ibidem, scan 43, gouverneursjournaal, 21 
september 1744.
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Regionale (niet-Nederlandse) scheepvaart

Kleiner dan de trans-Atlantische vrachtvaarders waren de vaartuigen in de 
zogenaamde ‘kleine vaart’. Schepen afkomstig uit Noord-Amerika maakten 
maar liefst de helft van het aantal schepen uit dat Suriname aandeed. De 
gemiddelde omvang van deze schepen was slechts een vijfde van de trans-At-
lantische vrachtvaarders.75 Het is aannemelijk dat van de bovengenoemde 
schepen er geen in Suriname werden gebouwd. Van de vrachtvaarders en de 
regionale kleinere scheepjes is duidelijk dat zij wel in Suriname gerepareerd 
werden door in Suriname aanwezige timmerlieden. In het geval van de slaven-
schepen zal toch meestal gebruik zijn gemaakt van de eigen scheepstimmer-
lieden om reparaties uit te voeren. In de navolgende paragraaf wordt gekeken 
naar de onderhoudswerkzaamheden aan een aantal kleinere regionale sche-
pen die in de achttiende eeuw in Suriname lagen. De werkzaamheden waren 
divers, niet alleen aan de mast en de tuiggage, maar ook aan de romp van het 
schip. Voor werkzaamheden werden vaak lokale werkkrachten ingehuurd. Wel 
moet worden opgemerkt dat in geen van de verslagen de pontenwerf wordt 
genoemd. Het lijkt erop dat voor werkzaamheden als kalfaten, het opsporen en 
verhelpen van lekkages, of het schoonmaken van de boeg, men deze kleinere 
schepen, al dan niet aan de grond, scheeftrok.

Over de niet-Nederlandse schepen is maar zelden informatie beschikbaar. 
Tijdens de Noord-Amerikaanse Onafhankelijkheidsoorlog joeg de Britse mari-
ne echter ook op Amerikaanse schepen. Als zij werden genomen, diende hun 
zaak bij een van de subsidiaire of het hoge admiraliteitshof van de Britten. 
Zodoende zijn enkele Noord-Amerikaanse schepen die op Suriname voeren in 
het archief van de Britse admiraliteit terechtgekomen. Een daarvan was het 
schip Sally van Thomas Valentine. In de scheepspapieren van de Sally vinden 
we onder andere een lijstje met betalingen die Valentine heeft gedaan terwijl 
hij in Suriname lag. Deze betalingen hebben geen betrekking op de inkoop 
en verkoop van handelsgoederen. Het ging bijvoorbeeld om drank voor de 
bemanning, zout om vis te pekelen, planken voor het schip en met regelmaat 
worden er neals (spijkers) gekocht, wellicht voor reparaties of het kuipen 
van vaten. Specifiek bestemd voor reparaties was de inkoop van hardhout, 
“paid for 20 feet bruinhard for use of the mast” voor fl 12,-, schrijft Valentine. 
En er werd ook personeel ingehuurd: “paid for negro hire sundry times” fl 3,60 
en later ook “sundry negro cuper” [kuiper-KFB] fl 87,75 en “negro hire” fl 39,-.76 
Dit waren, gezien de gemiddelde slavenhuur van fl 0,75 per dag, aanzienlijke 

75	 Karwan Fatah-Black, ‘Paramaribo as 
Dutch and Atlantic Nodal Point, 1640–1795’ 
in: Gert Oostindie en Jessica V. Roitman 
eds., Dutch Atlantic Connections, 1680–1800 
(Leiden 2014) 52–71, aldaar 53 <http://book-
sandjournals.brillonline.com/content/books/
b9789004271319s004> (geraadpleegd 13 

oktober 2016).
76	 The National Archive, Kew (NA), High 
Court of Admiralty (32) (HCA), inv.nr. 447, 
Account of the costs for the ship Sally, 
Captain Thomas Valentine while being in 
Paramaribo (Paramaribo 17 december 1777).
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bedragen.77 Voor de mast, waarvoor het bruinhard was ingekocht, was ook een 
timmerman nodig. Deze timmerman kreeg voor de reparatiewerkzaamheden 
fl 48,- betaald. In het geval van deze reparatie werd niet vermeld dat het om 
een “negro” ging, dus betrof het wellicht een vrije zwarte- of witte scheepstim-
merman en zijn (al dan niet vrije) medewerkers.78 Een vergelijkbaar schip, de 
Dolphyn van kapitein Benjamin Russel, kocht net als de Sally planken, mis-
schien voor reparatie. En er werd naast de nodige “negro hire” voor de Dolphyn 
ook geld betaald voor “mending mainsail”.79

Het logboek van de Eagle van James Ross geeft een indruk van de timing 
van reparaties. Dit schip arriveerde vanuit Charleston in Paramaribo op 24 
maart 1778. Werkzaamheden voor het uitladen van het schip kwamen direct 
op gang, en snel daarna het maken van de vaten voor het inladen van melasse. 
Vervolgens begon men met onderhoud en werd een deel van de bemanning 
naar de plantages gestuurd om handelsgoederen op te halen. Het schip was nu 
leeg, dus was er ook meer groot onderhoud mogelijk. Op 10 april haalde men 
de tuigage naar beneden voor inspectie en onderhoud. Vervolgens, drie dagen 
later, werd het schip opzij getrokken om een lek te vinden.80 Het is jammer 
dat de schrijver van het logboek laaggeletterd lijkt te zijn geweest, wat de 
leesbaarheid en begrijpelijkheid niet ten goede komt. Hoe of waar het scheef-
trekken van het schip gebeurde, is niet helemaal duidelijk, maar het logboek 
vermeldt op 14 april “employd boot toping the schoner”, wat de indruk wekt dat 
met een scheepspont de mast zijwaarts werd getrokken. Ook kwam die dag 
“negro Philop” aan boord om te werken. Op 16 april “employed in scraping the 
waist to pay [paint — KFB] it”; de volgende dag “employed in paying [painting — 
KFB] the schoners waist in side”. En op 18 april “employed in scraping waste out 
side”. In de dagen die volgden kwamen de ponten met melasse aan en was 
men vooral bezig met het inladen van het schip met melasse en benodigdhe-
den voor de reis naar Noord-Amerika.81

Niet alleen schepen op weg naar Suriname, maar ook schepen in nood 
deden de kolonie aan om reparaties uit te voeren. Twee voorbeelden uit 1743 
suggereren dat het hierbij ging om kortdurende verblijven in Suriname waarbij 
hard gewerkt werd. Waar deze werkzaamheden plaatsvonden blijft echter 
onduidelijk. Kapitein Joshua Ingram arriveerde voor de kust met een lek schip 
en veertig slaven en het verzoek om het schip te repareren.82 Op woensdag 27 
februari 1743 werd gerapporteerd dat het vaartuig nog in de mond van de rivier 
lag en niet in staat was zonder groot gevaar zee te kiezen. De schipper kreeg 

77	 Fatah-Black, ‘Slaves and Sailors on Surina-
me’s Rivers’, voetnoot 50 en 52.
78	 NA, HCA, inv.nr 447, Account of the costs 
for the ship Sally, Captain Thomas Valentine 
while being in Paramaribo (Paramaribo 17 
december 1777).
79	 NA, HCA, inv.nr. 309, Account of expenses 
in Suriname by Captain Russel of the Dolphyn 
(Suriname 1778).

80	 “getting the schooner by the head to find 
out our leak”.
81	 NA, HCA, inv.nr. 325, Log of the Eagle, 
Captain James Ross, Boston to Charlestown 
to Surinam to Boston and from Bermuda to 
New York (1778).
82	 NL-HaNA, Gouvernementssecretarie Suri-
name, inv.nr. 3, scan 53, gouverneursjournaal, 
26 februari 1743.
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toestemming zijn schip te repareren, maar op voorwaarde dat hij de slaven 
aan land bracht en bewaakte.83 Op zaterdag 23 maart 1743 legde de kapitein de 
eed omtrent zijn lading af en vertrok met zijn veertig slaven uit de kolonie.

Enkele maanden later, op 3 juni 1743, verzocht de Rising Sun van kapitein 
Newark Jackson Suriname binnen te mogen varen en het schip te repareren. 
Jackson was bekend met Suriname, maar ditmaal volgens eigen zeggen onder-
weg naar Cayenne. Hoewel hij toestemming kreeg, werd hem al na zeven 
dagen dringend verzocht op te schieten. Volgens de gouverneur talmde hij 
met het kalfaten van zijn schip. De volgende dag, op 11 juni vertrok het schip 
alweer, blijkbaar voldoende hersteld om de nogal ingewikkelde tocht tegen 
de stroom en wind in naar Cayenne voort te zetten. Deze reis werd Jackson 
overigens fataal. Al snel na het uitvaren werd hij samen met zijn stuurman 
vermoord. Dan blijkt hoe actief de inheemsen langs de kust waren. De beman-
ning van het gestrande schip werd bij de Corantijn door twee posthouders en 
een groep inheemsen aangehouden en op 7 juli geboeid voor berechting in 
Suriname teruggebracht.84

Trans-Atlantische schepen

De grootste schepen die Suriname aandeden waren vermoedelijk de slaven-
schepen van de West-Indische Compagnie. De omvang van slavenschepen, 
gemeten aan de hand van het aantal slaven dat in Afrika aan boord werd 
gebracht, was duidelijk groter in de jaren dat de WIC de slavenvaart in de 
kolonie in handen had. Voor de kolonie van Zeeuwse in WIC-handen overging 
(1682) hadden de slavenschepen beduidend kleinere aantallen slaven aan 
boord.85 In de jaren dat de WIC zowel een derde deel van de kolonie bezat, en 
het monopolie op de slavenhandel voor Suriname nog (tot 1738) in handen 
had, waren de slavenschepen groter. In de Zeeuwse tijd lag de gemiddelde 
omvang van de armazoenen (lading van gevangen Afrikanen) zelden boven 
de vijfhonderd. In de periode daarna was dat vrijwel nooit minder. De grote 
omslag kwam op het moment dat het monopolie werd opengesteld. Op last 
van de betaling van recognitiegelden mochten private slavenhandelaren 
voortaan tussen Afrika en Suriname varen.86

De compagnie trok zich vrijwel gelijktijdig terug uit de slavenhandel. De 
omvang van de armazoenen zakte snel en bleef in de jaren na de liberalisatie 
en voor de Vierde Engels-Nederlandse Oorlog (1780–1784) tussen de drie- en 
vierhonderd.87 De omslag na het einde van de betrokkenheid van de WIC bij 

83	 Ibidem, scan 54, gouverneursjournaal, 27 
februari 1743.
84	 Ibidem, scan 108 t/m 124, gouverneurs-
journaal, 3, 7, 10, 11 juni 1743 en 7 juli 1743.
85	 Johannes Postma, Database Dutch Trade 
and Shipping with Suriname, 1683–1795 

(2009), DANS.
86	 Henk den Heijer, Goud, ivoor en slaven. 
Scheepvaart en handel van de Tweede Westin-
dische Compagnie op Afrika, 1674–1740 (Leiden 
1997) 299–314.
87	 www.slavevoyages.org/voyages/fLH9IU8v



| K arwan Fatah-Black84

de slavenhandel is ook goed te zien in de tonnage van de slavenschepen. In 
de periode waarvoor gegevensreeksen vrijwel compleet beschikbaar zijn, van 
1710 tot 1780, springt de halvering van de tonnage van de slavenschepen direct 
in het oog. De slavenschepen van de WIC behoorden daarmee tot de grootste 
schepen die de kolonie aandeden. Over deze schepen is echter bijzonder wei-
nig bekend. Een veel beter beeld krijgen we uit de archieven van de Middel-
burgse Commercie Compagnie (MCC). Deze compagnie voer echter wel met 
kleinere schepen en kleinere bemanningen wat mogelijk de werkzaamheden 
anders van aard maakte dan bij de grote schepen van de WIC.

Na aankomst van de slavenschepen werden ze, na het lossen van de 
menselijke lading, omgebouwd tot vrachtschepen. In verschillende journalen 
wordt het wegbreken van “schotten” gemeld. In het journaal van de snauw 
Eenigheid is de beschrijving het uitvoerigst. Nadat er enkele dagen grote 
veilingen van slaven hadden plaatsgevonden, lezen we “slagen de bedding 
tussen deks en schans, de palisaden en slavenhuijsjes, schotten en slaven 
Combuijs weg”.88 Na het verbouwen van het schip werd dit verder gerepa-
reerd. Waarschijnlijk gebruikte men hiervoor het hout dat eerder voor de 
inrichting van het schip voor slaventransport was gebruikt. Zo vermeldt het 
journaal van de Philadelphia “de timmerman stak enige beddingdelen in de 
dobbeling” [dubbele scheepshuid — KFB].89 Ook werd, als dit niet genoeg was, 
verder binnenwerk opgeofferd aan het maken van de dubbeling. Net als het 
kalfaten was ook het dubbelen van de scheepshuid een regelmatig terugke-
rende activiteit die we terugvinden in de journaals van de slavenschepen. Het 

88	 ZA, MCC, inv.nr. 391, snauw de Eenigheid, 
1764–1765, 17 januari 1765. In het journaal 
van de Philidalphia vinden we een nagenoeg 
gelijke bewoording: “wij braken den slaven 
combuijs weg, en de bedding tussen deksen 

in de schans en het schot op het dek en de 
slave huijsjes”: Ibidem, inv.nr. 922, Phila-
delphia, 1760–1761, journaal 31 januari 1761.
89	 Ibidem, 12 februari 1761.

Gezicht op Paramaribo vanaf de andere kant van de Surinamerivier. Op de rivier Nederlandse 
koopvaarders voor anker, een jacht en een oorlogsschip. Prent door Jacobus Wijsman , eind 
achttiende eeuw, illustratie in John Gabriel Stedman, Reize naar Surinamen. Amsterdam, Rijksmuseum.



Scheepsbouw en reparatie in achttiende-eeuws Suriname  | 85

dubbelen gebeurde meestal na het kalfaten, dan was immers de scheepshuid 
zo goed en zo kwaad als het ging dichtgemaakt. Naast het kalfaten en aan-
brengen van een dubbeling werd het schip ook schoongemaakt. Men “schrab-
de ons schip aan bakboordt buitensom” en zo nodig werd er ook binnen en 
buiten geschilderd.90

De slavenschepen hadden voor reparaties eigen bemanning aan boord, 
meestal meerdere timmerlieden, of een oppertimmerman en een knecht. Op 
de kust van Afrika had immers al een ombouw van het schip van vrachtschip 
naar slavenschip plaatsgehad met behulp van de meegenomen timmerlie-
den.91 Vrijwel ieder journaal maakt melding van het kalfaten. Niet alle gevan-
genen hoefden van boord te zijn voordat de timmerlieden hiermee begonnen. 
Op de dag van de eerste veiling begon de timmerman van de Philadelphia 
al met het breeuwen aan stuurboord.92 Toch zal het de voorkeur hebben 
gehad dat dergelijke werkzaamheden pas werden gedaan als zowel men-
sen al goederen van boord waren. Werk aan het schip, met name onder de 
waterlijn, was bij het ontbreken van een droogdok (en zonder voorzieningen 
op de kade) een hachelijke klus. Immers, het schip moest gekrengd worden 
om onder de waterlijn reparaties uit te voeren. Het journaal van Middelburgs 
Welvaren meldt bijvoorbeeld, “krengden ons schip over bakboordt en maken 
de stuurboordtzij schoon onder water en smeerden de dobbeling met pick en 
arrepuijs [harpuis — KFB] zo ver als wij bij konden”.93 Dit klusje kostte een dag 
en de volgende dag deed men de andere kant.94 Om een dergelijk schip scheef 
te trekken was niet alleen de nodige voorbereiding nodig — aan de kant die 
onderwater kwam te liggen moesten alle gaten en luiken stevig dicht zitten 
—, maar ook het nodige materieel. Zeker bij een slavenschip moest een ander 
schip of meerdere ponten in de stevige stroming het schip scheeftrekken, en, 
mocht het overhellen te ver gaan, in staat zijn het gewicht te dragen. Of hier-
bij werd samengewerkt, onthullen de journaals niet. Wel zien we dat timmer-
lieden van de MCC tussen schippers van die compagnie werden uitgewisseld. 
Aan boord van de Vliegende Faam kwam tijdens de reparatiewerkzaamheden 
steeds de timmerman van het MCC-schip Middelburgs Welvaren helpen.95 Dat 
gebeurde ook met de overige zeelieden als er hulp nodig was. Deze zeelieden 
waren overigens niet altijd van zins om mee te werken. Immers, men had 
gerekend op het in- en uitladen en repareren van het eigen schip, niet op 
extra werk aan boord van een ander schip.96 Ook van vrachtvaarders, dus niet 
schepen van de eigen compagnie, konden timmerlieden worden ingehuurd. 

90	Ibidem, inv.nr. 39, snauw de Eenigheid, 
1764–1765, journaal 25 januari 1765.
91	 Leo Balai, Het slavenschip “Leusden”: 
slavenschepen en de West Indische Compagnie, 
1720–1738 (Zutphen 2011) 95.
92	 ZA, MCC, inv.nr. 922, Philadelphia, 1760–
1791, journaal 26 januari 1761.
93	 Ibidem, inv.nr. 787, Middelburgs Welvaren, 
16 en 17 september 1757.

94	 Ibidem.
95	 Ibidem, inv.nr. 1153, snauw de Vliegende 
Faam, 1756–1758.
96	 Op 29 juli 1757 commandeerde de schip-
per drie zeelieden van Middelburgs Welvaren 
om een andere kapitein te gaan helpen. De 
drie weigerden echter stellig. Ibidem, inv.nr. 
787, Middelburgs Welvaren, 29 juli 1757.
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De Philadelphia haalde “een timmerman van een vragthaalder om de timmer-
man te helpen calfaten”.97

Liggend voor Waterkant konden kapiteins evenzeer besluiten om mensen 
in te huren om aan boord reparaties uit te voeren. Het MCC-fregat Vergenoegen 
huurde meerdere mensen tijdens het verblijf. Allereerst een timmerman voor 
herstelwerkzaamheden en de uit Kopenhagen afkomstige timmerman Christi-
aan Pieters werd zelfs aangesteld als timmerman en promoveerde voor vertrek 
tot opperstuurman. Voor reparatie werden ook twee Afro-Surinaamse timmer-
lieden aangezocht. Het logboek vermeldt het inhuren van “twee timmernegers 
om het schip te helpen dubbelen”.98 Journaals van de, hoofdzakelijk Amster-
damse, vrachtvaarders zijn zelden bewaard gebleven. Het is waarschijnlijk dat 
vrachtvaarders soortgelijke werkzaamheden lieten uitvoeren, wellicht vaker 
geholpen door (vrije of onvrije) werklieden uit de stad aangezien deze schepen 
een kleinere bemanning hadden.

Conclusie

Door het ontbreken van literatuur over scheepsbouwfaciliteiten en — activitei-
ten in de kolonie, lag in dit artikel vooral een inventariserende vraag voor: hoe 
voorzag men in achttiende-eeuws Suriname in de scheepsbouw en –repara-
tiebehoefte? De belangrijkste conclusies zijn dat er een levendige bedrijvig-
heid bestond voor het vervaardigen van kleine vaartuigen. De pontenwerf 
stroomopwaarts bij Paramaribo was hiervoor een belangrijke plek die door de 
overheid beschikbaar werd gesteld. Dit overheidsingrijpen was vooral gericht 
op het concentreren van de lawaaiige en brandgevaarlijke reparatiewerkzaam-
heden. De pontenwerf was allerminst de enige plek. Inheemsen bouwden al 
eeuwen zowel kleinere korjalen als grotere prauwen of kano’s voor de rivier- 
en kustvaart. Door de kolonisten werd een variëteit aan ponten en tentboten 
geïntroduceerd. Deze werden lokaal gebouwd, maar soms ook aangeschaft van 
schippers uit de Republiek. Wat opvalt is dat de ponten van lokaal hout meer 
gewaardeerd werden dan de Nederlandse of in Nederland gemaakte exempla-
ren.

Schepen die in Suriname arriveerden waren minstens maanden en soms 
al wel een jaar onderweg. Suriname was dan ook een plek voor reparatie van 
zeeschepen, en schippers in nood voeren geregeld de rivier op om reparaties 
uit te laten voeren. Deze reparaties werden gedaan door de eigen beman-
ning, er werd bemanning onderling uitgewisseld en er waren vrije en onvrije 
ambachtslieden die voor het repareren van schepen konden worden inge-
huurd.

