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Ten geleide

Maritieme geschiedenis bestrijkt een rijk palet aan thema’s die de relatie van 
de mens tot de zee betreffen. Dit nummer van het Tijdschrift voor Zeegeschie-
denis is daar een goed voorbeeld van. In de vier artikelen komen de sectoren 
marine, koopvaardij inclusief de grote handelscompagnieën en visserij aan 
bod. Methodologie en perspectief verschillen per auteur. Martijn Heijink deed 
onderzoek naar het portret van kapitein-geweldige Otto van Vollenhoven 
en zijn gezin, een schilderij dat recentelijk door Het Scheepvaartmuseum is 
aangekocht. Over het belang van de handel op het Oostzeegebied voor de 
Republiek der Verenigde Nederlanden is reeds veel geschreven. Door het stel-
len van nieuwe vragen aan bekende bronnen, zoals de Sonttolregisters, komt 
Mogens Jensen tot verrassende inzichten over de bouw van fluitschepen, dé 
vrachtvaarders van Europa in de vroegmoderne tijd. Gijs Dreijer beschrijft 
hoe in het begin van de achttiende eeuw in Oostende particulieren, met steun 
van de landvoogd, probeerden het monopolie van de gevestigde Britse en 
Nederlandse handelscompagnieën te ondermijnen. Op basis van nauwgezet 
onderzoek in de schuldboeken van de visafslag van Middelharnis kan Marlies 
Jongejan nieuw licht werpen op het functioneren van de visafslag en de visse-
rij ‘ter verse’ op de Zuid-Hollandse eilanden tijdens de Bataafs-Franse tijd. De 
anekdote van de hand van Dirk Tang staat in het teken van het ms Oranje, het 
alom bekende passagiersschip van de Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’. 
Jirsi Reiders verhaalt over de digitalisering van het Amsterdamse notarieel 
archief. Traditiegetrouw sluit dit nummer van het Tijdschrift af met de Boek
besprekingen en Signalementen.

Anita M.C. van Dissel
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Martijn Heijink

Het portret van kapitein-
geweldige Otto van Vollenhoven 
en zijn gezin1

The portrait of Otto van Vollenhoven and his family (1644) by Dirck Dircksz. 
Santvoort shows the family on the beach. Van Vollenhoven was kapitein-gewel-
dige with the Amsterdam Admiralty. In this office, he was responsible for 
maintaining order amongst sailors on shore and keeping both military prisoners 
and prisoners of war in custody. Prisoners had to pay the kapitein-geweldige for 
their own arrest, locking-up and release; this proved to be very lucrative for the 
holder of the office.

The coastal village in the background can be identified as either Zandvoort 
or Huisduinen. The warship, sloop and fishing boats refer to Van Vollenhoven’s 
position in the navy and his previous career as naval captain. The painting was 
altered in the 1650s when Van Vollenhoven’s daughter Maria (the figure to the 
right) had her image replaced by a more up to date version of herself in the 
fashion of the day. The coats of arms in the upper right were added in the early 
nineteenth century. While they suggest that the maiden name of Van Vollen-
hoven’s wife was Bogaert, her real name was Apollonia Adriaens.

Inleiding

Op een mooie dag in 1644 gaat de familie Van Vollenhoven2 op haar paasbest 
gekleed de deur uit. Vader Otto van Vollenhoven (circa 1590–1654) is sedert 
1636 kapitein-geweldige bij het College ter Admiraliteit te Amsterdam en het 
gezin bewoont een ambtswoning bij het Prinsenhof, aan de Oudezijds Ach-

1	 Dit artikel komt voort uit het Prof. J.C.M. 
Warnsinck-fellowship van Het Scheepvaart-
museum dat ik in 2017 mocht bekleden.  
Met dank aan Cécile Bosman voor haar des-
kundige begeleiding op kunsthistorisch vlak 
en aan haar, Jeroen van der Vliet en Michiel 
van Groesen voor hun commentaar op eerde-

re versies van dit artikel.
2	 Otto van Vollenhoven schreef zijn naam 
zelf als “Otto Vollenho”, ook andere varianten 
komen in de bronnen voor. Omdat de naam 
een toponiem is, houd ik de moderne spel-
ling “Van Vollenhoven” aan.
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terburgwal.3 Na een korte wandeling komt de familie, die verder bestaat uit 
Otto’s echtgenote Apollonia Adriaens (overleden 1662) en hun vijftienjarige 
dochter Maria van Vollenhoven (1628–1667), aan bij de woning van schilder 
Dirck Dircksz. Santvoort (1609–1680) op de hoek van de Oudezijds Achter-
burgwal en de Molensteeg.4 Het doel van hun bezoek is zich door hem te laten 
portretteren.