97	 Ibidem, inv.nr. 922, Philadelphia, 1760–1791, 
journaal 17 februari 1761.

98	 Ibidem, inv.nr. 1097, fregat Vergenoegen, 
1788–1790.
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Wat betreft het verwerven van vaartuigen springt het belang van de regi-
onale vaart in het oog. Men kocht Noord-Amerikaanse scheepjes om deze in 
te zetten voor de defensie, maar ook voor civiele doeleinden. Tot slot is het 
duidelijk dat de pontenwerf een interessant terrein voor verder onderzoek is. 
De werf was een publieke voorziening die de bedoeling had om werkzaamhe-
den te concentreren op een vaste plek aan Waterkant. Interessant is dat lokale 
ambachtslieden daar, zonder gildestructuur, op deze plek vermoedelijk werden 
opgeleid en ingezet. Hun rol in de zich ontwikkelende vrije Afro-Surinaamse 
gemeenschap in de negentiende eeuw was vermoedelijk groot.

Over de auteur  Karwan Fatah-Black is universitair docent sociale en economi-
sche geschiedenis aan de Universiteit Leiden. Voor zijn proefschrift onderzocht hij 
de scheepsbewegingen van en naar Suriname.
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Martijn Heijink

“Nochtans komt het wel te pas 
tot bouwinge van schepen”

Scheepsbouw in Nieuw-Nederland

In early 17th century New Netherland, shipbuilding and repairs took off on a 
rather small scale. As in other parts of North America, crews repaired their ships 
and built a new vessel in the first years of Dutch trade in the area, after initial 
European contact was established in 1609. After the Dutch West India Compa-
ny (WIC) founded a colony in New Netherland in 1624, organized shipbuilding 
and repairing began in the 1630s. In the WIC’s shipyard, repairs were made to 
company ships. Also,smaller vessels were built for regional and local use. While 
this pattern of shipbuilding for local and regional use continued in the 1640s 
and 1650s, shipwrights were private artisans rather than WIC employees by 1650. 
New Netherland did not develop a large export trade of ships, like Massachu-
setts did in later years.

Begin 1673 werd in Middelburg een Engels prijsschip opgebracht, afkomstig uit 
de Noord-Amerikaanse kolonie “Nieuw Nederlandt”. Het schip was beladen 
met scheepshout. Volgens een opgave van de equipagemeester van de Zeeuw-
se admiraliteit bestond de lading uit “twee en tintig stuckx tot groote masten, 
elf tot bouch sprieten en een tot een groote ree, dat hij [de equipagemeester] 
als die gelost werden nader kennis soude geven”. De admiraliteitsraad had 
prompt opdracht gegeven om uit de lading een boegspriet te kopen voor het 
schip Walcheren.1 Hoewel het scheepshout afkomstig was uit een kolonie die 
op dat moment onder de naam New York in Engelse handen was, illustreert 
het gebruik van de naam Nieuw-Nederland de vroegere Nederlandse claim 
op het gebied. De export van scheepshout is gerelateerd aan de bescheiden 
scheepsbouw en -reparatie in Nieuw-Nederland.

De kolonie Nieuw-Nederland was gelegen langs de rivieren Delaware, 
Hudson en Connecticut. Nadat Henry Hudson in dienst van de Verenigde 
Oost-Indische Compagnie (VOC) in 1609 als eerste Europeaan het gebied 
bezocht, werd het geregeld door Amsterdamse kooplieden aangedaan, 

1	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Admiraliteiten (toegangsnummer 1.01.46), 
inv.nr. 2498, resoluties van het college ter 

Admiraliteit in Zeeland, resoluties van 25 en 
27 maart 1673.
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waarbij beverhuiden het belangrijkste exportproduct waren. Na oprichting 
van de West-Indische Compagnie (WIC) in 1621 verkreeg deze organisatie het 
alleenrecht op de handel met Nieuw-Nederland en zond er in 1624 een groep 
kolonisten heen. In de loop der jaren werd het handelsmonopolie van de WIC 
afgebouwd en kreeg de compagnie steeds meer de rol van een overheidsorga-
nisatie. In 1664 gaf de kleine kolonie zich over aan een Engelse oorlogsvloot en 
kreeg Nieuw-Amsterdam de naam New York. In augustus 1673 wist Cornelis 
Evertsen de Jongste (1642–1706) de kolonie te heroveren, maar al bij de Vrede 
van Westminster in februari 1674 werd Nieuw-Nederland definitief aan Enge-
land afgestaan.2

Door de reconstructie van de Batavia in Lelystad is veel bekend gewor-
den over de werkwijze van zeventiende-eeuwse Nederlandse scheepstim-
merlieden.3 Daarnaast zijn er verschillende, meest oudere, studies naar de 
scheepsbouw in een bepaald gebied, zoals Amsterdam, Rotterdam en Zaan-
dam.4 Andere studies geven een meer algemeen beeld van scheepsbouw in 
de Republiek.5 Het meest uitgebreide boek over scheepsbouw in koloniaal 
Amerika besteedt slechts één pagina aan Nieuw-Nederland en New York in 
de zeventiende eeuw. Joseph Goldenberg beschrijft hierin hoe de bouw van 
schepen in Nieuw-Nederland beperkt bleef tot kleine vaartuigen. Dat is op 
zich een juiste constatering, maar zijn verklaring stoelt voornamelijk op het 
vermeende ontbreken van houtzagers, zaagmolens en permanent aanwezi-
ge scheepstimmerlieden.6 Die aanname is aantoonbaar onjuist, zoals uit dit 
artikel zal blijken. Ook andere auteurs hebben kritiek geleverd op het werk van 
Goldenberg.7 Hoewel zijn studie nog steeds het meest complete overzicht van 
koloniale scheepsbouw aan de oostkust van de huidige Verenigde Staten geeft, 
is het raadzaam om deze publicatie met een kritische blik te lezen.

In Nieuw-Nederland waren wel degelijk veel zaagmolens, maar hun pro-
ducten werden met name benut voor de bouw van huizen. De bouw van sche-
pen bleef, volgens het standaardwerk van Jaap Jacobs over Nieuw-Nederland, 
beperkt tot kleinere vaartuigen, een enkel groter zeewaardig schip en reparatie 

2	 J. Jacobs, Een zegenrijk gewest: Nieuw-Ne-
derland in de zeventiende eeuw (Amsterdam 
1999).
3	 W. Vos, De bouw van een Oost-Indiëvaarder: 
visie op de bouw van een Hollands spiegelre-
tourschip in de Gouden Eeuw (Zutphen 2015).
4	 A.J. Deurloo, ‘Bijltjes en klouwers: een bij-
drage tot de geschiedenis der Amsterdamse 
scheepsbouw, in het bijzonder in de tweede 
helft der achttiende eeuw’ in: Economisch- en 
sociaal-historisch jaarboek (’s-Gravenhage 1971) 
4–71; S.C. van Kampen, De Rotterdamse parti-
culiere scheepsbouw in de tijd van de Republiek 
(Assen 1953); A. van Braam, ‘Over de omvang 
van de Zaandamse scheepsbouw in de 17e en 
18e eeuw: de Zaandamse scheepsbouw: func-

tie en structuur’, Holland: historisch tijdschrift 
1:24 (1992) 33–49.
5	 S. Hart, ‘Scheepsbouw’ in: G. Asaert e.a. 
eds., Maritieme geschiedenis der Nederlanden. 
Deel II (Bussum 1977) 72–77; J. van Beylen, 
Schepen van de Nederlanden: van de late 
middeleeuwen tot het einde van de 17e eeuw 
(Amsterdam 1970) 15–49; R.W. Unger, Dutch 
shipbuilding before 1800: ships and guilds 
(Assen 1978).
6	 J.A. Goldenberg, Shipbuilding in colonial 
America (Charlottesville 1976) 26.
7	 J.J. McCusker en R.R. Menard, The econo-
my of British America, 1607–1789 (Chapel Hill 
1985) 319–320, noot 16.
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van schepen die de kolonie aandeden.8 De scheepvaart vanuit Nieuw-Ne-
derland naar de Republiek nam in de loop der jaren in belang toe.9 Er voeren 
verder onregelmatig schepen naar Curaçao, de Caribische kolonie waarmee 
Nieuw-Nederland tussen 1645 en 1664 bestuurlijk was verbonden.10 Er was ook 
een redelijk intensieve handel met New England en Virginia.11 Slechte wegen 
maakten dat transport over water over het algemeen het snelste en goedkoop-
ste was, ook binnen een kolonie.12

In New England ontwikkelde zich daarentegen wel een vrij grote scheeps-
bouwsector. Rond 1640 besloot het bestuur van Massachusetts dat de kolonie 
een eigen handelsvloot nodig had, omdat men anders te sterk afhankelijk 
was van Engelse kooplieden. Geschikt hout en laaggelegen land bij het water 
voor scheepswerven waren in overvloede aanwezig, zaagmolens werden eer-
der gebruikelijk dan in Engeland. Er kwam wetgeving om de scheepsbouw 
te stimuleren, zoals vrijstelling van militaire oefening voor scheepstimmer-
lieden, wettelijke mogelijkheden tot kwaliteitscontrole voor opdrachtgevers 
en een verbod om voor scheepsbouw geschikt hout voor andere doeleinden 
te benutten. Dit alles leidde ertoe dat in de jaren zeventig van de zeventien-
de eeuw zelfs schepen vanuit Massachusetts naar Engeland geëxporteerd 
werden.13

In het noordoosten van de huidige Verenigde Staten lijkt in het midden van 
de zeventiende eeuw sprake te zijn van twee verschillende ontwikkelingen. De 
scheepswerven in Nieuw-Nederland hadden een bescheiden rol in de reparatie 
van schepen en de bouw van kleine vaartuigen voor lokaal gebruik, terwijl 
in Massachusetts een ontwikkeling begon die tot een belangrijke productie 
van schepen voor export leidde. Voor de scheepsbouw geschikte houtsoorten, 
zoals de weymouthden (Pinus strobus) en Amerikaanse witte eik (Quercus alba) 
kwamen zowel in New England als Nieuw-Nederland voor. Andere factoren 
moeten dus een rol spelen.14

In dit artikel hoop ik aan te tonen dat scheepstimmerlieden in Nieuw-
Nederland aanzienlijk meer werk verzetten dan door eerdere auteurs is 
aangenomen. Desondanks bleef de ontwikkeling van de scheepsbouw qua 
schaal achter bij die in New England. De vraag is waarom de scheepsbouw in 
Nieuw-Nederland in vergelijking achterbleef, terwijl de mogelijkheden voor 

8	 Jacobs, Een zegenrijk gewest, 207.
9	 O.A. Rink, Holland on the Hudson: an 
economic and social history of Dutch New York 
(Ithaca 1986) 73.
10	 M. Heijink, ‘Connecting colonies: the 
relationship between New Netherland and 
Curaçao, 1645–1664’, De Halve Maen: Magazine 
of the Dutch colonial period in America 4:88 
(2015) 71–76, aldaar 72.
11	 K. Todt, ‘Trading between New Nether-
land and New England, 1624–1664’, Early 
American Studies, 2:9 (2011) 348–378; C. Sch-

nurmann, Atlantische Welten: Engländer und 
Niederländer im amerikanisch-atlantischen 
Raum 1648–1713 (Köln 1998) 128, 145–146.
12	 Goldenberg, Shipbuilding, 3.
13	 Ibidem, 10–20.
14	 Ibidem, 15–16. Natural Resources 
Conservation Service, Pinus strobus, http://
plants.usda.gov/core/profile?symbol=PIST; 
Ibidem, Quercus alba, http://plants.usda.gov/
core/profile?symbol=QUAL (geraadpleegd 13 
november 2016).
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die sector in beide koloniën op het oog even goed waren. Dit artikel is voor een 
groot deel gebaseerd op bronnenpublicaties van stukken uit het archief van de 
kolonie Nieuw-Nederland, dat wordt beheerd door de New York State Archi-
ves in Albany, New York. Helaas zijn deze vaak alleen in een Engelse vertaling 
beschikbaar, hoewel het van oorsprong Nederlandstalige bronnen betreft.15

Een bescheiden begin

Hoewel de scheepsbouw in Nieuw-Nederland altijd vrij kleinschalig was, 
kwam deze wel zeer vroeg van de grond. Begin februari 1614 brak aan boord 
van het schip Tijger, waarschijnlijk bij Manhattan liggend, brand uit. Ter ver-
vanging bouwde kapitein Adriaen Block ter plaatse een nieuw jacht, de Onrust. 
Herman Hillebrantsen, de scheepstimmerman van de Tijger, leidde de werk-
zaamheden.16 Een fragment van de Tijger werd in 1916 gevonden tijdens de 
aanleg van een metrolijn en is nu in bezit van de New York Historical Society. 
De Onrust was niet het enige vaartuig dat onder primitieve omstandigheden 
door kolonisten in Noord-Amerika werd gebouwd. Al in 1526 bouwde een 

15	 De New York State Archives hebben het 
complete bewaarde archief van Nieuw-Ne-
derland gedigitaliseerd en samen met 
transcripties en vertalingen online gepubli-
ceerd. Helaas waren deze bronnen tijdens 
het schrijven van dit artikel nog niet via het 
internet toegankelijk. www.archives.nysed.

gov/research/research-guide-dutch (geraad-
pleegd 28 juni 2017).
16	 S. Hart, The prehistory of the New Nether-
land Company: Amsterdam notarial records of 
the first Dutch voyages to the Hudson (Amster-
dam 1959) 28.

De belangrijkste rivieren van Nieuw-Nederland waren de Zuyd Rivier (tegenwoordig Delaware River), 
de Noord Rivier (Hudson River) en de Versche Rivier (Connecticut River). Voor de nederzettingen aan 
de rivieren en op talrijke eilanden voor de kust was het schip het meest praktische vervoermiddel. 
Kaart uit de Grooten Atlas van Joan Blaeu, 1665 (het noorden is rechts). Amsterdam, Het Scheep-
vaartmuseum.
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Spaanse expeditie in North Carolina twee schepen en in 1607 bouwden de 
bewoners van een tijdelijke Engelse kolonie in Maine een scheepje dat twintig 
jaar later nog steeds zou varen.17

Deze voorbeelden duiden niet op structurele bouwactiviteiten. In 1632 of 
1633 voer het schip De Gouden Hoop van Groningen in een vloot van dertien 
WIC-schepen onder bevel van admiraal Marten Thijsz. In de omgeving van Ber-
muda bleek het schip onklaar te zijn, maar de admiraal weigerde de opvaren-
den over te nemen. De Gouden Hoop van Groningen verloor de rest van de vloot 
uit het oog. Met veel moeite bereikte het schip “Virginijs ofte Nieu Nederland 
alwaer sijer lange in groote avinon & commer hebben getimmest inde win-
ter, het hout uijthet bosch selfs halende”. De bemanningsleden moesten zelf 
zien rond te komen en de verklaringen die hierover in Amsterdam bij notaris 
Lamberti werden afgelegd impliceren dat ze die kosten vergoed wilden zien.18 
Overigens zijn de zeestroming en windrichting redelijk gunstig om vanaf Ber-
muda naar Nieuw-Nederland te varen.19

De vraag is hoe dit geïnterpreteerd moet worden. “Virginijs ofte Nieu 
Nederland” impliceert dat de precieze locatie niet bekend was, alleen dat de 
opvarenden ergens in Noord-Amerika waren beland. Anderzijds klaagden de 
bemanningsleden dat ze wel zeventig tot negentig gulden van hun eigen geld 
aan kleding en dergelijke moesten besteden, wat ze ondersteunden met een 
vergelijking van prijzen voor verschillende goederen in de Republiek en hun 
verblijfplaats in Amerika. Dit duidt erop dat het schip in elk geval een Euro-
pese nederzetting had bereikt: de inheemse bevolking zal geen vergelijkbare 
consumptiegoederen voor de verkoop aangeboden hebben. Dat de bemanning 
het hout zelf uit het bos haalde kan te maken hebben met een gebrek aan 
faciliteiten ter plaatse, maar het kan ook een manier zijn geweest om kosten 
te besparen bij de reparatie van het schip en om de bemanning bezig en dus 
gedisciplineerd te houden.

Het was dus zeker mogelijk om in Noord-Amerika zelfs onder de primitieve 
omstandigheden van een tijdelijke handelspost of zeer jonge kolonie zee-
waardige schepen te bouwen. Uiteraard waren dat kleine vaartuigen en was 
de bouw ervan, zo mogen we aannemen, alleen mogelijk met de vakkennis 
van de scheepstimmerman en waarschijnlijk ook onderdelen van een verlo-
ren gegaan schip. Over de vroegste periode van de kolonie Nieuw-Nederland 
onder de WIC, de jaren twintig en beginjaren dertig van de zeventiende eeuw, 
is weinig bekend. Hoewel het voor de hand ligt te veronderstellen dat de kolo-
nisten, die zich vooral met landbouw bezighielden, voor eigen gebruik kleine 
boten bouwden en herstelden, valt over de schaal van die activiteiten niets 
zinnigs te melden.

17	 Goldenberg, Shipbuilding, 6.
18	 Stadsarchief Amsterdam (SAA), Archieven 
van de notarissen ter standplaats Amsterdam 
(toegangsnummer 5075) (NA), inv.nr. 595, 
folio 185, 25 juni 1633; Ibidem, folio 234, 26 

augustus 1633.
19	 A.J. Marioano, Ocean surface currents, 
http://oceancurrents.rsmas.miami.edu/atlan-
tic/atlantic-arrows.html (geraadpleegd 24 
november 2016).
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Het eerste schip waarvan bekend is dat het na de stichting van Nieuw-Ne-
derland in de kolonie is gebouwd, droeg de toepasselijke naam Nieu Neder-
landt. Het schip wordt in 1632 voor het eerst genoemd.20 Adriaen vander Donck 
wees de “excessive” kosten voor de bouw van het schip aan als een van de 
oorzaken van de slechte financiële resultaten van de kolonie.21 Hoewel er voor 
zover bekend in deze vroege periode geen andere schepen in de kolonie wer-
den gebouwd, waren er wel zaagmolens aanwezig die voor de scheepsbouw 
bruikbare planken konden maken. Bijvoorbeeld de molen van Franchoys 
Vesaert, die een deel van het hout voor het schip Nieu Nederlandt zaagde.22

De eerste schriftelijke vermelding van georganiseerde scheepsbouw stamt 
van 22 maart 1639. De meestertimmerman Gillis Pietersen van der Gouw legde 
op die dag een verklaring af bij Cornelis van Tienhoven, secretaris van de kolo-
nie Nieuw-Nederland, over de gebouwen die onder het bestuur van directeur 
Wouter van Twiller (1633–1638) waren gebouwd. Op het eiland Manhattan ver-
scheen in die jaren buiten het fort “A large shed in which the boats and yachts 
are built, and the sail maker’s loft above it”.23 Dat de schepen binnen gebouwd 
werden is een duidelijke aanwijzing dat het kleinere vaartuigen betrof, hoewel 
bouw of reparatie van grotere schepen natuurlijk niet is uitgesloten. Overigens 
bevond zich op scheepswerven in de Republiek meestal een loods als opslag-
ruimte en werkplaats voor klein timmerwerk.24

Dat deze scheepswerf in de voorgaande jaren werd gebruikt blijkt uit een 
verklaring van vergelijkbare aard, eveneens op 22 maart 1639 afgelegd, door 
scheepstimmerman Tymen Jansen. Jansen had enkele jachten gebouwd, een 
ervan was nog niet gereed, plus vele kleine vaartuigen voor lokaal gebruik 
en voor de grotere schepen. In 1633 had Jansen het schip Soutberch hersteld 
en van nieuwe kniestukken voorzien. Twee schepen met de naam Hope, een 
toebehorende aan de kamer Stad en Lande van de WIC en de ander in 1632 
door Van Twiller veroverd, waren eveneens hersteld. Over het eerste vaartuig 
wordt gemeld: “the Company’s carpenters worked a long time”. De tweede Hope 
was geheel voorzien van nieuwe planken. Oudere schepen werden regelmatig 
gekalefaterd en van nieuwe planken voorzien.

Het onderscheid tussen bouw en reparatie valt uit deze lijst niet altijd op 
te maken: “In the yacht Wesel he caused an orlop and caboose to be made. The 
yacht Vreede, as above”. Hieruit blijkt niet of de Vreede vergelijkbare werkzaam-
heden heeft ondergaan als de Wesel, of dat het schip bijna gereed was, zoals 
het eerder in de lijst genoemde nieuwgebouwde jacht Amsterdam. Helaas is 
de originele verklaring, die misschien duidelijkheid zou kunnen geven, bij de 

20	 SAA, NA, inv.nr. 667, folio 27v, 2 augustus 
1632; Ibidem, inv.nr. 306, folio 119v, 24 februa-
ri 1632.
21	 [A. vander Donck], Vertoogh van Nieu-Ne-
derland: wegens de ghelegentheydt, vrucht-
baerheydt, en soberen staet desselfs (Den Haag 
1650) 25.

22	 SAA, NA, inv.nr. 943, folio 656, 3 november 
1632.
23	 Register of the provincial secretary 1638–
1642, C.T. Gehring ed. (digitale editie, z.p., z.j.) 
71.
24	 Van Beylen, Schepen van de Nederlanden, 
21.
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brand in de New York State Archives in 1911 verloren gegaan zodat we ons met 
de vertaling moeten behelpen.25

Desondanks blijkt wel dat de scheepswerf van de WIC op Manhattan in 
feite niet was ingericht voor de bouw of het herstel van grote, zeegaande 
schepen. In de bronnen worden schepen in de regel met het specifieke type 
aangeduid. Een enkele keer is er sprake van een “schip”, een term die meestal 
voor zeegaande vaartuigen wordt gebruikt. Waarschijnlijk bedoelt men met 
deze term schepen die de Atlantische Oceaan overstaken en het verkeer tussen 
Nieuw-Nederland, de Republiek en de andere Nederlandse koloniën in het 
Atlantisch gebied onderhielden. Jansen bouwde, zoals we hebben gezien, jach-
ten, die vooral gebruikt zullen zijn voor regionaal verkeer langs de kust van 
Nieuw-Nederland en de omringende Engelse koloniën. Inzet van jachten voor 
trans-Atlantische reizen is niet uitgesloten, maar ligt minder voor de hand. Het 
zwaartepunt lag duidelijk bij de kleinere boten voor lokaal goederen- en perso-
nentransport over de rivieren (“farm boats and skiffs, sold to various persons”) en 
jollen en sloepen voor grotere schepen.26

De lijst maakt niet duidelijk wie voor de genoemde werkzaamheden betaal-
de. Dat Tymen Jansen specifiek een verklaring aflegde over de gedurende het 
bestuur van Wouter van Twiller gebouwde schepen wijst er op dat hij zelf in 
dienst van de WIC was. Het is opvallend dat niet alleen de grotere schepen 
en jachten met name worden genoemd, maar soms ook kleinere boten apart 
staan vermeld. Zo is er een duidelijk onderscheid tussen de houtvestersboot 
en de diverse boten voor boeren, die bij elkaar in één zin worden afgedaan. 
Alleen als vaartuigen verkocht waren werd de eigenaar vermeld, zoals ook bij 
het schip Hope van de kamer Stad en Lande. Dat doet vermoeden dat de ande-
re genoemde schepen aan de WIC-kamer Amsterdam, die de kolonie beheerde, 
toebehoorden en de werf dus vooral voor de compagnie werkte.

De verklaring van Tymen Jansen werpt ook een ander licht op de bouw van 
het schip Nieu Nederlandt in 1630–1631. Waar de Nieu Nederlandt op het eerste 
gezicht een éénmalig experiment lijkt, maakt de lijst van onder Van Twiller 
gebouwde schepen en boten duidelijk dat de bouw van vaartuigen niet werd 
gestaakt. Er volgden zelfs investeringen in een nieuwe loods voor de scheeps-
werf om de scheepsbouw uit te kunnen breiden.

Latere ontwikkelingen

De gegevens over bouw en reparatie van schepen in Nieuw-Nederland na 1638 
zijn aanzienlijk fragmentarischer dan de lijst van Tymen Jansen. Een aardig 

25	 New York State Archives, New Netherland 
provincial secretary register of the provincial 
secretary of the Colony of New York, http://
iarchives.nysed.gov/xtf/view?docId=ead/
findingaids/A0270.xml;chunk.id=fullfalink;-

brand=default#top (geraadpleegd 26 mei 
2016).
26	 Register 1638–1642, 72–73; Goldenberg, 
Shipbuilding, 3.



“Nochtans komt het wel te pas tot bouwinge van schepen”  | 95

voorbeeld is het schip ’t Hoff van Kleeff onder schipper Jan Janssen Bloem. Het 
vertrok in september 1652 uit Nieuw-Nederland naar Curaçao, maar raakte in 
oktober in een storm bij Bermuda beschadigd. De schipper keerde terug naar 
Nieuw-Nederland om zijn schip te repareren en de victualiën aan te vullen.27 
De aard van de beschadigingen wordt niet duidelijk, begrijpelijk in een bij de 
notaris afgelegde verklaring over een financiële aangelegenheid. Omdat de 
schipper, geholpen door de gunstige zeestromingen en windrichtingen, vanaf 
Bermuda helemaal naar Nieuw-Nederland terugvoer, moet de schade beperkt 
zijn geweest. Zijn keuze kan ook betekenen dat Nieuw-Nederland bekend 
stond als reparatie- en herstelplaats voor schepen. Schipper Bloem zal boven-
dien de voorkeur hebben gegeven aan een Nederlandse kolonie, zeker gezien 
de in mei 1652 uitgebroken oorlog met Engeland.

Het ligt voor de hand dat het patroon uit de jaren dertig zich voortzette: 
een nadruk op de bouw van kleine boten en schepen voor plaatselijk gebruik 
en indien nodig reparaties aan zeeschepen. Steeds meer schepen deden 
Nieuw-Nederland aan.28 In 1640 werd het monopolie op de bonthandel, dat 
daarvoor aan de WIC toebehoorde, opgeheven.29 Deze ontwikkeling heeft 
ongetwijfeld de handel op Nieuw-Nederland gestimuleerd en in de kolonie 
ruimte geschapen voor aan de handel gelieerde bedrijven, zoals scheepswer-
ven.

De bewindhebbers van de WIC-kamer Amsterdam waren in ieder geval 
positief gestemd over de mogelijkheden. Op 4 april 1652 gaven ze per brief 
opdracht aan directeur-generaal Petrus Stuyvesant (1611–1672) om een sloep 
met dek te bouwen ter vervanging van de zogenaamde steygerschuyt die 
tussen de eilanden Aruba, Bonaire en Curaçao (welke ook onder beheer van 
Stuyvesant vielen) voer, maar verloren was gegaan. De bewindhebbers meen-
den dat het bouwen van een vervangende boot in Nieuw-Nederland voorde-
liger was dan in de Republiek vanwege lagere transportkosten. Tegelijk met 
de brief ontving Stuyvesant de benodigde materialen.30 Wellicht gaat het om 
een afbreekboot, een in delen vervoerd klein schip dat zonder speciale voor-
zieningen gemonteerd kon worden. Tot 1640 gebruikte de VOC dat principe 
regelmatig om kleinere schepen naar Azië te zenden zonder ze aan de lange 
zeereis bloot te stellen.31 Het is niet helemaal duidelijk of de nieuwe boot in 
Nieuw-Nederland zelf moest worden gebouwd, dan wel het de bedoeling was 
dat Stuyvesant de materialen doorstuurde naar Curaçao om de sloep daar 
te laten bouwen. Bouw in Nieuw-Nederland is waarschijnlijker: de snelste 

27	 SAA, NA, inv.nr. 2552, folio 129, 2 oktober 
1653; Ibidem, inv.nr. 2571, folio 229, 19 februari 
1654.
28	 Rink, Holland on the Hudson, 73; M.P. 
Heijink, Connecting colonies: shipping, trade 
and administration between New Netherland 
and Curaçao, 1645–1664 (MA-scriptie Univer-
siteit Leiden 2015) 28.

29	 Jacobs, Een zegenrijk gewest, 133.
30	 Correspondence 1647–1653, New Netherland 
documents series XI, C.T. Gehring ed. (2000) 
156.
31	 Robert Parthesius, Dutch ships in tropical 
waters: the development of the Dutch East 
India Company (VOC) shipping network in Asia 
1595–1660 (Amsterdam 2010) 81–82.



| M artijn Heijink96

zeilroute van Europa naar Nieuw-Nederland voerde door de gunstige oceaan-
stromen en windrichtingen langs het Caribisch gebied.32 De materialen via 
Nieuw-Nederland naar Curaçao sturen zou erg omslachtig zijn.

Dat voor de bouw van een sloep in de jaren vijftig nog materialen uit de 
Republiek werden geïmporteerd, lijkt op het eerste gezicht vreemd. Echter, 
zelfs op het eiland Onrust bij Batavia, waar de VOC een belangrijke scheeps-
werf had gevestigd, werden in de achttiende eeuw “veruit de meeste scheeps-
bouwmaterialen en gereedschappen voor de werf (…) rechtstreeks uit de 
Republiek aangevoerd”.33 Welke materialen Stuyvesant ontving is onduidelijk. 
Export van scheepshout vanuit de Republiek naar Nieuw-Nederland ligt niet 
voor de hand. Een vrachtbrief van een decennium eerder, van 14 augustus 
1641, geeft een beeld van de materialen die de bewindhebbers naar Stuyvesant 
verzonden kunnen hebben: meestertimmerman Jellis Pietersen ontving in 1641 
uit de lading van het schip Eykenboom 93 vaatjes met spijkers. Zeilmaker Tonis 
Jansen tekende voor een baal Frans canvas, twee balen zeildoek en een vaatje 
met 200 pond zeildraad.34

Twee jaar na de bouwopdracht voor een sloep ontving Stuyvesant orders 
om een schip van 18 tot 20 lasten aan te kopen en onder begeleiding van een 
goede loods naar Curaçao te zenden. Het jacht dat in die regio was gestati-
oneerd was onderweg naar Nieuw-Nederland vergaan. Stuyvesant schafte 
hierop de Abrahams Offerande aan voor een som van achthonderd gulden, te 
betalen door een wisselbrief ten laste van de bewindhebbers in Amsterdam. 
Deze weigerden de rekening te voldoen: Stuyvesant moest het maar doen met 
het budget dat hem ter beschikking stond.35

De bewindhebbers van de WIC verwachtten kennelijk dat het medio jaren 
vijftig van de zeventiende eeuw goed mogelijk was om in Nieuw-Nederland 
een schip te kopen. Met de weigering via een wisselbrief voor de Abrahams 
Offerande te betalen, legden ze de financiële consequenties van de aankoop 
bij het bestuur van Nieuw-Nederland. Of dit opzet was, laat zich raden. In de 
Republiek waren schepen relatief goedkoop. Het is daarom opmerkelijk dat 
het bouwen of kopen van een schip aan Stuyvesant werd gedelegeerd, hoewel 
in Nieuw-Amsterdam vaker vaartuigen werden verhuurd, bevoorraad en gere-
pareerd.36 Er waren hier blijkbaar genoeg scheepstimmerlieden voorhanden. 
In Nieuwer-Amstel, de kolonie van de stad Amsterdam die in 1657 aan de Dela-
ware werd gesticht, waren in 1658 geen personen aanwezig die een benodigde 
sloep konden bouwen.37 Overigens interpreteert Goldenberg het ontbreken 

32	 Heijink, Connecting colonies: shipping, 
trade and administration, 26.
33	 J.R. Bruijn, ‘Opperequipagemeesters in 
achttiende-eeuws Batavia: een groepsportret’ 
in: J.T. Lindblad en A. Schrikker eds., Het verre 
gezicht: politieke en culturele relaties tussen 
Nederland en Azië, Afrika en Amerika (Frane-
ker 2011) 88–105, aldaar 90.
34	 Register 1638–1642, 227–228.

35	 Correspondence 1654–1658, New Netherland 
documents series XII, C. T. Gehring ed. (2003) 
22–23, 57–58.
36	 Van Beylen, Schepen van de Nederlanden, 
30. Ook kooplieden uit New England maak-
ten daarvan gebruik: Todt, ‘Trading between 
New Netherland and New England’, 355.
37	 Documents relative to the colonial history of 
the state of New York, Vol. 2, E. B. O’Callaghan 
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van een scheepstimmerman in Nieuwer-Amstel ten onrechte als typerend 
voor Nieuw-Amsterdam.38

In Massachusetts ontstond in de zeventiende eeuw wel een florerende 
scheepsbouwsector. In de jaren dertig vond een grootschalige migratie plaats 
naar deze regio. De immigranten verkochten de meeste van hun bezittingen 
voor vertrek, namen contant geld mee en kochten daarmee weer nieuwe 
benodigdheden na aankomst. Kooplieden werden van die stroom aan contant 
geld afhankelijk om hun importen te kunnen betalen. Toen de migratiestroom 
eind jaren dertig opdroogde had de kolonie een gebrek aan baar geld. Algehele 
economische malaise dreigde en het bestuur van de kolonie stimuleerde de 
scheepsbouw om zo minder afhankelijk te zijn van schepen uit Engeland. De 
eerste scheepswerven verschenen in Boston en Salem. De beschikbaarheid 
van goedkoop land en voldoende hout stimuleerde deze activiteiten.39 In 
de jaren zeventig explodeerde de export van schepen naar Europa. Engelse 
scheepswerven konden niet aan de vraag naar efficiënte vrachtschepen vol-
doen en bovendien begon het tekort aan voor de scheepsbouw geschikt hout 
in Engeland steeds problematischer te worden.

Voor Nieuw-Nederland was het moeilijker om tegen concurrerende prijzen 
schepen naar de Republiek te exporteren. Met name in de Zaanstreek werden 
schepen tegen zeer scherpe prijzen gebouwd als gevolg van de nauwe ver-
wevenheid tussen scheepswerven, zaagmolens en houthandelaren en door 
de gewoonte op voorraad gebouwde schepen te verhuren zolang er zich geen 

en B. Fernow eds. (Albany 1858) 52.
38	 Goldenberg, Shipbuilding, 26.

39	 Ibidem, 10–11, 18–20.

Er bestaan geen afbeeldingen van scheepswerven in Nieuw-Nederland. Waarschijnlijk leken ze op 
deze kleine scheepswerf in Holland. Ets door Jan van de Velde (II), ca. 1635. Amsterdam, Rijksmuseum.
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koper aandiende.40 Bovendien bood Nieuw-Nederland, anders dan Massa-
chusetts, lucratievere exportproducten dan schepen, zoals beverhuiden en, in 
mindere mate, tabak. 41 Men zou verwachten dat de winstgevende bonthandel 
de vraag naar schepen en de diensten van scheepswerven stimuleerde. Deze 
handel trok echter zoveel Europese kooplieden aan, dat Nieuw-Nederlandse 
handelaren zelf geen schepen hoefden aan te schaffen.

In dit opzicht is de vergelijking met de kolonie Virginia treffend. Ondanks 
stimuleringspremies werd in Virginia in de zeventiende eeuw maar een enkel 
schip gebouwd. In 1663 kon volgens gouverneur William Berkeley met de 
export van tabak zoveel worden verdiend dat de kolonisten zich zo min moge-
lijk met andere werkzaamheden bezighielden. Goldenberg concludeert dan 
ook dat Massachusetts zich op scheepsbouw richtte bij gebrek aan een alterna-
tief.42 De vergelijking tussen Nieuw-Nederland, Massachusetts en Virginia 
duidt erop dat de scheepsbouw gezien kan worden als een alternatieve manier 
om een kolonie economisch tot bloei te brengen, in plaats van de export van 
bevervellen of tabak.

Mensen en materialen

Over het personeel op de WIC-werf en particuliere werven van Nieuw-Neder-
land is weinig bekend. Tymen Jansen ondertekende in 1639 de verklaring over 
zijn werkzaamheden met een merkteken. Hij was dus analfabeet, niet verras-
send voor een ambachtsman in dienst van de WIC. In zijn verklaring is sprake 
van meerdere scheepstimmerlieden in dienst van de compagnie.43 Zijn colle-
ga’s op de werf zullen eveneens compagniesdienaren zijn geweest. Slavernij 
kwam in Nieuw-Nederland wel voor, maar slaven werden met name ingezet 
voor zwaar lichamelijk werk: het bouwen van het fort, hakken van hout, 
ontginnen van land, branden van kalk en het binnenhalen van de oogst.44 Voor 
zover er slaven in de scheepsbouw werkten, moeten hun activiteiten in die 
richting worden gezocht.

De archieven van Nieuw-Nederland in Albany geven vooral informatie over 
scheepsbouwactiviteiten wanneer iets kennelijk niet naar wens verliep. Zo 
beschuldigden Directeur-Generaal en Raden van Nieuw-Nederland Tymen 
Jansen er in 1644 van dat hij zijn plicht verzaakte: hij repareerde schepen niet 
goed waardoor ze veel last hadden van lekkage. Het bestuur van de kolonie 
wilde de hierdoor ontstane schade op de scheepstimmerman verhalen, maar 
die wierp tegen dat hij alleen schade kon repareren als die aan hem werd 
gemeld, en bovendien alleen als hij de middelen daartoe had. Schipper Egbert 

40	 Van Braam, ‘Zaandamse scheepsbouw’, 
35–36.
41	 Jacobs, Een zegenrijk gewest, 180–183, 
202–206.

42	 Goldenberg, Shipbuilding, 23–25.
43	 Register 1638–1642, 72–73.
44	 Jacobs, Een zegenrijk gewest, 321.
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van Borsum verklaarde op zijn verzoek dat Jansen de nodige reparaties wel 
had verricht, maar dat hij soms noodzakelijk werk niet kon uitvoeren wegens 
materiaalgebrek.45

Gegevens over individuele scheepstimmerlieden in Nieuw-Nederland zijn 
schaars. Zo weten we dat op 23 april 1654 Teunis Janssen namens Remmert 
Janssen Smith een roermaker inhuurde. Deze Barent Reynderts zou drie jaar 
in Nieuw-Nederland als roermaker werken. Hij kreeg een vrije overtocht en 
vrije huisvesting, naast een salaris van 220 gulden per jaar, in bevervellen te 
betalen.46 Dat Smith een roermaker inhuurde is een duidelijke aanwijzing dat 
hij een scheepswerf had. Dat naast of in plaats van de WIC-werf particuliere 
scheepswerven in Nieuw-Nederland bestonden is niet verwonderlijk, zeker 
voor de jaren vijftig toen de WIC zich grotendeels beperkte tot bestuurlij-
ke taken en misschien minder behoefte had aan een eigen scheepswerf in 
de kolonie.47 Een andere bron lijkt dit te bevestigen. In 1649 wilden Direc-
teur-Generaal en Raden het WIC-schip De Liefde vanuit Nieuw-Amsterdam 
naar West-Indië sturen om er zout te halen. Een groep scheeptimmerlieden 
weigerde echter aan het schip te werken voor minder dan vier gulden per dag, 
exclusief materialen. Het bestuur vond dit een ongehoord hoog loon en beval 
de timmerlieden aan het schip te werken tegen een loon dat door twee eerlijke 
en onafhankelijke personen zou worden bepaald.48 Dat deze scheepstimmer-
lieden eisen konden stellen aan hun salaris wijst erop dat ze niet in dienst 
waren van de WIC, maar zelfstandig werkten.

Een enkele bron verhaalt over de bossen en houtvoorraden in de kolonie. 
Opvallend is een rapport van de rekenkamer van de WIC van 15 december 1644 
waarin werd voorgesteld “in nieu nederlant conde den rendevous van oorloch 
scheepen gehouden werden, en sulcx bequamer als aen ’t eijlant Curacao door 
de abondantie van vivres en hout tot timmeragie aldaer sijnde”. Ongetwij-
feld speelden hierbij ook strategische overwegingen een rol: men kon vanuit 
Nieuw-Nederland in korte tijd alle plaatsen in West-Indië bereiken en de plan-
nen voor de vijand verborgen houden.49 Het is natuurlijk maar de vraag of de 
WIC het zich eind 1644 financieel nog kon veroorloven om grote oorlogsvloten 
uit te rusten. De kaapvaartactiviteiten waren immers al in 1640 beëindigd.50 
De suggestie om Nieuw-Nederland als een soort marinebasis te gebruiken 
kan dan ook niet los worden gezien van pogingen om van de stadhouder en 
Staten-Generaal toestemming te krijgen de verliesgevende kolonie Curaçao af 
te stoten.51

45	 Register of the provincial secretary 1642–1647, 
A.J.F. van Laer en C.T. Gehring eds. (digitale 
editie z. p. 2011) 139, 141.
46	 SAA, NA, inv.nr. 1802, folio 220, 23 april 
1654.
47	 Jacobs, Een zegenrijk gewest, 132–133.
48	 Council minutes, 1638–1649, A.J.F. van Laer 
ed. (Baltimore 1974) 589–590.
49	 NL-HaNA, Staten-Generaal (toegangsnum-

mer 1.01.02), inv.nr. 12564.30A, ‘Rapport & 
advijs over de gelegentheijt van nieu-neder-
lant’, 15 december 1644.
50	 H. den Heijer, Geschiedenis van de WIC: 
opkomst, bloei en ondergang (vierde druk: 
Zutphen 2013) 62.
51	 Heijink, Connecting colonies: shipping, 
trade and administration, 18.
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Adriaen vander Donck schreef in zijn Beschryvinge van Nieuw-Nederlant 
dat de kolonie overvloedig begroeid was met “schoone houtwassen (…) ende 
by manier van spreken het hout ons daer over al te veel ende in de weegh 
is, nochtans komt het wel te pas tot bouwinge van schepen en huysen”. Hij 
merkte verder op dat grenen-, vuren- en “inbeeren”hout met name in het 
binnenland voorkwam, in bossen langs rivieren, en zwaar genoeg was om 
scheepsmasten en ander rondhout van te maken.52 Het is goed om te beden-
ken dat Vander Donck in zijn boek steeds bezig is aan te tonen wat voor moge-
lijkheden potentiële kolonisten uit de Republiek aan de andere kant van de 
Atlantische Oceaan wachtten. Van enige overdrijving zal dan ook wel sprake 
zijn geweest.53

Zelfs als we een zekere scepsis in acht nemen tegenover dergelijke beschrij-
vingen, was een tekort aan hout in de vroegmoderne tijd steeds een serieuze 
bedreiging voor de scheepvaart. Europese pogingen om houtverspilling tegen 
te gaan hadden weinig succes en in de Republiek werd het meeste hout al 
geïmporteerd.54 De implicatie van Vander Donck dat Nieuw-Nederland grote 
hoeveelheden scheepshout kon leveren moet zijn tijdgenoten hebben aange-
sproken.