Het door Santvoort vervaardigde portret toont een man, een vrouw en een 
meisje in deftige kleding. Op de achtergrond zijn van rechts naar links duinen, 
het strand en de zee te zien. Op zee ligt een oorlogsschip en roeien figuren een 
sloep naar de kust, twee vissersboten liggen in de branding. Tussen de vrouw 
en het meisje is een in de duinen gelegen dorp zichtbaar. Op het duin rechts 
van het meisje staat een stenen toren. Rechts bovenaan zijn enkele familie-
wapens geschilderd. Het portret behoorde toe aan nazaten van de familie Van 
Vollenhoven tot het in 1942 in New York werd geveild. In 1950 bevond het zich 
in de collectie van de kunsthandelaar D. Katz in Dieren. Nadat het op veilingen 
in 2003 en 2012 onverkocht bleef, is het portret in 2014 door Het Scheepvaart-
museum van een Amsterdamse particulier gekocht.5

Naar de context van het in 1644 gedateerde6 familieportret dat Santvoort in 
1644 schilderde, is tot op heden geen uitgebreid onderzoek gedaan.7 Dat is jam-
mer, want dit familieportret kan ons vertellen hoe Van Vollenhoven zichzelf als 
hogere admiraliteitsdienaar zag en wat voor beeld hij van zichzelf en zijn gezin 
wilde uitdragen. Het schilderij vormt de aanleiding om in dit artikel dieper in 
te gaan op het ambt dat hij bekleedde: kapitein-geweldige. Vervolgens wordt 
toegelicht wie de drie geportretteerden waren. Het laatste deel van het artikel 
besteedt aandacht aan de functie en betekenis van het portret.

Kapitein-geweldige

De maritiem-historische literatuur besteedt weinig aandacht aan het ambt 
van kapitein-geweldige. Standaardwerken beperken zich hooguit tot een korte 
omschrijving van de functie.8 De kapitein-geweldige was verantwoordelijk 

3	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-Ha-
NA), Admiraliteiten (1.01.46), inv.nr. 1382, 
resoluties admiraliteitscollege Amsterdam, 26 
maart en 19 augustus 1636.
4	 Eric Jan Sluijter, Rembrandt’s rivals. History 
painting in Amsterdam 1630–1650 (Amsterdam 
en Philadelphia 2015) 293.
5	 RKD, https://rkd.nl/explore/images/114830 
(geraadpleegd 3 juni 2018).
6	 Op het schilderij staan rechtsonder resten 
van de signatuur en datering: “D.D. … f / 
1644”.
7	 De catalogus van de tentoonstelling 

‘Hollandse stranden in de Gouden Eeuw’ 
geeft informatie op hoofdlijnen, maar bevat 
veel onjuistheden over de geportretteerden. 
Sabine E. Giepmans, Anton Kos en Reinier 
van ’t Zelfde, Hollandse stranden in de Gouden 
Eeuw (Katwijk 2004) 21, 120 n20.
8	 J.C. de Jonge, Geschiedenis van het Neder-
landsche zeewezen. Deel I (2e druk, Haarlem 
1862) 314–315; Jaap R. Bruijn, Varend Verleden. 
De Nederlandse oorlogsvloot in de zeventiende 
en achttiende eeuw (Amsterdam 1998) noemt 
het ambt geheel niet.
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voor ordehandhaving onder marinepersoneel en het beheer van de admirali-
teitsgevangenis.9 In verschillende resoluties van de Amsterdamse admiraliteit 
in de zeventiende eeuw speelt Van Vollenhoven een rol.10