Conclusie

Hoewel de bouw en reparatie van schepen in Nieuw-Nederland voor de Engel-
se annexatie van de kolonie in 1664 geen grote vormen heeft aangenomen, 
komt uit de fragmentarische bronnen toch een vrij veelzijdig beeld naar voren. 
De scheepswerven hielden zich vooral bezig met het bouwen van schepen 
voor lokaal en regionaal gebruik en reparaties aan schepen die de kolonie aan-
deden. Terwijl de enige bekende scheepswerf in de jaren dertig nog in handen 
was van de WIC, zijn er sterke aanwijzingen dat de scheepsbouw in latere 
jaren een door particulieren uitgeoefend bedrijf werd. Dat een particulier een 
roermaker inhuurde en dat scheepstimmerlieden salariseisen stelden voor 
het herstellen van compagniesschepen wijzen daar op. Dit laatste doet zelfs 
vermoeden dat de WIC geen eigen scheepswerf meer had in de kolonie. Deze 
ontwikkeling sluit aan bij de over het algemeen verschuivende rol van de WIC: 
minder handelsorganisatie en meer overheid.

Anders dan in Massachusetts ontwikkelde zich in Nieuw-Nederland geen 
grootschalige scheepsbouwsector, hoewel de geografische omstandigheden 
vergelijkbaar waren. De verklaring daarvoor is tweezijdig: enerzijds werden 
Europese schepen als vanzelf naar Nieuw-Nederland getrokken door de lucra-
tieve handel in bevervellen, waardoor er minder markt was voor ter plaatse 

52	 A. vander Donck, Beschryvinge van 
Nieuw-Nederlant (Amsterdam 1655) 15, 17.
53	 Jacobs, Een zegenrijk gewest, 39.

54	 Van Beylen, Schepen van de Nederlanden, 
24–25.
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gebouwde zeeschepen. Anderzijds konden schepen in de Republiek sneller en 
goedkoper gebouwd worden dan in Engeland. Nieuw-Nederland richtte zich 
meer op de lokale markt omdat een exportmarkt, zoals Massachusetts die in 
Engeland wel had, ontbrak.

Over de auteur  Martijn Heijink studeerde geschiedenis aan de Universiteit 
Leiden en rondde in 2015 zijn onderzoekmaster af met de scriptie ‘Connecting colo-
nies: shipping, trade and administration between New Netherland and Curaçao, 
1645–1664’. Hij werkte sindsdien aan verschillende onderzoeksopdrachten en is in 
2017 Prof. J.C.M. Warnsinck-fellow bij Het Scheepvaartmuseum te Amsterdam.
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Website

Het VOC-archief digitaal: kansen en uitdagingen bij het 
digitaliseren van (maritieme) archieven

Het zal de gebruiker van de VOC-archieven in het Nationaal Archief in Den 
Haag (NA) niet zijn ontgaan dat er in de afgelopen jaren een grote digitali-
seringsoperatie is uitgevoerd. Ter gelegenheid van het digitaal beschikbaar 
komen van dit werelderfgoed wordt dit jaar ook een VOC-tentoonstelling in 
het NA georganiseerd die onlangs is genomineerd voor de SBID International 
Design Award. Op het moment van schrijven is het gehele compagniesar-
chief gescand en zijn ruim vier miljoen scans via de website van het archief 
beschikbaar gemaakt. Deze grootschalige operatie heeft voor de gebruiker de 
afgelopen jaren zowel voor- als nadelen opgeleverd. Aan de ene kant zijn veel 
stukken nu vanuit het comfort van de eigen stoel te bezien en is het mogelijk 
om snel nog zaken even na te gaan — een mogelijkheid waar ik zelf veelvuldig 
gebruik van heb gemaakt bij het afronden van mijn proefschrift. Aan de ande-
re kant zijn stukken tijdens de digitalisering vaak lange tijd niet-raadpleegbaar 
geweest. Maar ook het gebruik van de gedigitaliseerde bronnen is niet zonder 
uitdagingen: simpelweg de hoeveelheid scans zorgt dat men door de bomen 
soms het bos niet meer ziet en digitalisering betekent in veel gevallen dat het 
origineel niet meer wordt uitgegeven.

Tegelijkertijd bevat een gedigitaliseerd én goed ontsloten VOC-archief een 
schat aan data voor maritiem-historisch onderzoek. Het VOC-archief ligt aan 
de basis van meerdere historische databases, zoals het klassieke Dutch-Asiatic 
Shipping van Bruijn, Gaastra en Schöffer. Kan nu het digitaliseren van archie-
ven een manier zijn om te helpen de maritieme datasets te generen die het 
vakgebied een grotere relevantie kunnen geven zoals Matthias van Rossum in 
het vorige nummer van dit tijdschrift betoogde? Het antwoord op deze vraag 
ligt niet zozeer in het simpelweg scannen van archiefstukken als in de manier 
waarop de stukken digitaal ontsloten worden. Hier volgt een beknopt over-
zicht van achtereenvolgens de huidige stand van zaken, de uitdagingen bij het 
gebruik van digitale stukken en de mogelijkheden voor nieuwe ontsluitingen 
van de scans. Dit is een proces waarbij ik tijdens een fellowship bij het Natio-
naal Archief in 2015–2017 betrokken ben geweest.
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Er zijn op dit moment 4.078.682 scans uit het VOC-archief raadpleegbaar 
via de website van het archief. Bij het scannen van de archiefstukken is de 
structuur van het papieren archief gevolgd. De scans zijn dus via de inventa-
ris te raadplegen. Inventarisnummer 2039, een ingekomen brievenboek van 
Batavia bevat bijvoorbeeld 1.232 scans die via de inventaris toegankelijk zijn. 
Het voordeel van het volgen van de inventaris boven, bijvoorbeeld, een index 
is dat de volgordelijkheid van de stukken in de nieuwe, digitale, omgeving 
hetzelfde is als in het fysieke stuk. Dit was vaak een probleem bij het werken 
met de TANAP-database op de Overgekomen Brieven en Papieren waarin deze 
volgordelijkheid was losgelaten en de samenhang soms lastig te achterhalen 
was. Een voordeel is ook dat de eigentijdse toegang op het stuk — de inhouds-
opgave — op de eerste scans te zien is. Het grote nadeel van deze werkwijze 
laat zich echter al snel raden. Door de grote omvang van het stuk (1.232 scans 
in dit enkele inventarisnummer!) is het lastig om de juiste brief te vinden, zelfs 
als de verwijzing ernaar in de eigentijdse toegang gevonden is. De brievenboe-
ken van de VOC zijn niet uniform gefolieerd, blanco pagina’s ontvingen norma-
liter geen folionummer en de foliering begint opnieuw als er een nieuw katern 
begint. Dit maakt het vinden van de juiste scan lastig. Ironisch genoeg is dit in 
de digitale werkomgeving lastiger dan met het origineel: dan is het sneller bla-
deren. Digitaal gaat dit lastiger en door de hoge kwaliteit van de scans laden ze 
soms langzaam. Werken met de digitale stukken vereist dus een grote investe-
ring in tijd en kan soms frustrerend zijn. De toegankelijkheid van de gescande 
stukken ligt soms lager dan het origineel, geen ideale situatie!

De scans beschikbaar maken

Van dit probleem is het Nationaal Archief zich wel bewust. Er heerst nu het 
besef dat digitaliseringsprojecten alleen afgerond zijn als archiefstukken niet 
alleen gescand zijn, maar ook op een goede manier zijn ontsloten. Hiervoor 
heeft een cultuuromslag plaatsgevonden van ‘zoveel mogelijk scannen’ naar 
‘minder scannen en ontsluiten’. Het VOC-archief is het eerste grote project 
waarbij deze nieuwe aanpak een rol speelde. Deze omslag kwam echter pas 
tijdens het scannen, waardoor er nu nog werk ligt om de al gescande en 
beschikbare scans ook te ontsluiten. Deze ontsluitingen van de scans kunnen 
afhankelijk van het type materiaal op verschillende manieren vorm worden 
gegeven. Hieronder drie voorbeelden van verschillende soorten materiaal 
waar een verschillende aanpak werd gevolgd.

De eerste soort ontsluiting is het koppelen van een nadere toegang (NT) aan 
de scans, vaak in de vorm van een index. Een goed voorbeeld hiervan is de al 
bestaande database van de VOC-opvarenden. Alle namen in de scheepssoldij-
boeken waren sinds 1999 beschikbaar gemaakt in een database en deze data-
base is vanaf 2010 toegankelijk via de website van het NA. Nieuw is nu dat de 
database rechtstreeks gekoppeld is aan de scans. In deze situatie zijn de scans 
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dus gekoppeld aan een doorzoekbare database, wat een goede bruikbaarheid 
oplevert. Maar niet alle gedigitaliseerde bronnen lenen zich voor deze aanpak. 
In het geval van de scheepssoldijboeken zijn er een beperkt aantal logische 
termen waarop gezocht kan worden; persoonsnamen, plaats van herkomst, 
scheepsnamen. Deze termen geven structuur aan de onderliggende database. 
In het geval van de Overgekomen Brieven en Papieren is er ook een database 
beschikbaar. In het TANAP-project is een groot gedeelte van de brieven inge-
voerd in een overzicht. In 2018 zal een begin worden gemaakt met het kop-
pelen van deze database aan de scans. Een derde geval wordt gevormd door 
de resoluties van de Heren XVII: de notulen van de vergaderingen van het 
bestuur van de compagnie in Nederland. Hier is een ontsluiting op basis van 
datum nodig, aangezien de meeste eigentijdse verwijzingen naar de datum 
van een genomen besluit zijn, en niet naar het folionummer waarop het 
besluit genoteerd staat. Inventarisnummer 278 bijvoorbeeld bevat 452 scans 
met de net-resoluties van de Heren XVII van november 1769 tot eind augustus 
1770. In dit geval zou de bruikbaarheid van de scans verhoogd worden door 
de scans aan te bieden in kleinere pakketten met de scans van een specifieke 
maand. Als de onderzoeker weet op welke datum een bepaald besluit geno-
men is, kan dan in een kleinere hoeveelheid scans gezocht worden naar het 
specifieke besluit.

Dit alles kost natuurlijk veel extra tijd, en dus geld. Het goed ontsluiten 
van de gescande VOC-stukken is een proces wat nog gaande is en waarbij 
lessen geleerd worden voor de toekomst. Want het scannen van de archieven 
gaat nog gewoon door: delen van het archief van de Staten-Generaal zijn al 
gescand, net zoals het WIC-archief en ook delen van het negentiende-eeuwse 
koloniale archief zullen gescand worden. Op de al gescande inventarissen zoals 
die van de WIC is het de moeite waard om met terugwerkende kracht ook 
nieuwe ontsluitingen te ontwerpen. Daarnaast biedt het archief in toenemen-
de mate gedigitaliseerde stukken aan van andere archiefinstellingen. Zo zijn 
bijvoorbeeld scans van een selectie uit de VOC-archieven in Chennai te zien via 
de NA-website. Het ontsluiten van de VOC-archieven vormt een test-case voor 
het digitaal beschikbaar maken van archiefstukken die qua omvang in Neder-
land alleen te vergelijken is met de ontsluiting van de notariële archieven in 
Amsterdam. Interessant is dat hier een compleet andere methodiek gevolgd 
wordt en met vrijwilligers wordt gewerkt.

Maken gedigitaliseerde archieven nu een andere aanpak van maritieme 
geschiedschrijving mogelijk? Naar mijn inziens wel, als aan de voorwaarde 
voldaan wordt dat het werken met de digitale stukken niet omslachtiger moet 
zijn dan het werken met de originelen. Eenvoudig bruikbare en doorzoekbare 
gedigitaliseerde archieven maken het omslachtige werk van het aanleggen van 
datasets en databases eenvoudiger en minder tijdrovend. Hierbij komt nog dat 
de gedigitaliseerde archieven het controleren van datasets eenvoudiger maakt. 
Voor de buitenlandse, meest Aziatische, onderzoekers die veelal van VOC-ma-
teriaal afhankelijk zijn voor de eigen geschiedschrijving is het digitaal beschik-
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baar maken een goede ontwikkeling, zij hoeven nu niet meer de reis naar Den 
Haag te ondernemen. Het valt te verwachten en te hopen dat door digitalise-
ring en betere ontsluiting van het VOC-archief nog meer dan tegenwoordig het 
geval is de stukken van de VOC gebruikt zullen worden om nieuwe maritieme 
geschiedenissen te schrijven.

Erik Odegard 
Universiteit Leiden
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Boekbesprekingen

Sea(s) in history. Over het nut en nadeel van  
maritieme wereldgeschiedenis

Christian Buchet general ed., The Sea in History/La Mer 
dans l'Histoire 
Woodbridge/Rochester NY: The Boydell Press, vier delen, 2017, 
3755 pp., ill., ISBN 9781783271566; € 562,50

Stephen K. Stein ed., The Sea in World History. Exploration, 
Travel and Trade 
Santa Barbara CA: ABC-CLIO LLC, twee delen, 2017, 919 pp., ill., 
ISBN 9781440835506; €224,45

Het is een goede gewoonte dat historici de weten-
schappelijke relevantie van hun vak zo nu en dan 
tegen het licht houden. Maritiem historici doen dat 
ook, maar tegelijkertijd werpen zij de laatste tijd in 
vaktijdschriften steeds vaker de vraag op of maritieme 
geschiedenis nog een serieus te nemen sub-discipline 
is binnen de academische geschiedbeoefening. In 1995 
had de eminente maritiem historicus Frank Broeze een 
duidelijke opvatting over het vak die nog steeds door 
velen wordt onderschreven: maritieme geschiedenis 
is in brede zin de menselijke interactie met de zee en “intrinsically and neces-
sarily international in nature”.1 Broeze en andere vakgenoten stellen terecht dat 
scheepvaart landen en continenten verbindt en dus niet anders dan internati-
onaal van karakter kan zijn.2 Maar tegenwoordig hebben historici een andere 
opvatting over de ontwikkeling van het vak. In plaats van internationaal zou 

1	 F. Broeze, ‘Introduction’ in: F. Broeze ed., 
Maritime History at the Crossroads: A Critical 
Review of Recent Historiography (St. John’s 
1995) x.

2	 J.M. Smith, ‘Towards a Taxonomy of 
Maritime Historians’ in: International Journal 
of Maritime History (IJMH) 25:1 (2011) 3.
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maritieme geschiedenis verzand zijn geraakt in specialistische studies over 
scheepstypen, navigatie-instrumenten en andere maritieme onderwerpen 
die een sta-in-de-weg vormen voor een complexere, analytischer benadering 
van het vak.3 Volgens Ingo Heidbrink zou je met enige overdrijving kunnen 
stellen dat maritieme geschiedenis straks alleen nog interessant is voor grijze, 
in schipperstruien gehulde, liefhebbers van klassieke schepen. Deze in de Ver-
enigde Staten werkzame maritiem historicus brak recent een lans voor wat hij 
noemt “closing the blue hole”; het dichten van het gat dat gaapt tussen mari-
tieme geschiedenis en de rest van de geschiedwetenschap. Om weer serieus 
genomen te worden, zou het vak aansluiting moeten zoeken bij wat tegen-
woordig wereldgeschiedenis of global history wordt genoemd, een sub-disci-
pline waarvoor in academische kringen een groeiende belangstelling bestaat.4 
Ook in Nederland is kritiek te horen. Zo publiceerde Matthias van Rossum 
in het laatste nummer van dit tijdschrift ‘een maritiem manifest’, waarin hij 
oproept om intensiever en innovatiever gebruik te maken van maritieme 
datasets; de maritieme geschiedbeoefening in Nederland zou daarin achter-
lopen. Hij stelt dat het vak in ons land teveel is blijven hangen in een onder-
werp-gestuurde aanpak — scheepstypen, technieken, zeevarenden — waardoor 
het de boot dreigt te missen in de aansluiting met andere sub-disciplines 
van de geschiedwetenschap, met name global history. Die zouden zich veel 
meer richten op een vraag-gestuurde aanpak en daardoor grote vraagstukken 
kunnen onderzoeken over bijvoorbeeld de wortels van de globalisering, het 
ontstaan van de Great Divergence en de langetermijngevolgen van het slavernij-
verleden.5

Het ‘blauwe gat’

Het valt moeilijk te ontkennen dat onze kennis over het maritieme verleden 
deels fragmentarisch en versnipperd is. Maar detailonderzoek is nu eenmaal 
nodig om grotere en complexere historische vragen te kunnen beantwoorden. 
Zelf ben ik altijd een warm voorstander geweest van — naast detailonder-
zoek — het stellen van grotere vragen aan het verleden, bijvoorbeeld over de 

3	 A. Polónia, ‘Maritime History: A Gateway 
to Global History?’ in: M. Fusaro en A. Polónia 
eds., Maritime History as Global History (St. 
John’s 2010) 1–20.
4	 I. Heidbrink, ‘Closing the ‘blue hole’: 
Maritime history as a core element of 
historical research’, IJMH 29:1 (2017) 325–331. 
De begrippen wereldgeschiedenis en global 
history worden dikwijls door elkaar gebuikt, 
ook in dit artikel, maar over de definiëring 
ervan bestaat geen eensluidende opvatting. 
Sommige historici vinden dat je pas na de 
Europese ontdekking van Amerika in 1492 
over global history kunt spreken, anderen 

stellen dat daarvan pas sprake is sinds de 
transport- en communicatierevolutie van na 
1945. Zie S. Conrad, What is Global History? 
(Princeton 2016).
5	 M. van Rossum, ‘Een maritiem manifest — 
een pleidooi voor maritieme geschiedschrij-
ving, data en wegen voorwaarts’, Tijdschrift 
voor Zeegeschiedenis (TvZ) 36:1 (2017) 71–79. De 
Great Divergence is de veronderstelling dat het 
Westen pas omstreeks 1800 een economische 
en wetenschappelijke voorsprong kreeg op 
het Oosten. Technologische ontwikkelingen 
in onder meer de scheepvaart zouden daarin 
een belangrijke rol hebben gespeeld.
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langetermijnontwikkeling van maritieme transportsystemen en hun bete-
kenis voor de ontwikkeling van de nationale en internationale economie.6 
Het samenbrengen en in grote verbanden plaatsen van verspreide kennis is 
immers essentieel voor een beter begrip van de wereld van vroeger en die van 
nu. Maar gebeurt dat op maritiem-historisch gebied niet allang? Met andere 
woorden, is de recente kritiek van collega’s op het vak niet een beetje doorge-
schoten? Laten we daarvoor eens kijken naar breed opgezette maritiem-histo-
rische studies uit het verleden, maar vooral ook naar recent verschenen series 
over ‘seas in history’.

Fernand Braudel stelde in 1949 in zijn omvangrijke studie over de Mid-
dellandse Zee ten tijde van Filips II voor het eerst de zee centraal, om ver-
volgens vanuit dat perspectief de geschiedenis van de omringende landen 
te beschrijven.7 Braudel — géén maritiem historicus — was geïnteresseerd in 
wereldgeschiedenis; hij rangschikte de door hem bestudeerde historische 
ontwikkelingen in een lange (geografische), middellange (economische) en 
korte (politieke) tijdsduur, en stelde grote onderzoeksvragen over bijvoor-
beeld de oorzaken van de verschuiving van het economisch zwaartepunt van 
de Middellandse Zee naar de Atlantische Oceaan in de zestiende eeuw. Zijn 
aanpak heeft school gemaakt. Sinds Braudels studie zijn er tientallen boeken 
verschenen over de geschiedenis van bijna alle wereldzeeën en oceanen. Zo 
publiceerde René Barendse in 2009 een vierdelige serie over The Arabian Seas, 
Matt Matsuda in 2012 een monografie over Pacific Worlds, Edward Alpers in 
2013 een studie over The Indian Ocean en Michael North in 2015 een boek over 
The Baltic.8 Op al die studies is door vakbroeders kritiek geleverd, bijvoorbeeld 
dat zij te wijdlopig zijn of te encyclopedisch van karakter, maar er is ook waar-
dering voor de poging om maritieme geschiedenis met wereldgeschiedenis te 
verbinden. Het door Heidbrink gesignaleerde ‘blauwe gat’ lijkt daardoor iets 
kleiner geworden.

Van één naar alle wereldzeeën

Ongeveer twintig jaar geleden besloot de Londense uitgeverij Routledge om 
niet één, maar een complete serie over seas in history op de markt te brengen. 
Geoffrey Scammel, de redacteur van de serie, noemt Fernand Braudel niet in 
zijn voorwoord, maar de door de Franse historicus geïntroduceerde drie tijd-
slagen in de geschiedenis — de geografische, de economische en de politieke 
tijd — vormen wel degelijk het uitgangspunt van seas in history. Inmiddels zijn 

6	 H. den Heijer, Zee versus land (Leiden 
2015).
7	 F. Braudel, La Méditerranée et le monde 
méditerranéen à l’époque de Philippe II (Paris 
1949).
8	 R.J. Barendse, The Arabian Seas 1700–1763, 

4 delen (Leiden/Boston 2009); M.K. Matsuda, 
Pacific Worlds. A History of Seas, Peoples, and 
Cultures (Cambridge 2012); E.A. Alpers, The 
Indian Ocean in World History (Oxford 2013); 
M. North, The Baltic. A History (Cambridge MA 
2015).
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er vier delen verschenen die achtereenvolgens de Atlantische Oceaan, de Indi-
sche Oceaan, de Oost- en Noordzee, en de Stille Oceaan van nul tot nu behan-
delen.9 De afzonderlijke delen van de serie zijn uitvoerig door vakgenoten 
becommentarieerd in onder meer het International Journal of Maritime History 
en in ons eigen Tijdschrift voor Zeegeschiedenis.10 Net als over de eerder genoem-
de zeegeschiedenissen was er naast lof voor de breed opgezette serie ook kri-
tiek. Samengevat komt die kritiek neer op te fragmentarisch, te onevenwichtig 
wegens de specifieke expertise van een auteur, te Eurocentrisch en een te 
beperkt gebruik van de beschikbare literatuur. Eigenlijk zeggen de recensenten 
dat het nagestreefde huwelijk tussen maritieme geschiedenis en wereldge-
schiedenis niet erg geslaagd is. Dat nemen zij de auteurs overigens niet kwalijk 
aangezien er geen historicus is die zo’n uitgebreide kennis heeft van een zee 
of oceaan met de omringende gebieden, dat hij die evenwichtig van nul tot nu 
kan beschrijven en tevens kan verbinden met ontwikkelingen in de rest van 
de wereld. Maar misschien is dat probleem te verhelpen als een collectief van 
auteurs zich aan zo’n groot project zou wijden. Daarvan zijn twee zeer recente 
voorbeelden beschikbaar.

De jongste loten aan de stam van maritieme wereldgeschiedenis zijn de 
in 2017 gepubliceerde tweedelige serie The Sea in World History. Exploration, 
Travel and Trade en de vierdelige serie The Sea in History/La Mer dans l'Histoire. 
Tezamen tellen zij bijna 4700 pagina’s tekst, geschreven door meer dan 370 
auteurs uit 40 landen. In de inleiding van beide series stellen de redacteuren 
dat de zee, net als in de serie van Routledge, een cruciale rol heeft gespeeld 
in de wereldgeschiedenis. Tot aan de opkomst van telecommunicatie en 
luchtvaart verspreidden mensen, goederen en ideeën zich voornamelijk met 
schepen over de wereldzeeën naar andere continenten, en nog steeds wordt 
circa 90 procent van alle handelsgoederen over zee vervoerd. Terecht dus dat 
beide series de zee centraal stellen. Maar zijn het ook geslaagde voorbeelden 
van maritieme wereldgeschiedenis zoals de critici van de ‘traditionele’ aanpak 
het graag zouden zien?

De tweedelige serie The Sea in World History begint met de scheepvaart 
van de oude Egyptenaren en eindigt met de populaire surfsport nu. In acht 
hoofdstukken en evenzovele tijdvakken schetsen auteurs de rol die scheep-
vaart heeft gespeeld in het globaliseringsproces. Het is verfrissend dat nu eens 
niet is gekozen voor de bekende Eurocentrische indeling in vier tijdvakken, 
maar in acht perioden die meer recht doen aan de maritieme ontwikkelingen 

9	 P. Butel, The Atlantic (London/New York 
1999); D. Kirby and M.L. Hinkkanen, The 
Baltic and the North Seas (London/New York 
2000); M. Pearson, The Indian Ocean (London/
New York 2003); D.B. Freeman, The Pacific 
(London/New York 2010).
10	 ‘Notes on Paul Butel, The Atlantic with a 
Response by Paul Butel’, IJMH 12:1 (2000) 261–
280; ‘The Baltic and the North Seas’, IJMH 13:1 

(2001) 229–230; ‘Reviews of Michael Pearson, 
The Indian Ocean with a Response by Michael 
Pearson’, IJMH 16:1 (2004) 153–194; ‘Reviews 
of Donald B. Freeman, The Pacific’, IJMH 22:1 
(2010) 283–317. Zie voor de bespreking van 
The Atlantic, TvZ 18:2 (1999) 63; The Baltic and 
the North Seas, TvZ 21:2 (2002) 201–202 en The 
Pacific, TvZ 36:1 (2017) 80–82.
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in én buiten Europa. In de hoofdstukken over de vroege sedentaire bescha-
vingen (4000–1000 v.Chr.) en de klassieke oudheid (1000 v.Chr.-300 n.Chr.) ligt 
de nadruk op het Mediterrane gebied, maar daarna komen steeds vaker de 
maritieme ontwikkelingen in de Atlantische, de Indische en de Stille Oceaan 
aan bod. Zo lezen we in hoofdstuk drie getiteld ‘Exchange and Encounter’ 
(300–1000) hoe belangrijk de scheepvaart is geweest voor de verspreiding van 
het boeddhisme en de islam in Azië, en dat islamitische kooplieden steeds 
meer greep kregen op de handel en scheepvaart in het westelijk deel van de 
Indische Oceaan. De eerste stappen richting globalisering worden in hoofd-
stuk vier zichtbaar als tijdens de late middeleeuwen (1000–1500) zeewaardiger 
schepen en betere navigatie-instrumenten hun intrede doen. In die periode 
ontstonden omvangrijke regionale handelsnetwerken in Noordwest-Euro-
pa (de Hanze), het Middellandse Zeegebied en in de Indische Oceaan. In het 
laatstgenoemde gebied wisten islamitische kooplieden hun actieradius uit 
te breiden tot aan de Filippijnen. Van een wereldomspannende handel en 
scheepvaart was echter pas sprake vanaf circa 1500. Toen brachten Europese 
zeevaarders de verbindingen met andere continenten tot stand en ontwikkel-
den zij interregionale handelsnetwerken. In de hoofdstukken vijf tot en met 
acht is tenslotte te lezen hoe gebieden in de wereld steeds meer door scheep-
vaart werden verbonden. Maar schepen waren ook essentieel voor de ontwik-
keling van Europese koloniale rijken, en als strijd- en transportmiddelen in 
tijden van oorlog, met name tijdens de Eerste en de Tweede Wereldoorlog. Uit 
al die hoofdstukken en paragrafen waarin rijken en regio’s worden behandeld, 
komt duidelijk naar voren hoe belangrijk scheepvaart voor de mens is geweest 
vanaf de oudheid tot nu, maar erg verrassend is dat inzicht eerlijk gezegd niet.

The Sea in World History heeft naast een duidelijke boodschap ook een 
heldere structuur. Na een algemene inleiding, waarin met grove streken het 
belang van de zee wordt geschetst, volgen de hoofdstukken in een vaste, 
strenge opbouw. Elk hoofdstuk begint met een inleiding over de belangrijkste 
maritieme ontwikkelingen in de betreffende periode en een chronologische 
opsomming van maritieme mijlpalen. Daarna volgen maritieme essays over 
landen en gebieden met korte teksten over typen schepen, navigatie-instru-
menten, zeehelden, rederijen en andere maritiem interessante onderwerpen. 
De hoofdstukken eindigen met historische bronfragmenten, variërend van 
het Gilgamesh epos uit Mesopotamië (een klassiek zondvloedverhaal) tot aan 
een milieurapportage over de gevolgen van de ramp met de olietanker Exxon 
Valdez in 1989 voor de kust van Alaska. Is The Sea in World History in zijn opzet 
en uitwerking nu een geslaagd voorbeeld van maritieme wereldgeschiedenis? 
Ik meen van niet. De opeenvolgende overzichten van maritieme ontwikkelin-
gen in de verschillende landen en regio’s maken weliswaar inzichtelijk hoe de 
wereld dankzij de zee steeds meer verbonden is geraakt, maar tegelijkertijd 
is het geheel een vrij oppervlakkige beschrijving van voornamelijk politie-
ke gebeurtenissen. Het is vooral ‘l’histoire évènementielle’, de korte duur die 
veel minder invloed op het verloop van de geschiedenis heeft gehad dan de 
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middellange duur, de economische laag in Braudels model. De eeuwenlan-
ge ontwikkeling van schepen en navigatie-instrumenten die de geschetste 
verbindingen mogelijk maakte, de interactie tussen culturen die daarvan het 
gevolg was en tal van andere langetermijnontwikkelingen waarin de zee een 
rol heeft gespeeld, komen in de serie slechts beperkt aan bod.

De vierdelige serie The Sea in History/La Mer dans l’Histoire is in omvang en 
aantal auteurs nog ambitieuzer dan de hierboven besproken serie. Het weten-
schappelijk onderzoeksprogramma Océanides, waarvan de serie het resultaat 
is, is volgens de redactie “unprecedented in the breath of its approach since the 
publication of the first Encyclopædia”.11 Toch hadden de samenstellers, zoals zij 
stellen, geen maritieme geschiedenis van de wereld op het oog. Hun doel was 
antwoord te geven op de simpele vraag: “Is the sea the differentiating factor in 
the overall development of populations?” Maar daarna volgt een reeks sub-vra-
gen die je als lezer het gevoel geeft toch een maritieme wereldgeschiedenis 
in handen te hebben. Is de serie daarmee vergelijkbaar met The Sea in World 
History? In ieder geval niet qua structuur. Anders dan de tweedelige serie is 
gekozen voor de Eurocentrische indeling in oudheid, middeleeuwen, nieuwe 
tijd en nieuwste tijd. Elk deel bevat een korte inleiding over de te behandelen 
periode, enkele tientallen hoofdstukken over uiteenlopende onderwerpen 
en gebieden, en een conclusie waarin de maritieme ontwikkelingen in een 
tijdvak op hoofdlijnen worden geschetst. In de delen over de oudheid en de 
vroegmoderne tijd is een onderverdeling gemaakt in respectievelijk tijdperken 
en thema’s, terwijl de hoofdstukken in de delen over de middeleeuwen en 
de moderne tijd geen enkele onderverdeling kennen. De omnivoren die alles 
willen lezen, dienen Engels en Frans te beheersen, aangezien de hoofdstukken 
om onduidelijke reden wisselend in die talen zijn gesteld. Wie daarentegen de 
serie als encyclopedisch naslagwerk wil gebruiken, wordt in het opzoeken van 
onderwerpen gehinderd door het ontbreken van een register.

Niet alleen de structuur, maar ook de inhoud verschilt aanzienlijk van 
The Sea in World History en dat is niet alleen het gevolg van de andere peri-
odisering. De grote variatie in onderwerpen speelt daarin minstens zo’n 
belangrijke rol. Zo begint het eerste deel met een essay van de antropoloog 
Pascal Picq over de vroege homo sapiens, die zich van andere diersoorten 
onderscheidde doordat hij in staat was overzee te reizen en zo eilanden kon 
bereiken in onder meer de Indonesische archipel. Naast enkele onderwerpen 
over buiten-Europese regio’s, bijvoorbeeld over de Senegalese visserij in het 
laatste millennium voor de christelijke jaartelling, is bijna het gehele eer-
ste deel gewijd aan het Middellandse Zeegebied. In het middeleeuwse deel 
wordt geschetst hoe de zee de mens steeds meer mogelijkheden bood dankzij 

11	 Ch. Buchet, ‘General Introduction’ in: 
Ch. Buchet general ed., The Sea in History. 
The Ancient World / La Mer dans l’Histoire. 
L’Antiquité (Woodbridge/Rochester NY 2017) 

xxi. Zie voor de opzet en beschrijving van het 
wetenschappelijk programma van Océanides 
de website http://oceanides-association.org/
association/.
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de ‘mediaeval nautical revolution’: de introductie van het kompas, de porto-
laankaart en zeewaardiger schepen. Havensteden speelden in deze periode 
een steeds grotere rol in de economische ontwikkeling van het achterland. De 
circulatie van goederen en het belang van havensteden in maritieme netwer-
ken, maar nu vooral intercontinentaal, vormen ook het fundament van deel 
drie over de vroegmoderne tijd. Enkele hoofdstukken van dat deel, bijvoor-
beeld die van Sachin Pendse over de marine van het koninkrijk Maratha, 
die er vanaf eind zeventiende tot midden achttiende eeuw in slaagde om 
de economische opmars van Europeanen op de kust van Noordwest-India 
te vertragen, zijn aan niet-Europese maritieme onderwerpen gewijd, maar 
het merendeel is toch erg Eurocentrisch. Dat geldt ook voor het vierde deel 
over de moderne tijd, waarin Europa en de Verenigde Staten vrij dominant 
vertegenwoordigd zijn. De nadruk ligt in het laatste deel van de serie evenwel 
niet op de zeehandel zoals in de delen twee en drie, maar op het ontplooien 
van ‘seapower’ en de strijd op zee tijdens de beide wereldoorlogen. Daarnaast 
zijn er ook hoofdstukken opgenomen die geheel andere maritieme aspecten 
belichten. Zo bespreekt Sarah Palmer in ‘Coal and the sea’ het gebruik en ver-
voer van steenkool door stoomschepen in de late negentiende en de twintig-
ste eeuw. Andere moderne onderwerpen zijn ‘The narcotics trade and the sea’ 
van Peter Chalk en ‘Climate change and world trade’ van Mark Maslin. The 
Sea in History/La Mer dans l'Histoire bevat een schat aan informatie, maar die is 
er, wegens het caleidoscopische karakter van de serie, het ontbreken van een 
heldere structuur en bovenal het gemis van een register, voor de gebruiker 
lastig uit te halen.

Grenzen aan maritieme wereldgeschiedenis

Is het nuttig om maritieme geschiedenis en wereldgeschiedenis met elkaar 
te verbinden zoals de auteurs van monografieën en series over seas in histo-
ry dat tot nu toe hebben gedaan? Voordat we op die vraag ingaan, is het van 
belang eerst eens te kijken naar wat wereldgeschiedenis eigenlijk is. De in 1982 
opgerichte World History Association (WHA) heeft daar een duidelijke opvat-
ting over: “the world historian studies phenomena that transcend single states, 
regions, and cultures, such as cultural contact and exchange and movements that 
have had a global or at least a transregional impact”. Maar onder de noemer 
wereldgeschiedenis schaart de WHA ook zeer veel specialisaties, waaronder 
‘maritime trade’ en ‘transoceanic voyaging’. Veel andere door de WHA genoemde 
specialisaties bevatten impliciet ook maritieme onderwerpen.12 Zo bezien val-
len er aardig wat studies van Nederlandse historici onder de kruisbestuiving 

12	 Zie voor de definiëring van wereldge-
schiedenis, maar ook voor alle volgens de 
WHA onder wereldgeschiedenis vallende 

specialisaties, de website van de organisatie, 
www.thewha.org.
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maritieme geschiedenis — wereldgeschiedenis. Bijvoorbeeld The Dutch Moment 
van Wim Klooster, waarin de Nederlandse expansie in het Atlantische gebied 
in de eerste helft van de zeventiende eeuw in een brede internationale context 
wordt beschreven en geanalyseerd. Ook Matthias van Rossums’ proefschrift 
getiteld Werkers van de Wereld over multiculturele zeevarende gemeenschap-
pen in dienst van de VOC is onder die kruisbestuiving te rangschikken.13 Toe-
gegeven, het zijn geen puur maritieme studies, maar schepen en zeevarenden 
nemen er wel een belangrijke plaats in. De veel omvangrijkere publicaties over 
seas in history zijn nuttig als algemene overzichts- of naslagwerken, mits voor-
zien van een deugdelijke ontsluiting, maar de gedroomde kruisbestuiving tus-
sen maritieme geschiedenis en wereldgeschiedenis zijn zij in mijn ogen niet. 
Daarvoor zijn de gebieden en tijdperken die ze bestrijken simpelweg te groot. 
Bovendien zijn de hiervoor behandelde series inhoudelijk erg Eurocentrisch, 
bevatten zij een overmaat aan l’histoire évènementielle, en zijn de opgenomen 
thema’s en onderwerpen te divers om een duidelijke en vooral samenhan-
gende visie op de rol van de zee en scheepvaart in de wereldgeschiedenis te 
ontwikkelen. Wat blijft hangen is dat die rol belangrijk was, maar hoe belang-
rijk precies blijft onduidelijk.

Hoe kijken de éminences grises van de historische wetenschap aan tegen de 
schaalvergroting in het vak wereldgeschiedenis, en kunnen wij als maritiem 
historici van hun opvattingen leren? De wereldhistoricus Patrick Manning 
bepleitte op het zesde International Congress of Maritime History te Gent in 
juli 2012 een intensievere samenwerking tussen maritieme geschiedenis en 
wereldgeschiedenis. Net als Van Rossum vindt hij dat maritieme datasets 
zoals de Sonttolregisters intensiever gebruikt kunnen worden. Zij kunnen ons 
inzicht in de ontwikkeling van de internationale handel en scheepvaart in 
de vroegmoderne tijd aanmerkelijk vergroten, ook als het gaat om de handel 
in niet-Europese producten. Manning stelt ook dat maritiem historici beter 
gebruik zouden kunnen maken van het systeemdenken van global historians; 
daardoor zouden zij maritieme transportsystemen, arbeidsverhoudingen, 
de rol van technologie en andere maritiem-gerelateerde onderwerpen beter 
kunnen bestuderen en analyseren.14 John Elliot, die op gevorderde leeftijd 
zijn Werdegang als historicus heeft beschreven, ziet net als Manning de voor-
delen van de aanpak van global history voor andere sub-disciplines inclusief 
maritieme geschiedenis. Elliot weet waarover hij schrijft, aangezien hij zich 
in zijn lange werkzame leven van een sterk op Spanje gerichte historicus 
heeft ontwikkeld tot een historicus met een brede visie op de ontwikkeling 
van het Atlantische gebied tussen 1500 en 1800.15 Vanuit die ervaring legt 

13	 W. Klooster, The Dutch Moment. War, 
Trade, and Settlement in the Seventeenth-Cen-
tury Atlantic World (Ithaca NY 2016); M. van 
Rossum, Werkers van de wereld. Globalisering, 
arbeid en interculturele ontmoetingen tussen 
Aziatische en Europese zeelieden in dienst van 

de VOC, 1600–1800 (Hilversum 2014).
14	 P. Manning, ‘Global History and Maritime 
History’, IJMH 25:1 (2013) 21–22.
15	 J.H. Elliot, Empires of the Atlantic World. 
Britain and Spain, 1492–1830 (New Haven/Lon-
don 2006).
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Elliot de nadruk op verbindingen en op het afschudden van de Eurocentri-
sche benadering van Westerse historici. “A globalizing world needs authen-
tically global history, and this in turn requires a shedding of western prejudices 
and preconceptions”.16 Maar hij waarschuwt ook voor historisch onderzoek 
dat zich teveel laat leiden door grote modellen en de verwerking van zoveel 
mogelijk digitaal beschikbare informatie. Treffend is de verpakte waarschu-
wing voor big data en doorgeschoten vormen van global history in de dicht
regels die hij citeert:

Where is the wisdom we have lost in knowledge?
Where is the knowledge we have lost in information?17

Goede geschiedschrijving, stelt Elliot, is nooit alleen gebaseerd op het 
verzamelen van zoveel mogelijk informatie, minstens zo belangrijk is ook 
het lezen van en reflecteren op het werk van vroegere en huidige historici. 
En kleine, onderwerp gerichte studies zijn voor ons begrip van het verle-
den net zo belangrijk als studies over grotere thema’s en periodes. Ik ben 
niet zo somber over de toekomst van het vak maritieme geschiedenis. Veel 
Nederlandse en niet-Nederlandse maritieme historici haken al heel vaak 
in hun onderzoek en publicaties aan bij wat de WHA als wereldgeschiede-
nis definieert. Maar het kan natuurlijk altijd beter. Het creëren van nieuwe 
en het beter gebruiken van bestaande maritieme datasets kunnen daarbij 
behulpzaam zijn, maar het zijn geen panacees voor het dichten van het 
‘blauwe gat’, als dat al bestaat. Er is, zoals Manning stelt, in ons vak nog 
veel te winnen door systematischer onderzoek te doen naar de geleidelijke 
integratie van maritieme transportsystemen, de internationalisering van 
arbeidsmarkten voor zeevarenden, de verspreiding van maritieme technolo-
gieën en tal van andere maritiem historische onderwerpen. Daarvoor is veel 
detailonderzoek nodig, maar ook onderzoek naar grotere maritieme thema’s. 
De zeer omvangrijke studies over seas in history, hoe nuttig ze op sommige 
punten ook zijn, lijken mij echter geen goede voorbeelden van maritieme 
wereldgeschiedenis.