In 1636 werd Otto van Vollenhoven benoemd tot kapitein-geweldige bij 
de admiraliteit van Amsterdam.11 Deze functie bestond bij alle admiraliteits-
colleges; aanstelling en beëdiging was een zaak van het college zelf. De taken 
van de kapitein-geweldige lagen op het vlak van ordehandhaving: hij moest 
aanwezig zijn bij het aanmonsteren van de manschappen van de vloot en er 
voor zorgen dat degenen die achterbleven of treuzelden met inschepen alsnog 
aan boord kwamen en gestraft werden. Verder moest hij muiters en andere 
wetsovertreders in dienst van ’s lands vloot arresteren, opsluiten en gevangen 
houden. Daarnaast was zijn taak zeerovers en krijgsgevangenen volgens de 
aanwijzingen van de admiraliteitsraad gevangen te houden en onderhouden. 

9	 M.A. van Alphen, Het oorlogsschip als 
varend bedrijf. Schrijvers, administratie en 
logistiek aan boord van Nederlandse marine-
schepen in de 17de en 18de eeuw (Franeker 
2014) 121–122, 172.
10	 M.G. de Boer, ‘Een kwarteeuw admirali-

teitsleven’, Tijdschrift voor Geschiedenis 56:1 
(1941) 113–151.
11	 NL-HaNA, Admiraliteitscolleges, inv.nr. 
1382, resolutie admiraliteitscollege Amster-
dam, 26 maart 1636.

Groepsportret van Otto van Vollenhoven met echtgenote en dochter (1644), olieverf op doek 
door Dirck Dircksz. Santvoort (1609–1680), 120 × 148 cm. Van links naar rechts vader Otto 
van Vollenhoven, moeder Apollonia Adriaens en dochter Maria van Vollenhoven. AMSTERDAM, 
HET SCHEEPVAARTMUSEUM.
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“Altyt wel toesiende, dat niemant uit breeke of ontkome.”12 Kortom: de kapi-
tein-geweldige was verantwoordelijk voor ordehandhaving onder marineper-
soneel en bewaring van gevangenen.

Helaas zijn er geen zeventiende-eeuwse instructies voor de Amsterdamse 
kapitein-geweldige bewaard gebleven, maar een instructie van de admirali-
teit op de Maze uit 1786 geeft een indruk van de praktische kanten van het 
ambt. Deze instructie was bestemd voor “den Geweldigen Provoost Generaal, 
voor den Lieutenant Geweldigen en voor de Helbardiers”, maar uit de inhoud 
blijkt dat dit ambt in sterke mate overeenkomt met dat van de kapitein-ge-
weldige: de taken lagen eveneens op het gebied van ordehandhaving. Naast 
voor de hand liggende bepalingen over het opvolgen van bevelen van het 
admiraliteitscollege en voorkómen dat gevangenen ontsnappen, bevat de 
instructie specifieke voorschriften. Het college hechtte er belang aan dat de 
geweldige provoost-generaal en zijn luitenant de zeelieden van gezicht ken-
den, daarom moesten ze om beurten bij het ‘comptoir’ van hoofdelijke beta-
ling aanwezig zijn wanneer daar volk werd aangenomen of kreeg uitbetaald. 
Ze waren ook verantwoordelijk voor ordehandhaving bij het Prinsenhof, dat 
dag en nacht bewaakt moest worden door een hellebaardier. Die hellebaar-
diers werden voor talrijke taken ingezet, zoals bewaking van gevangenen, 
door de raad aangewezen schepen en de vergaderzaal tijdens vergaderingen 
van het college.13

In de resoluties van het admiraliteitscollege te Amsterdam komt Van 
Vollenhoven regelmatig voor in besluiten over zijn functie en persoon. Na 
zijn aanstelling op 26 maart 1636 betrok hij zijn ambtswoning, het “Gewel-
digshuijs”.14 Dat hij “ondanks zijn ambt een gevoelig man schijnt te zijn 
geweest”15, illustreert een resolutie van 4 oktober 1641. Van Vollenhoven kreeg 
toestemming om “eenige vrouwen uijt Vlaender [waarschijnlijk echtegeno-
tes van Duinkerkers] hier gecomen wesende, omme te besoecken hare mans 
sijnde matroosen van d ander sijde hier gevanckelijck sittende, te accomode-
ren”. Deze vrouwen waren uit Vlaanderen naar Amsterdam gekomen om hun 
echtgenoten te bezoeken. Dat werd hen niet alleen toegestaan, zij kregen ook 
toestemming om in afzondering met hun echtgenoten te spreken.16 In 1646 
had hij medelijden met de dun geklede door hem gevangengehouden beman-
ning van een Barbarijs kaperschip. Hij kreeg toestemming van de admiraliteit 
om ieder bemanningslid een bolkvanger – een dikke, korte en ruwe pij – te 

12	 Romeyn de Hooghe, Spiegel van staet. 
Vervattende de macht der Generaliteyt en daar 
in de Edel Mogende collegiën, hooge rechtban-
ken, steden, schansen en onderhoorigheden, 
welke van haar Hoog Mogende afhangen. Deel 
2 (Amsterdam 1707) 234–235.
13	 Instructie voor den Geweldigen Provoost 
Generaal, voor den Lieutenant Geweldigen, voor 
de helbardiers van het Collegie ter Admiraliteit 

op de Maze (Rotterdam 1786).
14	 NL-HaNA, Admiraliteitscolleges, inv.nr. 
1382, resoluties admiraliteitscollege Amster-
dam, 26 maart en 19 augustus 1636.
15	 De Boer, ‘Een kwarteeuw admiraliteitsle-
ven’, 148.
16	 NL-HaNA, Admiraliteitscolleges, inv.nr. 
1387.
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geven.17 Hoewel zijn ambt bij tijd en wijle hard optreden eiste, toonde Van 
Vollenhoven soms dus ook compassie.

De taken van Van Vollenhoven waren, zoals gezegd, breder dan alleen het 
uitdelen van kleding aan onderkoelde krijgsgevangenen en het bieden van 
gastvrijheid aan Vlaamse huisvrouwen. Met harde hand optreden kon nodig 
zijn. Een voorbeeld hiervan vinden we in een verklaring die drie Amsterdam-
se kooplieden, reders van het schip De Wassende Maen, in 1639 bij een notaris 
aflegden. Toen hun schip in landsdienst voer, begon een groepje bemannings-
leden een muiterij, voer naar de wal en deserteerde. De Admiraliteitsraad 
gaf Van Vollenhoven opdracht “sulke pijpestelders [= oproerkraaier] ende 
wechloopers te sien in handen te gecrijgen”. Teunis van Delft, de leider van 
de muiters, meldde zich desondanks bij een van de reders om zijn gage op te 
eisen. Deze reder, Jan Martensz. Troost, beloofde Van Delft later te betalen. 
Troost zocht Van Vollenhoven nog diezelfde avond thuis op en de kapitein-ge-
weldige gaf drie van zijn dienaren opdracht om Van Delft op te wachten. Na 
een achtervolging wisten ze hem te overmeesteren.18 Dit voorval illustreert de 
rol van de kapitein-geweldige: Van Vollenhoven gaf opdracht tot de aanhou-
ding, maar liet het fysieke ingrijpen aan zijn ondergeschikten over. Opvallend 
is dat Troost, die als koopman tot de Amsterdamse bovenklasse moet hebben 
behoord, zich blijkbaar niet te goed voelde om zelf de kapitein-geweldige te 
bezoeken. Het ambt genoot kennelijk een zeker aanzien.

De admiraliteiten hadden in de zeventiende eeuw geen vaste bemanningen 
voor de oorlogsvloot. Per campagne werd volk aangenomen, deze beman-
ningsleden waren zowel uit de Republiek als uit het buitenland afkomstig. 
Een steekproef van Zeeuwse oorlogsschepen in 1600 laat zien dat de helft 
van de bemanning uit de Republiek kwam. De andere helft kwam uit overige 
Europese landen, met name de Spaanse Nederlanden, Engeland, Duitsland 
en Schotland. Ook in de tweede helft van de zeventiende eeuw kwam een 
groot deel van de opvarenden uit het buitenland.19 De manschappen kregen 
bij aanmonstering een maand gage als handgeld mee en moesten zich op 
een vooraf bekendgemaakt signaal inschepen.20 Dat deze matrozen niet altijd 
gemotiveerd waren om daadwerkelijk uit te varen, laat zich raden. Een taak 
van de kapitein-geweldige was dan ook achterblijvende manschappen alsnog 
aan boord te brengen. In 1642 stelde het Amsterdamse admiraliteitscollege 
nadere regels voor deze taak. Op de dag dat het scheepsvolk “bij trommel-
slaege gewaerschouwt wert tscheep te gaen” moest de kapitein-geweldige 
een afschrift van de monsterrol ontvangen. Hij moest twee dagen daarna in 
de lichters of op de schepen de bemanning monsteren. Absentie leverde de 
betrokkene drie gulden boete op, waarvan de raad alleen vrijstelling verleen-