Henk den Heijer

16	 J.H. Elliot, History in the Making (New 
Haven/London 2012) 214.

17	 Ibidem, 216. De dichtregels zijn afkomstig 
uit het gedicht The Rock van T.S. Eliot.
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Wim Klooster, The Dutch Moment. War, Trade, and 
Settlement in the Seventeenth-Century Atlantic World 
Leiden: Leiden University Press, 2016, 376 pp., ill., ISBN 
9789087282615; € 39,50

The latest book by Willem Klooster, one of the leading 
historians of the Dutch Atlantic, is likely to become an 
influential volume. In The Dutch Moment, Klooster’s 
meticulous familiarity with a multi-lingual set of sour-
ces and literature come together to create, in his own 
words, “an overview of the Dutch Atlantic, exploring the creation of overseas 
societies, economic pursuits across imperial boundaries, and the quest to 
create an empire of some sort” (p. 7). The catchy title does justice to the main 
accomplishment of this book: to highlight the role of the Dutch Empire in the 
development of the seventeenth-century Atlantic world, and to put forward 
the role of the short-lived colony of Dutch Brazil as pivotal in this setting.

The book is organized in seven chapters and an epilogue. The first three 
chapters explore the rise and fall of the Dutch Atlantic in a chronological 
sequence. Chapter 1 sets the late sixteenth-century background to the Dutch 
expansion in the Atlantic by recounting the prehistory of the Dutch Moment, 
contextualizing the initial Dutch explorations of the Americas that only started 
to fully develop by the third decade of the seventeenth century. Chapter 2 
charts out the consolidation of the empire until 1642, when Dutch Brazil was 
at its peak. Chapter 3 shows the connection between developments in Europe 
and the Atlantic, explaining the loss of Dutch Brazil and the struggles in the 
Caribbean and North American colonies in the context of continued financial, 
military and political insecurity on both sides of the ocean.

Chapter 4, ‘Between Hunger and Sword’, paints a dark picture of the lives 
of soldiers and sailors working for the WIC. Based on abundant primary 
sources, the chapter adds more evidence to support the claim that serving 
the company abroad quickly translated into a life of hardship, hunger, and 
disease, especially in Brazil and Africa. The consequences of such ordeal were, 
in Klooster’s words, grave: “In key parts of the Atlantic, the Dutch surren-
dered easily” (p. 143). And as the Dutch imperial expansion in the Atlantic 
subsided, a commercial empire continued to develop. Following logically from 
this conclusion, Chapter 5 deals with interimperial trade, as “commerce with 
foreigners was the anchor of the Dutch Atlantic economy” (p. 147). The chapter 
deals with commerce with Africans and Amerindians, the Spanish, French, 
and English colonies, the search for precious metals, the trade in sugar and 
salt and, importantly, the slave trade with West Africa — which the Dutch 
dominated in the mid-seventeenth century and whose most pressing need 
had been prompted by the conquest of sugar-producing Brazil. Once again, the 
book shows the centrality of Brazil in the development of the Dutch Atlantic. 
Interestingly, Klooster points out the mistaken assumptions of the Dutch upon 



|  Boekbesprekingen116

their first attempts at tapping into the slave trade business — a business which 
by the second half of the seventeenth century they would master, becoming 
the leading Atlantic slave traders and surpassing the English in the number of 
documented voyages. Klooster argues that historians have failed to acknow-
ledge this fact (p. 164).

Chapter 6 focuses on the important question of migration and settlement. 
Through a variety of examples, the chapter shows that attempts to populate 
the Dutch colonies in the Atlantic were always problematic and never deve-
loped as intended, partially because potential migrants had no compelling 
reason to leave the Dutch Republic, and partially because the people who did 
migrate remained deeply connected to the motherland via bonds of language, 
religion, the colonial legal system, and even food supplies and food practices. 
Much like the previous chapter, ‘Migration and Settlement’ is an inspiring 
entry-point for scholars who may want to ask further comparative questions, 
confronting aspects of the slave trade, colonial demographics, and population 
dynamics of the Dutch Empire with that of other Atlantic colonial societies.

Chapter 7, ‘The non-Dutch’, highlights how ‘foreigners’ dominated the popu-
lation of the Dutch Americas, and describes the integration and participation 
(or lack thereof) of other European nationals, Jewish people, native Ameri-
cans, and enslaved Africans in the fabric of Dutch society in the Americas. It 
should be positively noted that the role of diverse social and ethnic groups in 
the making and breaking of the Dutch Atlantic is a common topic throughout 
the book. For instance, the account of the participation of Brazilian indigenous 
peoples in the conquest and maintenance of Brazil, as well as their catastrop-
hic fate once the WIC decided to turn their backs on them after the Portuguese 
revolt, represents a positive advancement in the historiography of the Dutch 
Brazil in particular and the Dutch Atlantic in general, for indigenous actors 
are incorporated as an active part of the grand historical narrative. As such, 
this chapter is less of an account about ‘the others’ and more a reflection of 
how people in these diffusedly populated Dutch colonies interacted with each 
other through commerce, slavery, and religion.

The abundance in information and historical detail (attested by no less 
than 134 pages of endnotes) do not make this book an easy read. Yet, it can 
be adopted as a textbook for graduate students and will be of interest to 
scholars of the early modern world looking to familiarize themselves with the 
Dutch Atlantic. Likewise, it will serve as a reference point for specialists in the 
subject, who will certainly find inspiration in this carefully researched and 
thoroughly documented volume.

Mariana Françozo
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Michiel van Groesen, Amsterdam’s Atlantic: Print Culture 
and the Making of Dutch Brazil 
Philadelphia: University of Pennsylvania Press, 2017, 272 pp., 
ill., ISBN 9780812248661; US$ 45.00

Het lijkt haast wel of ‘de West’ de laatste tijd meer 
aandacht krijgt dan ‘de Oost’ in de Nederlandse histo-
riografie. Na onder andere Dutch Atlantic Connections 
(Leiden 2014), The Legacy of Dutch Brazil (Cambridge 
2014), en The Dutch Moment (Ithaca 2016) is Michiel 
van Groesens Amsterdam’s Atlantic de meest recente toevoeging. Van Groesen, 
de nieuwe hoogleraar Maritieme Geschiedenis aan de Universiteit Leiden, 
draagt in zijn boek echter niet alleen bij aan de Atlantische historiografie, maar 
positioneert zijn boek nadrukkelijk op het kruispunt met de geschiedenis van 
informatie en nieuwsmedia.

Het boek beargumenteert dat het Atlantisch gebied van cruciaal belang was 
voor de transformatie van het medialandschap en publieke opinie in Amster-
dam aan het begin van de zeventiende eeuw. De wisselwerking tussen nieuws, 
(pogingen tot) controle over informatie uit het Atlantisch gebied en publieke 
opinie wordt bestudeerd aan de hand van de opkomst en ondergang van de 
WIC-kolonie in Brazilië (1624–1654). Vanaf de eerste hoopvolle verwachtingen 
over Atlantische welvaart in Brazilië, via aanvankelijk succesvolle en later 
desastreuse militaire ondernemingen, tot das Nachleben van de Braziliaanse 
kolonie in Suriname wordt de lezer meegenomen in de Amsterdamse media-
weerslag van wat er 5.000 kilometer verderop gebeurde. Van Groesen kiest 
ervoor om zich te richten op de stad Amsterdam dat als mondiaal knooppunt 
van handelsstromen ook de “belangrijkste bron van maritiem nieuws” was (p. 
10). Door dit Amsterdamse perspectief gaat het dan ook niet om de vraag hoe 
‘Nederlands’ het Atlantisch gebied was, maar om hoe ‘Atlantisch’ Amsterdam 
was.

Het antwoord op deze vraag vindt Van Groesen voornamelijk in kranten 
en pamfletten. Deze nieuwsbronnen worden aangevuld met vergadernotities, 
schilderijen, toneelstukken, gedichten, preken, dagboeken en persoonlijke 
correspondentie om te bestuderen in hoeverre het nieuws ook daadwerkelijk 
een publieke rol vervulde. Door het beschikbare bronnenmateriaal blijft de 
correspondentie voornamelijk beperkt tot vooraanstaande figuren, zoals bij-
voorbeeld Hugo de Groot en Willem van Oldenbarnevelt (p. 99), maar de dag-
boeken zijn ook van minder prominente figuren zoals David Beck. Deze Haagse 
schoolmeester beschrijft bijvoorbeeld hoe hij regelmatig een Courante van zijn 
oom in Amsterdam kreeg en die dan samen met vrienden ging lezen (p. 50).

Door zowel naar het nieuws zelf te kijken als hoe daarop gereageerd werd, 
slaagt het boek er in een overtuigend argument over de rol van nieuws en de 
weerslag voor de publieke opinie te presenteren. Herhaaldelijk haalt het boek 
quotes van een Engels pamflet uit de Engelse Burgeroorlog aan dat klaagde 
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over “Amsterdamnificatie” van het Engelse publieke en politieke debat. Dit 
onderstreept nog maar eens de bijzondere status van Amsterdam die zelfs aan 
de andere kant van de Noordzee werd opgemerkt. In hoeverre de WIC en de 
regenten poogden de nieuwsvoorziening — en dus de relatie met het publiek — 
te beïnvloeden, wordt duidelijk door de expliciete link met specifieke printers 
zoals Claes Jansz Visscher die in opdracht de gewenste boodschap verkochten. 
Van Groesen combineert dit bovendien met een levendige schrijfstijl die pret-
tig leest en het gevoel geeft dat de lezer erbij was: “While Claes Jansz Visscher 
was busy designing yet another news map, women whose husbands and sons had 
signed up for a tour in the Atlantic world communicated their everyday problems 
to the directors at the West India House” (p. 100). Bijkans ziet de lezer Visscher 
kromgebogen over zijn werktafel in de winkel in een zijstraat van de Dam 
staan zwoegen, terwijl voor het raam een stoet vrouwen voorbij trekt op weg 
naar de WIC. Dit verbeeldt bovendien perfect hoe onmogelijk het was voor de 
WIC en regenten om het nieuws naar hun hand te zetten, terwijl informatie 
van alle kanten Amsterdam invloeide en het nieuws leefde op de straat.

Dezelfde soepele schrijfstijl kan er soms echter ook voor zorgen dat Van 
Groesens argument wordt overschaduwd door anachronistische analogieën. 
De lezer kan er nog wel in meegaan dat Hugo de Groot in Parijs onderdeel was 
van een ‘expatgemeenschap’ (p. 121). Visschers werk beschrijven als ‘embedded 
journalism’ (o.a. p. 45, p. 93) wekt wellicht wat wrevel, maar verduidelijkt wel 
Visschers relatie met zijn opdrachtgever. Andere vergelijkingen, zoals ‘spin 
doctor’ (o.a. p. 53, p. 80), en met name de omschrijving ‘trending topic’ (p. 74) 
voor nieuws over Brazilië, zijn echter net een analogie te veel en voegen voor 
het begrip van de historische realiteit niet fundamenteel iets toe. Dat is met 
name jammer omdat het boek deze populariserende termen helemaal niet 
nodig heeft. Het boek is immers vlot en onderhoudend geschreven, en de 
relatief onbekende geschiedenis van de kolonie in Brazilië is van zichzelf ook 
al buitengewoon interessant.

Het boek presenteert een verfrissende en vernieuwende blik op de ‘Neder-
landse’ Atlantische geschiedenis omdat het zich meer bezighoudt met de 
voorstelling van het Atlantisch gebied dan het Atlantisch gebied zelf. Boven-
dien voegt het kranten en andere nieuwsmedia toe aan de historiografie over 
pamfletten en de Nederlandse discussiecultuur. De derde grote bijdrage zit in 
een Atlantisch perspectief op de geschiedenis van Europees nieuws. Kortom, 
een toegankelijk en overtuigend boek dat er in slaagt een gebalanceerde bij-
drage te leveren aan diverse historiografische debatten.

Joris van den Tol
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Donald J. Lisio, British Naval Supremacy and Anglo-
American Antagonisms, 1914–1930 
Cambridge: Cambridge University Press, 2014, xiv + 332 pp., 
ill., ISBN 9781107056954; £ 72.00

Niet eeuwige lotsverbondenheid, maar wantrouwen 
was de norm tussen de Britten en Amerikanen, zo 
toont Donald J. Lisio in British Naval Supremacy and 
Anglo-American Antagonisms, 1914–1930. Na 1918, toen 
de Eerste Wereldoorlog eindigde, kwam een ‘vloot-
bouwwedstrijd’ goed op gang tussen de drie overge-
bleven grote zeemogendheden: de Verenigde Staten, Groot-Brittannië en Japan. 
Aanjager waren de Verenigde Staten, al tientallen jaren de grootste economie 
ter wereld. Toen zij in de oorlog nog neutraal waren, in 1916, besloten zij, boos 
over de Britse zeeblokkades die hun neutrale handel ernstig verstoorden, de 
allersterkste vloot te bouwen: a navy second to none.

Toch werd het onder leiding van de Amerikaanse president Warren Har-
ding tot stand gekomen Vlootverdrag van Washington uit 1922 het grootste 
ontwapeningsverdrag ter zee ooit. Zo werden bijvoorbeeld vrijwel alle tot het 
uitbreken van de wereldoorlog voltooide Britse slagschepen — de machtigste 
slagvloot ter wereld — vrijwel zonder nieuwbouw gesloopt. Als contrapresta-
tie accepteerden de Amerikanen pariteit met de Britse vloot. Dit kwam deels 
voort uit idealisme, met name van Harding, deels omdat zij hun reuzenvloot 
liever niet wilden betalen. De minder idealistische Britten en Japanners wisten 
dat ze hun geplande slagvloten niet konden betalen en exploiteren.

Sluw slaagden de Britten er in het vlootverdrag te beperken tot slagschepen. 
Over de voor hun zeeblokkades onmisbare kruisers werden in Washington 
alleen de maximale grootte en het maximale kaliber van het geschut vastge-
legd — 10.000 ton standaardwaterverplaatsing en 20,3 cm –, maar aantallen 
niet. Daarin wilden zij meer dan pariteit, zodat een toekomstig neutraal 
Amerika opnieuw te zwak zou zijn voor handel met Engelands vijanden. In 
1927 kwam er in een Genève een vervolgconferentie over kruisers, die misluk-
te. Vooral hierover gaat Lisio’s boek, een leerzame geschiedenis van een grillig 
diplomatiek proces vol gedraai, acties en reacties, dubbele agenda’s, werkelijke 
en schijnbare wisselingen van standpunten en last but not least wantrouwen.

De navy second to none-aanhangers waren nu in de minderheid, maar voor 
de overige Amerikanen maakte het vlootverdrag van Washington dromen 
waar: belastingverlaging en vrede. Compleet met een naval holiday, een lang-
durig internationaal verbod op nieuwe slagschepen. Dit verbod maakte even-
wel 10.000 ton-kruisers met 20 cm-kanons aantrekkelijker. Groot-Brittannië en 
Japan begonnen veel zulke ‘Washington-kruisers’ te bouwen, de Amerikanen 
bleven achter. Hardings opvolger Calvin Coolidge wilde een kruiserwedloop 
vermijden. Dit leidde uiteindelijk tot de Conferentie van Genève in 1927 tussen 
de drie grote zeemogendheden.
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Lisio schenkt uitgebreid aandacht aan de Amerikanen en beperkt aan 
Japanners. Hij concentreert zich bovenal op de Britten, met als hoofrolspe-
lers, naast premiers, vooral First Sea Lord (bevelhebber van de marine) admi-
raal David Beatty en zijn langdurige beschermheer Winston Churchill. Maar 
Churchill, voormalig minister van Marine, was nu minister van Financiën en 
wilde de door oorlogsleningen overbelaste overheidsfinanciën saneren. Hij 
stelde, welgemeend, Beatty een bouwstop voor van een jaar, daarna zouden 
nieuwe 20 cm-kruisers in hoog tempo gefinancierd worden. Beatty, wantrou-
wig, probeerde daarop zijn beschermheer te wippen. Tevergeefs. Churchill 
kreeg zelfs het kabinet goeddeels mee, wat Beatty succesvol pareerde door 
samen met minister van Marine William Bridgeman te dreigen met aftreden.

In 1926 bleken de Britse 20 cm-geschutstorens de extreme verwachtingen 
totaal niet waar te maken en bovendien onbetrouwbaar (wat pas in 1938 ver-
holpen was). Daarom wenste admiraal Beatty opeens geen extra 20 cm-krui-
sers. Dat vertelde hij de politici absoluut niet. Wél dat hij nu een internationale 
limiet op de sterke ‘Washington-kruisers’ wilde. Hij wilde goedkopere en 
zwakkere kruisers, maar wel veel meer. Want Engeland had er minstens 
zeventig nodig als het Japan wilde kunnen verslaan. Inderdaad waren de 
Britse strategieën tussen beide wereldoorlogen vooral tegen Japan gericht, niet 
Europa. Tegelijk behield men zo het overwicht op Amerika.

Admiraal Beatty zette te hoog in. Mede door hun kruisersucces in Washing-
ton, onderschatten de Britten hun tegenspelers in Genève. En dat terwijl presi-
dent Coolidge zijn nek en hand ver uitstak door 64 Britse kruisers voor te stel-
len, meer tonnage dan voor zijn eigen vloot. Dat Beatty deze handreiking niet 
accepteerde, hij wilde heimelijk minstens zeventig, en zijn vreemde afwijzing 
van hun nog te bouwen 20-cm kruisers, maakte de Amerikanen wantrouwig. 
Zij lekten naar de pers. De Amerikaanse publieke opinie zag het Britse onder-
mijnen van pariteit ter zee als een stimulans voor eigen kruisers. Wat betreft 
pariteit bekritiseerde minister Bridgeman de Amerikanen als “a quite impossible 
people, if they are a people at all” (p. 245). Uiteindelijk mislukte de conferentie. 
De berekende Britse premier Stanley Baldwin en Winston Churchill hadden 
vooraf veel onderhandelingsmacht gelegd bij Beatty. Succes straalde af op de 
politiek en falen blameerde de Royal Navy. De politici namen het heft in han-
den en bij het Verdrag van Londen in 1930 haalde de Britse socialistische pre-
mier James Ramsay MacDonald een ietsje groter kruisertonnage dan de Ameri-
kanen binnen mét recht op blokkade. Dit succes was echter maar tijdelijk. Eind 
1936 verliepen de vlootverdragen en Japan, dat vond dat het in Washington en 
Londen te weinig tonnage had gekregen, wenste geen verlenging.