17	 De Boer, ‘Een kwarteeuw admiraliteitsle-
ven’, 148.
18	 Stadsarchief Amsterdam (NL-SA), Archief 
van de notarissen ter Standplaats Amster-
dam (5075) (Notarieel Archief), inv.nr. 1611, 

verklaring afgelegd bij notaris Eduardo Pels, 4 
oktober 1639.
19	 Bruijn, Varend verleden, 71–72, 167–169.
20	 Van Alphen, Het oorlogsschip als varend 
bedrijf, 116.
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de na de kapitein-geweldige gehoord te hebben.21 Deze maatregel moest het 
inschepen versnellen en handhaving van de voorschriften vereenvoudigen.

Tussen het inschepen van de eerste bemanningsleden en het daadwerke-
lijke vertrek van een oorlogsschip konden weken of maanden verstrijken. In 
die periode kwamen voorraden aan boord en werd de bemanning op sterkte 
gebracht. Geregeld werd de bemanning gecontroleerd op aanwezigheid. Dit 
gebeurde door de scheepsschrijver en de commissaris van de monstering of 
een andere afgevaardigde van de admiraliteit, zoals een raadslid of de kapi-
tein-geweldige. De kapitein-geweldige moest ontbrekende bemanningsleden 
oppakken en deze, na een kort verblijf in de gevangenis, (weer) aan boord 
brengen. De kapitein-geweldige kreeg hiervoor een vergoeding van zestig stui-
vers, oftewel drie gulden, die werd ingehouden op de gage van de betrokken 
zeeman. Van dit bedrag mocht de kapitein-geweldige een derde zelf houden, 
twee derde werd onder zijn medewerkers verdeeld. De admiraliteit betaalde 
wel de kostpenningen aan de kapitein-geweldige voor de in de gevangenis aan 
een opgesloten zeeman verstrekte voeding.22

De verdiensten van de kapitein-geweldige reflecteren het veelomvatten-
de en verantwoordelijke ambt. De hiervoor genoemde instructie van 1786 
geeft een indruk van de inkomstenbronnen. De provoost moest de gevange-
nen behoorlijk te eten en drinken geven, waarvoor hij tien stuivers per dag 
ontving. Dit lijkt een vast bedrag te zijn, ongeacht het aantal gevangenen. 
Voor gevangenen van hogere rang die in de ambtswoning van de kapitein-ge-
weldige verbleven, stelde het admiraliteitscollege het kostgeld vast. Voor het 
“apprehenderen” (gevangennemen) ontving de provoost vier gulden en de hel-
lebaardiers een gulden en vier stuivers. Het sluiten en ontsluiten van gevange-
nen leverde dertig stuivers op.23

Dit zijn relatief bescheiden bedragen, maar bij grote aantallen gevange-
nen konden ze snel oplopen. Zo klaagde Van Vollenhoven op 10 oktober 1646 
dat twee uit het Baskenland afkomstige kapiteins en hun bemanning al zes 
maanden gevangen zaten. Zijn vordering was inmiddels opgelopen tot 17.000 
gulden. De krijgsgevangenen moesten dit zelf betalen, maar de kapitein-gewel-
dige moest de kosten voorschieten.24 Het is belangrijk om hierbij te bedenken 
dat de kapitein-geweldige uit deze inkomsten ook kosten voor zijn ambt, zoals 
voeding voor gevangenen, moest betalen. De winst die hij hierbij maakte, 
was zijn voornaamste inkomstenbron. Dit systeem is vergelijkbaar met de 
kostpenningen, het stelsel waarmee scheepskapiteins de voeding voor hun 
bemanning moesten verzorgen en daarvoor een vast bedrag per hoofd per dag 
uitgekeerd kregen.25

21	 NL-HaNA, Admiraliteitscolleges, inv.nr. 
1388, resolutie admiraliteitscollege Amster-
dam, 16 april 1642.
22	 Van Alphen, Het oorlogsschip als varend 
bedrijf, 122, 128, 172.

23	 Instructie voor den Geweldigen Provoost 
Generaal, 8–9.
24	 De Boer, ‘Een kwarteeuw admiraliteitsle-
ven’, 146.
25	 Bruijn, Varend verleden, 66.
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Vader Otto van Vollenhoven

De meest prominente figuur op het schilderij is Otto van Vollenhoven. Over 
zijn leven van voor zijn benoeming tot kapitein-geweldige is weinig bekend. In 
1645 schreef hij dat hij het land ongeveer veertig jaar “in verschijden quali-
teijten soo te [zee] als te lande” gediend had.26 Ervan uitgaande dat hij bij het 
begin van zijn militaire loopbaan ongeveer vijftien jaar oud was, moet hij dus 
omstreeks 1590 zijn geboren. Een Otto van Vollenhoven nam tussen 1622 en 
1626 deel aan de expeditie van Jacques l’Heremite in de Stille Zuidzee. Er is 
echter geen bewijs te vinden dat dit de latere kapitein-geweldige is.27 Vóór zijn 
aanstelling als kapitein-geweldige in 1636 was Van Vollenhoven kapitein ter 
zee bij de admiraliteit.28 Daarna verrichtte hij redelijk onopvallend zijn werk-
zaamheden; slechts af en toe verwijzen de resoluties van het admiraliteitscol-
lege naar hem of naar zijn ambt, steeds geven ze nadere instructies voor de 
ambtsuitoefening in het algemeen of voor specifieke situaties.

Op 28 november 1645 besprak het college een persoonlijk verzoekschrift van 
Van Vollenhoven. Hij schreef dat hij door “een extraordinaris ende onnatuur-
lijcke traumatie ende uijtstoringe van bloet in sijn hersens [door] soodanige 
duijselinge ende draijinge int hoofd gequeld wert” dat hij zijn taken slechts 
met veel moeite kon uitoefenen. Om zijn taken te verlichten, vroeg hij het 
college om toestemming om een “Luitenant off Stedehouder tot sijn [Van 
Vollenhovens] costen ende Lasten” aan te nemen. Van Vollenhoven droeg hier-
voor Gerrit Stijls voor en het college willigde het verzoek in.29 Blijkbaar werd 
Van Vollenhoven dusdanig gewaardeerd, dat men hem niet van zijn inkomen 
beroofde, maar met deze constructie instemde. Omdat hij er zelf voor betaal-
de, zullen er ook wel weinig bezwaren zijn geweest.

Dat Van Vollenhoven goed verdiende aan zijn ambt, blijkt onder meer uit 
zijn bezittingen. In 1644 kocht hij voor 2000 gulden een tuin van 60 bij 60 voet 
(288 m2) buiten de Regulierspoort. In 1649 kocht hij voor 7500 gulden “een 
huijs ende erve, sijnde twee woningen onder een dack” aan de Oudezijds Ach-
terburgwal.30 Dat laatste pand zou nog jaren in de familie blijven: het wordt 
nog genoemd in de boedelbeschrijving van Otto’s in 1685 overleden kleinzoon 
Otto van der Waeyen.31

26	 NL-HaNA, Admiraliteitscolleges, inv.nr. 
1401, resolutie admiraliteitscollege Amster-
dam, 28 november 1645. De tekst tussen 
rechte haken is verloren gegaan.
27	 François Valentyn, Oud en nieuw Oost-Indi-
ën: vervattende een naauwkeurige en uitvoerige 
verhandelinge van Nederlands mogentheyd in 
die gewesten. Deel 1 (Dordrecht en Amsterdam 
1724) 209; Anne Doedens en Henk Looijes-
teijn, Op jacht naar Spaans zilver: het scheeps-
journaal van Willem van Brederode, kapitein 
der mariniers in de Nassause Vloot (1623–1626) 