Dit alles is maar een glimp van dat schimmige spiegelpaleis van onderhan-
delingen en belangen dat Lisio uit de archieven prachtig heeft opgegraven. 
Wel noemt hij drie keer een Jellico, maar lijkt niet te weten wie dit was — het 
gaat wel degelijk om de bekende bevelhebber van de Britse slagvloot uit de 
Eerste Wereldoorlog, John Jellicoe (met oe). Ja, hier zijn helaas weer alle usual 
suspects, die ik eerder noemde in recensies van soortgelijke wetenschappelijk 



Boekbesprekingen  | 121

publicaties. Kort gezegd, moderne wetenschappers staan onder grote tijdsdruk 
en uitgevers redigeren nauwelijks meer. Het resultaat zijn interessante, maar 
moeilijk toegankelijke publicaties. Wie even opkijkt is de magere draad kwijt. 
Inhoudelijk laat Lisio zien waartoe Britse zelfoverschatting leidt bij onderhan-
delingen, nog bescheiden naast de Brexit. Zonder terughoudendheid beveel ik 
dit boek alle Brexit-onderhandelaars aan.

Jaap Anten

Anne Doedens en Liek Mulder, Slag in de Javazee. Oorlog 
tussen Nederland en Japan 1941–1942 
Zutphen: Walburg Pers, Oorlogsdossiers 3, 2017, 208 pp., ill., 
ISBN 9789462491380; € 21,50

Op de bodem van de Javazee lagen tot voor kort vijf 
scheepswrakken van de Combined Striking Force, de 
geallieerde scheepsmacht die onder bevel van schout-
bij-nacht Karel Doorman op 27 februari 1942 ten strijde 
voer tegen de Japanse invasievloot. Drie van de vijf 
waren Nederlandse marineschepen — de kruisers Hr.Ms. De Ruyter en Hr.Ms. 
Java en de torpedobootjager Hr.Ms. Kortenaer. In 2002 werden de Nederlandse 
wrakken gelokaliseerd. In november 2016 bleken de schepen geheel of gedeel-
telijk van de bodem van de Javazee verdwenen. Naar verluidt zijn ook andere, 
buitenlandse schepen van Doormans eskader die in de dagen na de Slag in de 
Javazee probeerden uit te wijken maar door de Japanners tot zinken werden 
gebracht, opgetakeld en (hoogstwaarschijnlijk) verkocht als oud ijzer. Doedens 
en Mulder wijden in een naschrift nog een paar zinnen aan deze respectloze 
grafschennis. Meer informatie over de recente duikexpeditie(s) naar de Neder-
landse oorlogsgraven geeft de gelegenheidsbundel van het Karel Doorman 
Fonds De Javazee-campagne na 75 jaar. Sporen van de strijd van de Koninklijke 
Marine tegen Japan, december 1941-maart 1942 onder redactie van Caspar Dulle-
mond (Zwolle 2017).

Slag in de Javazee van Doedens en Mulder is het derde deel in de serie Oor-
logsdossiers bestemd voor een algemeen publiek. De eerdere delen betrof-
fen de Engels-Nederlandse oorlogen in de Gouden Eeuw en de Frans-Duitse 
oorlog 1870–1871. Kenmerkend zijn de vele lange citaten waarin getuigen en 
tijdgenoten aan het woord komen. Intermezzo’s of kaderteksten verhalen over 
bevelhebbers, politici en relevante thema’s. In dit boek zijn dat bijvoorbeeld 
de militair-strategische discussies over de inzet van kruisers, onderzeebo-
ten en vliegtuigen, Japanse oorlogsmisdaden en mythevorming rondom de 
beroemde, nooit uitgesproken woorden van Doorman ‘Ik val aan, volg mij’. De 
publicatie verscheen naar aanleiding van de 75-jarige herdenking van de Slag 
in de Javazee in februari 2017. De koptitel is enigszins misleidend: driekwart 



|  Boekbesprekingen122

van het boek bestrijkt de periode voorafgaand aan de zeeslag. De eerste twee 
hoofdstukken geven een impressionistische beschrijving van Nederland als 
koloniale mogendheid vanaf 1602 en van de metamorfose van Japan in de 
negentiende eeuw. Hoofdstukken over de agressieve expansiepolitiek van 
Japan en reacties van de koloniale mogendheden in Azië luiden het begin van 
de Pacific War in met de aanval op Pearl Harbor op 7 december 1941.

Slechts drie maanden lagen er tussen Pearl Harbor en de capitulatie van 
Nederlands-Indië. In die periode overrompelde Japan in een verbluffend tem-
po Zuidoost-Azië. Ondanks successen van vloot en Marineluchtvaartdienst– 
Hr.Ms. onderzeeboot O 16 bijvoorbeeld bracht vier Japanse transportschepen 
tot zinken — stond het geallieerd commando, het zogenoemde American-Bri-
tish-Dutch- Australia (ABDA)- command, na half januari al vrij machteloos. 
Twee dagen voor de Slag in de Javazee werd het hoofdkwartier op Java ont-
bonden.

Terecht besteden Doedens en Mulder niet alleen aandacht aan Doormans 
dramatische nederlaag in de Javazee op 27 februari, maar ook aan de daar-
opvolgende zeeslagen tussen geallieerde en Japanse vlooteenheden in Straat 
Sunda en ten zuiden van Borneo, waarbij eveneens kruisers en torpedobootja-
gers verloren gingen, honderden bemanningsleden omkwamen en evenzoveel 
krijgsgevangen werden gemaakt. Met slechts een etmaal vertraging landden 
de Japanners op Java; op 9 maart capituleerde Nederlands-Indië. De bezetting 
van Java was het keerpunt in de Pacific War. Hier kwam de Japanse opmars tot 
stilstand. Nauwelijks twee maanden later incasseerde Japan de eerste beperkte 
nederlaag bij de Slag in de Koraalzee. Voor Nederland betekende de capitulatie 
op de lange termijn het verlies van het grootste deel van zijn koloniale rijk.

Slag in de Javazee voldoet als algemene introductie op de eerste oorlogs-
maanden tussen Nederland en Japan. De auteurs hebben oog voor beider 
perspectief en zijn bekend met recente literatuur. De stijl is wel wat sterk 
aangezet. Met een bespreking van lieux de mémoire in Nederland en betrokken 
musea (met adressen), een katern met illustraties, een beknopte bibliografie en 
een lijst van relevante websites komen de auteurs het brede publiek tegemoet.

Anita M.C. van Dissel

Jaime Karremann, In het diepste geheim: Spionage-
operaties van Nederlandse onderzeeboten van 1968 tot 1991 
Amsterdam: BMV Media, 2017, 252 pp., ill., ISBN 
9789082699500; €17,95

De geschiedschrijving over de Koninklijke Marine (KM) 
tijdens de Koude Oorlog heeft zich de laatste jaren 
voornamelijk op de politiek-institutionele geschiedenis 
van de zeemacht gericht. Dick Schoonoord behandelde 
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in Pugno Pro Patria de ‘Haagse marine’, terwijl Egmond van Rijn in Overstag 
en toch op koers het personeelsbeleid van de KM centraal stelde en Anselm 
van der Peet in Out-of-area vooral de rol van de KM binnen de Nederlandse 
buitenlandse politiek bekeek. Marinejournalist Jaime Karremann, die via zijn 
website Marineschepen.nl regelmatig over de zeemacht schrijft, vaart in In het 
diepste geheim een andere koers: hij richt zich op inlichtingenoperaties van de 
Onderzeedienst tussen 1968 en 1991.

De opzet van het boek is niet direct duidelijk, omdat aan het boek geen 
duidelijke hoofdvraag ten grondslag ligt. De auteur wil een beeld schetsen 
van de inlichtingenpatrouilles van Nederlandse onderzeeboten tussen 1968 en 
1991. De beschreven periode behandelt de periode vanaf de eerste Nederlandse 
inlichtingenpatrouille in de Noorse Zee en eindigt met de laatste Nederlandse 
patrouille in de Koude Oorlog. Hierbij gaat het boek in op “de grote succes-
sen en mislukkingen, over de techniek en de mens: over angst, sfeer, risico’s, 
fouten, saamhorigheid, ontberingen en geniale plannen” (p. 16). Karremann 
baseert zich vooral op scheepsjournalen en, wellicht belangrijker, interviews 
met voormalige bemanningsleden van de zes onderzeeboten die in zijn boek 
aan bod komen.

In 23 hoofdstukken behandelt In het diepste geheim een breed scala aan 
onderwerpen. Hoofdstukken 3, 4 en 5 bespreken de situatie voorafgaand aan 
1968. Hoewel de KM aanvankelijk niet over het juiste materieel beschikte om 
langdurige inlichtingenoperaties uit te voeren, veranderde dit aan het begin 
van de jaren zestig met de indienststelling van de driecilinderonderzeeboten. 
Tegelijkertijd kreeg de Rode Vloot onder admiraal Gorshkov een grotere rol 
toebedeeld binnen de Sovjet-krijgsmacht, wat binnen NAVO tot een grotere 
vraag naar inlichtingen leidde. Voorts zag de KM in dat de Marine Inlichtin-
gendienst (MARID) meer invloed zou verkrijgen wanneer zij eigen inlichtingen 
tegen buitenlandse inlichtingen kon uitruilen. Na deze aanloop komt in de 
hoofdstukken 6 tot en met 11 de eerste fase van inlichtingenoperaties aan bod, 
die zich tussen 1968 en 1975 in het noorden van de Atlantische Oceaan afspeel-
de. Naast gedetailleerde beschrijvingen van hoe operaties werden uitgevoerd, 
doet de auteur uit de doeken hoe het dagelijks leven aan boord eruit zag en 
hoe men met tegenslagen als technische problemen omging.

Het spannendste en interessantste gedeelte van het boek wordt door de 
hoofdstukken 12 tot en met 21 gevormd. In deze hoofdstukken wordt bespro-
ken wat Karremann als tweede fase ziet: spionage-operaties tussen 1975 en 
1991. In deze periode verschoof het operatiegebied naar de Middellandse Zee, 
waar de Rode Vloot haar eenheden op zogenaamde ankerplaatsen concen-
treerde. Vooral de risicovolle underwaterlooks, waarbij Nederlandse onder-
zeeboten enkele meters onder Sovjeteenheden door voeren om video- en 
bandopnames te maken, zijn levendig en in detail beschreven. Naast deze 
acties beschrijft de auteur in dit deel ook hoe de opleiding tot onderzeeboot-
commandant eruit zag, hoe ontspanning voor de bemanning geregeld werd 
en hoe het peilen van scheepsgeruis begin jaren tachtig zijn intrede binnen de 
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Onderzeedienst deed. Voorts maakt hij een uitstapje naar de inzet van onder-
zeeboten tijdens NAVO-oefeningen, waarbij menig Amerikaans vliegkamp-
schip virtueel getorpedeerd werd. In het diepste geheim is leuk om te lezen, 
vooral doordat interviews met oud-opvarenden het boek levendig maken. De 
keuze om zowel oud-officieren als oud-schepelingen aan het woord te laten, 
draagt hieraan bij. Ook de gebruikte afbeeldingen, met name de periscoopfo-
to’s, zijn goed gekozen. Desondanks kent het boek twee zwaktes. Ten eerste is 
het gebrek aan redactie ergerlijk; door het ontbreken van een heldere inlei-
ding blijft de opzet van het boek onduidelijk, waardoor het veel weg heeft 
van een aaneenschakeling van anekdotes. Het grote aantal hoofdstukken is 
hier eveneens een gevolg van. Bovendien zorgt het ontbreken van een heldere 
probleemstelling ervoor dat de opzet van het boek te breed is. De uitstapjes 
naar NAVO-oefeningen (hoofdstuk 21) en technische problemen tijdens zulke 
oefeningen (p. 99) hadden bijvoorbeeld geschrapt kunnen worden. Ten tweede 
is het aantal bronverwijzingen miniem, waardoor veel uitspraken oncontro-
leerbaar zijn. Dat is jammer, temeer omdat de auteur zich meermalen beklaagt 
over het gebrek aan aandacht dat historici voor onderzeebootoperaties 
hadden. Doordat de auteur daarnaast weinig bestaande literatuur aanhaalt, 
bijvoorbeeld over de rol van de KM en de MARID in de Koude Oorlog, blijft het 
verhaal op zichzelf staan. Hierdoor blijft In het diepste geheim helaas te veel aan 
de oppervlakte.

Tico Onderwater

Bram Oosterwijk, Een Terschellinger 
zeilvaartkapitein. Reizen en lotgevallen van Sies 
Jans Rotgans (1805–1857) 
Rotterdam: Coolegem Media, 2016, 168 pp., ill., 
ISBN 9789491354649; € 21,95

Bram Oosterwijk was jarenlang scheepvaart
redacteur bij diverse Rotterdamse dagbladen. 
Vanuit de journalistiek begon hij in de jaren 
’70 van de vorige eeuw met het schrijven van 
maritieme boeken. Aanvankelijk hadden die de haven, havenbaronnen, rederij-
en, passagiersschepen en de maritieme kanten van Rotterdam tot onderwerp. 
In 2005 maakte hij met Wind in de zeilen. Scheepstekenaar Jacob Spin (1806–1875) 
een uitstapje naar de maritieme kunst. Voor dit boek verdiepte Oosterwijk zich 
in het leven en werk van de negentiende-eeuwse Amsterdamse scheepste-
kenaar Jacob Spin. Diens scheepsportretten vindt men zowel in openbare als 
particuliere collecties, naar schatting zijn er in totaal bijna 800 ‘Spinnen’. Dat 
uitstapje kreeg met Een Terschellinger zeilvaartkapitein. Reizen en lotgevallen van 
Sies Jans Rotgans (1805–1857) een vervolg. De Stichting Jacob Spin, die zich tot 
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doel stelt het werk van Jacob Spin te inventariseren, attendeerde hem op drie 
aquarellen van de ramp met de schoenerbrik Egmond in 1839. Gezagvoerder 
was de Terschellinger Sies Jans Rotgans, die gedurende zijn gehele leven al zijn 
wederwaardigheden aan de wal en op zee vastlegde in een schrift. Het bevindt 
zich nog steeds in familiebezit. Oosterwijk mocht een kopie van de tekst lezen 
en zag er direct de waarde in om het levensverhaal te publiceren. Dat geschre-
ven verhaal is de basis van het boek.

Sies Jans Rotgans werd op het Friese vasteland geboren als telg van een 
van Terschelling afkomstig zeevaartgeslacht. Als tienjarige knaap ging hij al 
met zijn vader mee naar zee. Hij leerde het zeemansvak aan boord, klom op 
tot stuurman en werd als jonge dertiger gezagvoerder van de schoenerbrik 
Egmond. Rotgans voerde in zijn loopbaan het commando over diverse zeilsche-
pen van de Amsterdamse rederij Gebr. Hartsen. Hun schepen voeren voorna-
melijk tussen Amsterdam en Nederlands-Indië. Vanaf zijn vroege jeugd legde 
Sies Jans zijn leven op zee en op het Waddeneiland Terschelling vast. In een 
schrift met de titel Reizen en lotgevallen van Sies Jans Rotgans beschreef hij waar 
hij heen ging, wat er aan boord en in havens zoal gebeurde en ook hoe het 
thuis met zijn gezin was gesteld. Het boeiende levensverhaal van deze zeeman 
staat integraal in dit boek. Het begint in 1805, bij de geboorte van Rotgans, en 
eindigt in 1857, het jaar van zijn overlijden. Daartussen staan betrekkelijk korte 
stukjes tekst per jaar, die door Oosterwijk zijn voorzien van aanvullende gege-
vens. Bijzonder te noemen is het feit dat Rotgans Nederlandse namen voor 
buitenlandse schepen gebruikte. Het Engelse raderstoomschip Rainbow noemt 
hij Regenboog. Rotgans overleed onverwacht op 9 juli 1857 op zijn hotelkamer 
in Saint John (New Brunswick), in het huidige Canada, waar hij verbleef om 
een schip in aanbouw te bezichtigen. Daarna behandelt Oosterwijk de nasleep 
van Sies Jans’ dood en wat dit voor de familie en rederij betekende.

In het hoofdstuk ‘Terschelling en de zee’ komt de veelzijdige maritieme 
betekenis van het Waddeneiland aan de orde, maar wel met heel grote stap-
pen. Van Willem Barents, waarvan overigens door sommigen wordt betwijfeld 
of hij wel van Terschelling kwam, komt Oosterwijk via Holmes’ Bonfire, de 
vuurtoren Brandaris, het goudschip de Lutine en de oude begraafplaats uitein-
delijk aan bij de Terschellinger zeilvaartkapiteins van de negentiende eeuw. 
Alleen dat laatste gedeelte past goed bij het verhaal van Sies Jans Rotgans, de 
andere onderwerpen niet en lijken er met de haren te zijn bijgesleept.

In het derde hoofdstuk ‘Jacob Spin en de scheepsrampen’ maakt Oosterwijk 
de betekenis van deze scheepstekenaar en zijn artistieke kwaliteiten duidelijk. 
Ook dat deel is best aardig, maar het is grotendeels een herhaling van wat hij 
al over Spin en zijn scheepsportretten schreef in Wind in de zeilen. Na de hoofd-
stukken zijn er nog drie bijlagen, een over het aantal ‘Spinnen’ dat momenteel 
bekend is, een over een charterpartij van de Nederlandsche Handel-Maat-
schappij uit 1854, en een instructie voor kapitein S.J. Rotgans als gezagvoerder 
van het schip Prins Frederik der Nederlanden uit 1854.

Bram Oosterwijk is een bevlogen verteller en schrijft helder om de lezer zo 
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met zich mee te voeren in het verhaal. Het is zijn verdienste dat hij het verhaal 
van Sies Jans Rotgans in een bredere context plaatst, maar het hinkt bij mij op 
twee gedachten. Gaat het om de levenswandel van Rotgans of had dat verhaal 
op zich te weinig body waardoor het is aangevuld met soms weinig relevante 
zaken om er toch nog een mooi boek van te maken?

Dit doet echter niets af aan de plezierige leesstijl en de talloze kleuren- en 
zwart-wit afbeeldingen, waarvan de meeste van goede kwaliteit zijn. Wie niets 
weet van de maritieme aspecten van Terschelling en het werk van Jacob Spin 
komt goed aan zijn trekken. Het boek eindigt met een literatuuroverzicht, een 
opgave van geraadpleegde bronnen en een illustratieverantwoording. Vreemd 
is ten slotte de achterflap van het boek die iets inspringt ten opzichte van het 
boekblok; een vormgeversgrapje of een bindfout?

Ron Brand

Erik Hoops ed., Deutsches Schiffahrtsarchiv. 
Wissenschaftliches Jahrbuch des Deutschen 
Schiffahrtsmuseums. Band 36/37 (2013/2014) 
Bremerhaven: Deutsches Schiffahrtsmuseum/Wiefelstede: 
Oceanum Verlag, 2015, 415 pp., ill., ISBN 9783869270364; 
€ 23,50

Erik Hoops ed., Deutsches Schiffahrtsarchiv. 
Wissenschaftliches Jahrbuch des Deutschen 
Schiffahrtsmuseums. Band 38 (2015) 
Bremerhaven: Deutsches Schiffahrtsmuseum/Wiefelstede: 
Oceanum Verlag, 2016, 391 pp., ill., ISBN 9783869270388; 
€ 23,50

De vertraging die ontstond bij de uitgave van Band 
35 (2012) van het Deutsches Schiffahrtsarchiv (DSA), 
het wetenschappelijke jaarboek van het Deutsches 
Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven, dat pas in 2014 
verscheen, lijkt met de verschijning van Band 36/37, 
een gecombineerd jaarboek over de jaren 2013 en 
2014, weer helemaal ingelopen. Het lijkt erop dat het Duitse scheepvaartmu-
seum hiermee weer bij is, hetgeen betekent dat er weer ieder jaar een deel zal 
verschijnen van dit jaarboek dat altijd een gevarieerde inhoud kent. Waren de 
Franstalige samenvattingen van de artikelen al verdwenen in Band 35, in de 
hier te bespreken delen zijn ook de Duitse samenvattingen weggelaten, zodat 
nu alleen nog de Engelstalige samenvattingen resteren.