(Hilversum 2008) 319.
28	 NL-HaNA, Admiraliteitscolleges, inv.nr. 
1382, resolutie admiraliteitscollege Amster-
dam, 26 maart 1636.
29	 Ibidem, inv.nr. 1401.
30	 NL-SA, Archief van de Schepenen (5062); 
transportakten voor onroerend goed, inv.nr. 
40, 19 november 1644; Ibidem, inv.nr. 43, 24 
juni 1649.
31	 NL-SA, Notarieel Archief, inv.nr. 3952, 
boedelinventaris van Otto van der Waeyen, 
29 december 1685, folio 93.
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De welstand van Van Vollenhoven blijkt uiteraard ook uit het feit dat hij 
zich een groot familieportret kon veroorloven. Helaas is niet bekend hoeveel 
hij voor het portret betaalde. Het is überhaupt moeilijk om de prijs voor een 
zeventiende-eeuws portret vast te stellen vanwege het beperkte bronnenma-
teriaal; de meeste beschikbare gegevens zijn taxaties en verkoopprijzen van 
boedelinventarissen en veilingen. Een koper op een veiling betaalde natuurlijk 
minder voor het portret van een onbekende dan de klant van een schilder voor 
een in opdracht vervaardigd werk.32 Enkele voorbeelden kunnen wel een grove 
indicatie geven. Caesar van Everdingen (1616–1678) rekende 300 gulden voor 
een portret van 182 bij 214 centimeter, waarop veel figuren waren afgebeeld. 
De prijs van een portret hing samen met de afmetingen, het aantal afgebeelde 
figuren en de roem van de schilder.33 Rembrandt (1606–1669) rekende voor 
een groepsportret 100 gulden per afgebeelde persoon.34 Bij deze prijzen is het 
belangrijk om te bedenken dat de prijzen van schilderijen in de zeventiende 
eeuw sterk afhingen van de reputatie van de schilder.35

Het portret van de familie Van Vollenhoven meet 120 bij 148 centimeter en 
is dus aanzienlijk kleiner dan dat door Van Everdingen. Het inschatten van 
factoren als de materiaalkosten, arbeidstijd en reputatie van de schilder zou 
een onderzoek op zich vereisen. Het portret door Van Everdingen en het tarief 
van Rembrandt suggereren een prijs van 300 gulden, maar voor een kleiner 
portret dan dat door Van Everdingen, vervaardigd door de minder bekende 
Santvoort, lijkt dat erg hoog. Hoeveel Van Vollenhoven daadwerkelijk betaalde 
blijft gissen, maar het ging hoe dan ook om een aanzienlijk bedrag voor die 
tijd. Een matroos op een oorlogsschip verdiende 10 à 11 gulden per maand, 
plus gratis onderdak en voeding aan boord.36 Hoeveel Van Vollenhoven 
precies verdiende is niet te zeggen, maar dat hij zich de luxe van een fami-
lieportret van maximaal 300 gulden (waarschijnlijk aanzienlijk minder) kon 
veroorloven, wijst net als de duizenden guldens die hij aan een huis en een 
tuin uitgaf op welvaart.

Dochter Maria van Vollenhoven

De levensloop van dochter Maria van Vollenhoven, rechts op het schilderij, 
is het beste gedocumenteerd van de drie geportretteerden. In de doopregis-

32	 Marion Boers-Goosens, Schilders en de 
markt. Haarlem 1605–1635 (dissertatie Univer-
siteit Leiden 2001) 294–295.
33	 Marion Boers-Goosens, ‘Prices of Northern 
Netherlandish paintings in the seventeenth 
century’ in: A. Golahny, M.M. Mochizuki en 
L. Vergara eds., In his milieu. Essays on Nether-
landish art in memory of John Michael Montias 
(Amsterdam 2006) 59–71, aldaar 64, 69 n18.