Band 36/37 bevat zes artikelen, verdeeld in vier thema’s: bronnenonderzoek, 
kunstgeschiedenis, sociale geschiedenis en scheepsbouw. In het eerste artikel 
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gaat Jochen Haas in op het idee van de getijden in de antieke literatuur. De 
getijden zijn altijd een indrukwekkend natuurverschijnsel geweest. Getijden 
riepen verschillende soorten emotionele en rationele reacties op op zowel 
ideologisch als praktisch niveau. Het artikel schetst opvattingen en verklarin-
gen van de getijden zowel in wetenschappelijke geschriften als in de belletrie. 
De auteur neemt daarbij zes verschillende karakteristieken waar (pp. 7–107). In 
1797 werd een bijzondere gouden halsketting met miniatuurhangers gevon-
den in wat destijds het Hongaarse Szilágysomlyó was en tegenwoordig het 
Roemeense Şimleul Silvaniei. De meest prominente miniatuurhanger laat een 
man in een boomstamkano zien. Auteur Torsten Capelle, die overleed vlak na 
het schrijven van dit artikel, publiceerde in 1994 al een boek over deze halsket-
ting. Dit artikel van zijn hand is een verkorte versie daarvan, bijgewerkt met de 
huidige stand van zaken van het onderzoek (pp. 109–162). Maritiem cultuur-
historicus Wolfgang Steusloff levert praktisch in elk jaarboek een bijdrage en 
ook nu dus weer. In zijn artikel onderzocht hij de veranderingen in de mari-
tieme cultuur van de badplaatsen en vroegere zeehavens en vissersdorpjes 
van Mecklenburg-West-Pommeren sinds 1990. Die karakterveranderingen 
wijt hij vooral aan de bouw van ziekenhuizen, hotels en vakantieparken (pp. 
163–204). De omslagfoto van het jaarboek toont de bouw van een kotter op de 
Werft Warnemünde der Fleugzeugbau Friedrichshafen GmbH rond 1919 en 
verwijst daarmee naar het artikel van Helmut Oszal over de ontwikkeling van 
de vissersschepen op de zuidelijke Oostzeekust in de negentiende en twin-
tigste eeuw. De meeste auteurs, die dezelfde bronnen onderzochten als Oszal, 
gebruikten deze slechts fragmentarisch. Bovendien werden scheepstypen in 
sommige boeken aangeduid onder namen die in werkelijkheid niet bestonden. 
Ondanks het feit dat bronnenmateriaal over geregistreerde vissersschepen 
voor het Oostzeegebied schaars is, heeft de auteur gepoogd de ontwikkeling 
van vissersschepen in dit gebied beter te typeren (pp. 205–283). Band 35 (2012) 
van het DSA bevatte het eerste deel van Heinz Haakers artikel over langzaam 
lopende, dubbelwerkende tweetaktdieselmotoren in de Duitse handelsvloot. 
Niet alleen de koopvaardij en de marine, maar ook de energie-industrie, 
stonden aan de basis van de ontwikkeling en toepassing hiervan. Draaide het 
eerste artikel om Rudolf Diesels licentiehouders, zoals MAN, Krupp, Sulzer, 
B&W, en in Nederland Werkspoor, Stork en VMF, in het tweede en laatste deel 
richt de auteur zich op de consortia die aan de ene kant door het Reichsma-
rineamt en de Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg AG werden opgericht en 
aan de andere kant door Fried. Krupp AG Germaniawerft in Kiel (pp. 284–378). 
De laatste bijdrage aan dit jaarboek is van de hand van Ferdinand Brandes, de 
vroegere hoofdconstructeur machinebouw van de Duitse Kriegsmarine tijdens 
de Tweede Wereldoorlog, die in 1974 stierf. Eike Lehmann bewerkte uit diens 
nalatenschap een concept-verslag dat Brandes in 1955 schreef. In het verslag 
biedt Brandes de stand van de techniek van dieseltechnologie op dat moment 
als voorbereiding op de productie van de scheepsmotoren die nodig waren 
voor de nieuwe Duitse Bundesmarine (pp. 379–415).
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Ook jaarboek 38 van het DSA is weer een volwaardig deel met negen artike-
len, verdeeld over de volgende vier rubrieken: binnenvaart, zeevaart, scheeps-
bouw en kunstgeschiedenis. Het eerste artikel is van de hand van Andreas 
Wacke. Hij behandelt aspecten van de houtvlotterij, zoals die wordt vermeld in 
aantekeningen van Romeinse juristen in de Oudheid (pp. 7–32). Op het omslag-
beeld van het jaarboek is het stoomschip Mosel van de Norddeutscher Lloyd 
te zien op een houtsnede aan een havenkade in Bremerhaven, vlak voor de 
verwoestende bomaanslag van 11 december 1875, die de geschiedenis inging 
als de ‘Thomas-Katastrophe’. Het artikel van Günther Oestmann gaat nader 
in op de achtergronden van deze ramp, die de eerste poging bleek te zijn om 
verzekeringsfraude te plegen met behulp van een tijdbom. Deze was geplaatst 
aan boord van de Mosel. Speciale aandacht is er voor het uurwerkmechanisme 
van de bom (pp. 33–50). Het artikel van Jochen Kensa en Reinhard A. Krause 
gaat over de reis door de Duitse Großadmiral und Staatssekretär des Reichsmari-
neamts Alfred von Tirpitz aan boord van het stoomschip Hohenzollern ex-Kaiser 
Wilhelm II van de Norddeutscher Lloyd van Marseille naar Sardinië in 1908. 
Von Tirpitz liet het schip voor deze reis afwijken van de gebruikelijke route 
met alle gevolgen van dien: niet alleen werden de passagiers en scheepsagen-
ten benadeeld, het schip liep aan de grond en moest als verloren worden 
beschouwd (pp. 51–72). Halvor Jochimsen behandelt een andere dramatische 
gebeurtenis, namelijk het confisqueren in mei 1917 door de Amerikaanse auto-
riteiten van de kantoren en twee schepen van de rederij HAPAG op het Cari-
bische eiland St. Thomas op verdenking van spionage (pp. 73–96). Maik-Jens 
Springmann behandelt de scheepsbouwactiviteiten en handelstransacties 
van Johann Albrechts I van Mecklenburg op Portugal en plaatst deze ontwik-
kelingen in het licht van de ingrijpende veranderingen in de scheepsbouw en 
scheepvaart aan het begin van de vroegmoderne tijd (pp. 97–180). In de directe 
omgeving van Altona vestigden zich in de periode 1700–1870 62 scheepsbouw-
meesters en botenbouwers, vooral in de dorpen Ottensen, Neumühlen en 
Övelgönne. Ulrike Lange-Basman toont aan dat deze scheepsbouwers door 
training, organisatie, herkomst of huwelijk nauwe banden met Altona had-
den en borduurt hiermee voort op haar eerdere artikel in DSA 35 (2012) over 
scheepsbouwmeesters uit Altona (pp. 181–216). Jörn Bohlmann behandelt 
in zijn eerste artikel van twee de fundamentele handwerktechnieken voor 
het traditionele zeilmaken van de zeventiende tot de twintigste eeuw. Aan 
de hand van het eenvoudige vierkante zeil bestudeert hij de continuïteit en 
veranderingen in de verschillende technieken van het zeilmaken (pp. 217–291). 
Helmut Olszak beschrijft de Quatzen en Polten, vergeten scheepstypen van de 
kuststreek van Pommeren (pp. 293–379). Sabine Cibura ten slotte gaat in op de 
bevindingen na de uitvoerige restauratie in 2016 van Caspar David Friedrichs 
schilderij Mönch am Meer in de Alte Nationalgalerie in Berlijn. Bepaalde sche-
pen blijken te zijn overschilderd (pp. 381–391).

De beide jaarboeken zijn weer ruim geïllustreerd met talloze zwart-wit- en 
kleurenafbeeldingen en voorzien van literatuurverwijzingen. Een register op 
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alle jaargangen van DSA is te vinden op www.dsm.museum/medien/17/4565/
dsa_register.pdf. Via deze link (geraadpleegd 18 juni 2017) is van diverse artike-
len een pdf-bestand op te vragen.

Band 38 (2015) wordt vergezeld door een Beiheft, een zelfstandig artikel dat 
te lang is om in het DSA opgenomen te worden. Het heeft als titel Die abenteu-
erlichen Reisen einer Kapitänsfrau. Bordbriefe der Helmine Schröder von Frachtse-
gelschiffen um Kap Hoorn meegekregen en is bezorgd door Ursula Feldkamp en 
Gerd Kelbling (239 pp.). Talrijke brieven en dagboeken van kapiteinsvrouwen 
getuigen van het feit dat het niet zelden voorkwam dat gezagvoerders op de 
grote zeilvaart in de negentiende eeuw hun echtgenotes meenamen naar zee. 
Zo verging het ook de 21-jarige Helmine Schröder, geboren Arppe, uit Rostock, 
die in de periode 1881–1887 haar man, gezagvoerder Robert Schröder, vergezel-
de tijdens drie reizen met zijn barkschip Marnix de St. Aldegonde op de salpeter-
vaart naar Chili. Helmine Schröders brieven en dagboek bieden een levendige 
blik op de leefomstandigheden aan boord en in de Chileense havens.

Ron Brand

Irene Storm van Leeuwen-van der Horst, 
Reislustige Zeeuwse regenten. De reis van Isaac 
en Paul Hurgronje, Paulus Ribaut en Johan 
Steengracht naar Londen in 1769 
Hilversum: Verloren/Familiefonds Hurgronje 
1767–2017, 2017, 240 pp., ill., ISBN 9789087046101; 
€ 29

In 1769 maakten Johan Steengracht, Paulus Ribaut en Isaac en Paul Hurgronje, 
allen welgestelde Zeeuwse regenten, een reis naar Londen en Zuid-Enge-
land. Drie van hen waren admiraliteitsleden waarvan Johan Steengracht van 
deze reis een journaal bijhield. De uitgave hiervan kwam tot stand dankzij 
het Familiefonds Hurgronje, ter gelegenheid van zijn 250-jarig bestaan. De 
bezorger, Irene Storm van Leeuwen-van der Horst, is bibliothecaresse van 
de bibliotheek van kasteel Duivenvoorde in Voorschoten, waar het originele 
manuscript van dit reisjournaal berust. Opmerkelijk is dat zij op de titelpagina 
nadrukkelijk als auteur wordt vermeld terwijl het hier toch duidelijk om de 
bezorging van een reisjournaal van Johan Steengracht (1727–1785) gaat.

Dergelijke reisjournalen zijn niet uniek voor de achttiende eeuw. Wat deze 
uitgave bijzonder maakt is de verzameling van negentig platen en gravures die 
Steengracht tijdens de reis kocht bij Robert Sayer in Fleet Street in Londen en 
werden toegevoegd aan de tekst. Het wat vreemd aandoende oblong formaat 
van het boek is dan ook ingegeven door de afmetingen van de gravures. De in 
linnen gebonden en van stofomslag voorziene uitgave is daarmee bijzonder 
fraai vormgegeven maar wel moeilijk hanteerbaar. Na een ten geleide geeft de 
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bezorger een inleiding en in 68 pagina’s een toelichting op de transcriptie van 
het daarna volgende reisjournaal waarbij ze minutieus ingaat op beschreven 
plaatsen, voorwerpen en personen.

De reis van de vier heren begon op 6 augustus 1769 en eindigde na 34 dagen 
op 8 september in Vlissingen, waar zij zonder Paulus Ribaut weer arriveer-
den. Niet uitgewerkt, maar wel opmerkelijk is hier dat het gezelschap op de 
heen- en terugreis via Calais reist, terwijl er in die tijd een toch geregelde vaart 
vanuit Zeeuwse havensteden op Londen en de Engelse kustplaatsen bestond. 
Of wilden de admiraliteitsheren, gewend aan het pluche slechts met zicht op 
de overkant de tocht over het water van de Noordzee wagen? Eenmaal in Dover 
gearriveerd volgt een reis van een maand langs de meest luxueuze logementen 
in koetsen die door ten minste vier paarden worden voortgetrokken (bedien-
den en bagage konden met minder paarden toe), waarbij diverse vrienden 
en bekenden worden opgezocht, onder wie Ribauts zoon in Londen. De tocht 
voert eerst via onder meer Canterbury en Rochester naar Londen. Daar wordt 
een tiental dagen verbleven en de vier heren bezoeken werkelijk elke beziens-
waardigheid, waaronder de kroonjuwelen in de Tower (p. 118). Een mooie 
beschrijving is er van St. James Park waar jonge vrouwen met een koe rond-
wandelen waarbij de wandelaars een vers ‘getapt’ glas melk kunnen kopen. Als 
er te veel te zien en schrijven valt beperkt Steengracht zich tot het bijvoegen 
van brochures –die helaas niet meer overgeleverd zijn. Na de hoofdstad volgen 
nog bezoeken aan onder meer Portsmouth, Salisbury, de spa van Bath, Bristol, 
Oxford, Ayslesbury en Amersham. De heren maken een uitgebreid bezoek aan 
de universiteitsgebouwen van Oxford, waaronder de Bodleian Library (helaas 
ontbreken hierbij gravures) en bezoekt onder meer de paleizen van Lord Buc-
kingham (het latere Buckingham Palace), het paleis van de prinses van Wales 
in Kew Gardens en Hampton Court bij Richmond, waar Willem III woonde. 
Op 31 augustus volgt het hoogtepunt van de reis bij het bezoek van het paleis 
van Somerset. Op voorspraak van de heer Collard, secretaris van de graaf van 
Welderen ontmoeten de vier heren daar de koning van Engeland (p. 212). Of de 
reis een opgezet doel diende valt voor de lezer moeilijk vast te stellen. Ook voor 
de onderzoeker blijft het gissen naar de drijfveren voor de reis. Was het een 
zakenreis uit hoofde van hun stedelijke- en admiraliteitsfuncties, een plezier-
reis of moesten er financiële privézaken worden geregeld? Dat laatste wordt 
ondersteund door het gegeven dat alle heren bezittingen in Engeland hadden, 
doorgaans in de vorm van waardepapieren. Bij de optie zakenreis wringt de 
schoen. Tot driemaal toe willen de vier Zeeuwen een scheepswerf bezoeken, 
eerst te Woolwich dan in Portsmouth en later te Chatham. Geen enkele maal 
wordt hen toegang verleend omdat zij niet over de geldige toestemming van de 
Engelse Admiralty beschikken. Dat komt toch zeer knullig over, aangezien de 
heren zelf admiraliteitsfunctionarissen waren, al valt hierin ook de verstoorde 
relatie tussen de Republiek en Engeland af te lezen. Een bezoek aan Plymouth 
wordt uit vrees voor weer een deceptie dan ook uit het programma geschrapt 
en na Portsmouth reisde men direct door richting Bristol.
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Irene Storm van Leeuwen-van der Horst heeft een prachtig bezorgde uit-
gave verzorgd met een uitgebreid onderzoek naar de inhoud van het journaal, 
maar laten daar nu juist enkele opmerkelijke uitglijders inzitten. Zo promo-
veert zij in het voorwoord een medewerkster van het Zeeuws Museum tot 
museumdirecteur. Ze laat zich wel erg eenvoudig zand in de ogen strooien 
waar het gaat om de financiële situatie van Paulus Ribaut. In 1750 nog failliet 
verklaard (maar vermoedelijk afgewend door het faillissement op zijn vrouw 
te laten schrijven) zou hij volgens haar in 1769 weer een vermogend man zijn 
geweest. Ze gaat hier volledig voorbij aan de ‘zaken’ die Ribaut nog in Londen 
moest regelen in afwezigheid van zijn reisgenoten. Nog geen zes jaar later, 
in 1775, wordt Ribaut failliet verklaard en zijn bezittingen publiek verkocht 
in opdracht van zijn schuldeisers (pp. 26–28). Het journaal bevat meerde-
re vreemd aandoende gedachtenkronkels van de bezorger. In de summary 
schrijft zij bijvoorbeeld over het bezoek aan Chatham: “There they try to visua-
lise how Michiel de Ruyter, in 1667, sailed right through the chain that the English 
had stretched across the mouth of the Medway” (pp. 216–233). In het journaal 
wordt echter met geen woord over deze tocht gerept! Kleine foutjes in de 
publicatie betreffen bijvoorbeeld de Vrede van Rijswijk die niet in 1679 maar 
in 1697 werd gesloten (p. 51) en de plaatselijke vertegenwoordiger van de VOC 
die toch die van de EIC zal zijn (p. 61)? In de transcriptie van het journaal van 
Steengracht was enige uitleg over gehanteerde woorden en begrippen in een 
voetnotenapparaat voor de gemiddelde lezer wenselijk geweest. Met zinnen 
als “wij zagen daar de vermaarde staelfabriek, waarin wij eenige emplettes 
deeden…” kan immers niet iedereen overweg.

Na de reis gingen de heren uiteen. Steengracht maakte nog diverse reizen 
naar de Oostenrijkse Nederlanden en Frankrijk waarvan hij ook een journaal 
bijhield, maar niet zo fraai van illustraties voorzien als deze reis. Hoewel uit 
het journaal in het geheel geen overleg op het niveau van admiraliteitszaken 
met de Engelsen blijkt, is een saillant detail dat Johan Steengracht in 1782, 
tijdens de Vierde Engelse Oorlog, ervan werd verdacht in het geheim met 
Engeland te corresponderen: en “… voor een logenaer en een valsch mensch 
wierde uitgekreten”, zoals blijkt uit de Gedenkschriften van Gijsbert Jan van Har-
denbroek (deel 5, p. 226). Uit het journaal vallen dergelijke connecties niet op 
te maken en wordt na een voor de lezer weldadig avontuur besloten met “Den 
8.sten September kwamen wij ’s morgens, om neegen uuren te Vlissingen, 
gezond & wel & ten uitersten van onze reis voldaan” (p. 227).

Johan Francke
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Signalementen

R. Guleij en G. Knaap eds., Het Grote VOC Boek 
Zwolle: WBooks, 2017, 202 pp., ill., ISBN 9789462581777; 
€ 34,95

Het Grote VOC Boek is daadwerkelijk erg groot. Groot 
formaat en groot thema: de hele geschiedenis van de 
VOC en haar wereldwijde erfenis. Die erfenis bestaat 
enerzijds uit het VOC-archief, nu volledig gedigitali-
seerd – vandaar dit boek. Op basis van dat overvloe-
dige archiefmateriaal neemt dit boek de lezer mee naar alle gebieden waar de 
schepen van de VOC kwamen, van Zuid-Afrika tot Japan. Dit is geen boek met 
een grote nieuwe these of heldere rode draad. Het is juist een caleidoscopisch 
geheel van kleinere stukjes, waarbij de nadruk ligt op persoonlijke verhalen. 
Het boek is geredigeerd door Ron Guleij, archivaris bij het Nationaal Archief en 
Gerrit Knaap, senioronderzoeker bij het Huygens-ING. Verder voegden schrij-
vers Nelleke Noordervliet en Ramsey Nasr mooie ietwat geromantiseerde mee-
levende verhalen toe. Daarnaast zijn er bijdragen van verscheidene experts op 
allerlei deelgebieden. Vooral zij en de ‘hedendaagse perspectieven’ laten ook de 
erfenis van de VOC anderzijds zien, namelijk de invloed van de compagnie tot 
op de dag van vandaag.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: lees- en kijkboek, overzichtswerk
p	Niveau: populariserend
p	Doelgroep: breed publiek
p	Minpunt: geen (namen)register
p	Pluspunt: prachtig geïllustreerd

Djoeke van Netten
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P.G. Rogers, The Dutch in the Medway 
Barnsley: Seaforth Publishing, 2017, 192 pp., ill., ISBN 
9781473895683; £ 19,99

Afgelopen juni was het 350 jaar geleden dat de 
beroemde Tocht naar Chatham plaatsvond. Dit gege-
ven werd herdacht dan wel gevierd op verschillende 
bijeenkomsten en congressen in zowel Nederland 
als het Verenigd Koninkrijk. Maritiem-historisch 
uitgever Seaforth Publishing viert het jubileum met 
een heruitgave van The Dutch in the Medway, oorspronkelijk geschreven naar 
aanleiding van het driehonderdjarig jubileum in 1667 en in 1970 bij Oxford 
University Press verschenen. Bijna een halve eeuw later is het werk van Rogers 
nog steeds de beste monografie over de Tocht naar Chatham. De sterke punten 
van de oorspronkelijke uitgave staan hier nog steeds overeind: het gebruik 
van zowel Britse als Nederlandse bronnen en de goede leesbaarheid van het 
geheel. In de nieuwe uitgave is het boek vergezeld van een aantal mooie kleu-
renafbeeldingen en een nieuw voorwoord van J.D. Davies. Opvallend is wel dat 
er zo weinig gebruik is gemaakt van de manuscriptbronnen uit het Nationaal 
Archief, bijvoorbeeld de originelen van de brieven van Cornelis de Witt, in 
plaats van de uitgegeven versies uit Lieuwe van Aitzema. De heruitgave van 
Rogers’ The Dutch in the Medway is welkom, maar laat ook zien dat het wellicht 
tijd is voor een nieuwe monografie over het onderwerp.

Kwalificaties
p	Aard publicatie: heruitgave van de klassieke monografie over de Tocht naar 

Chatham
p	Niveau: goed geschreven, goed leesbaar, goed onderzocht
p	Doelgroep: zowel geïnteresseerde leken als maritieme historici
p	Minpunt: de heruitgave laat duidelijk zien dat er wel degelijk behoefte is 

aan een nieuw standaardwerk over Chatham
p	Pluspunt: prettig leesbaar, nu met een aantal mooie illustraties

Erik Odegard
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