34	 Michael North, Art and commerce in the 
Dutch Golden Age, vert. Catherine Hill (New 
Haven 1997) 87.
35	 Marion Boers-Goosens, ‘Pieter de Molijn 
(1597–1661). A Dutch painter and the art 
market in the seventeenth century’, Journal of 
historians of Netherlandish art 9:2 (2017) 1–26, 
aldaar 9.
36	 Bruijn, Varend verleden,75.
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ters van Amsterdam komt zij niet voor, maar toen ze op 31 januari 1645 in 
ondertrouw ging, was zij 16 jaar. De bruidegom was de 21-jarige Dirck van 
der Waeyen (1624–1670). Deze zoon van een Antwerpse lakenkoopman was 
commies op het Comptoir van de Convooien en Licenten bij de admiraliteit. 
Convooien en licenten waren in- en uitvoerheffingen die de admiraliteitscol-
leges hieven om hun taken te financieren.37 Van der Waeyens taken zijn dus 
enigszins te vergelijken met die van een douaneambtenaar. Uit het huwelijk 
werden vijf kinderen geboren. Maria stierf in 1666 en haar echtgenoot vier jaar 
later.38 Juist hun dood geeft inzicht in de familie. Toen Dirck van der Waeyen 
in 1670 stierf, waren hun vijf kinderen, Gertruijt van 23, Otto van 21, Jacob van 
20, Dirck van 16 en Catharina van 10, nog minderjarig.39 Zoals in veel Holland-
se steden gebruikelijk was, beheerde de Weeskamer, een stedelijke instelling, 
hun vermogen tot ze meerderjarig werden. In het inbrengregister staan de 
bezittingen opgesomd: vier huizen in Amsterdam, waaronder het pand aan de 
Oudezijds Achterburgwal dat hun grootvader Otto in 1645 kocht, en obliga-
ties ten laste van de admiraliteit, het gewest Holland, de Directeuren van de 
Levantse Handel en de kerkmeesters van de Oosterkerk in Amsterdam. De 
totale waarde van de obligaties bedroeg 45.400 gulden.40

Dirck van der Waeyen werd in 1659 kerkmeester van de Oosterkerk en in 
1661 ontvanger bij de Directeuren van de Levantse Handel.41 Hij bezat dus 
vooral obligaties van organisaties waarmee hij zelf een band had. Na zijn 
overlijden in 1670 werd een boedelinventaris van zijn huis aan de Herengracht 
opgemaakt. Deze bevestigt het beeld van een welvarende familie: het huis was 
goed gemeubileerd en gestoffeerd. In de “beste-kamer” hing "een conterfijt-
sel schilderije van de ooverledens schoonouderen ende sijn huijsvrouwe". De 
overledene is hier Van der Waeyen, dus met de schoonouders en huisvrouw 
worden respectievelijk Otto, Apollonia en Maria bedoeld. Het kan haast niet 
anders of dit is het in 1644 door Santvoort vervaardigde portret. Gezien de 
representatieve functie van familieportretten, is een prominente plaats in de 
beste kamer, waar belangrijke gasten werden ontvangen, logisch. De inventa-
ris vermeldt verder enkele andere portretten van familieleden in huis. Zo hing 
er een portret van zoon Otto van der Waeyen door Ferdinand Bol in het voor-
huis, dat nu in het bezit van Museum Boijmans van Beuningen in Rotterdam 
is. Individuele portretten van Maria en haar ouders en een van Maria als kind 

37	 S.W.P.C. Braunius, ‘Oorlogsvaart’ in: Gus-
taaf Asaert e.a. eds., Maritieme geschiedenis 
der Nederlanden. Deel 2 (Bussum 1976–1978) 
316–354, aldaar 319.
38	 NL-SA, Archief van de Burgerlijke Stand: 
doop- trouw- en begraafboeken van Amster-
dam (5001) (DTB Amsterdam), inv.nr. 1055, 
4 januari 1667; Johan E. Elias, De Vroedschap 
van Amsterdam 1578–1795 (Amsterdam 1963) 
848–849.
39	 In het zeventiende-eeuwse Amsterdam 

was men tot 25 jaar minderjarig. Stichting 
Geneaknowhow, ‘Leeftijdsgrenzen tot aan 
het begin van de 19e eeuw’, www.geneak-
nowhow.net/faq/recht/t-3.htm (geraadpleegd 
30 juli 2018).
40	 NL-SA, Archief van de Weeskamer (5073), 
inv.nr. 804, inbrengregister, 25 maart 1671.
41	 Elias, Vroedschap van Amsterdam, 849; K. 
Heeringa en J.G. Nanninga eds., Bronnen tot 
de geschiedenis van de Levantschen Handel. 
Deel 3 (Den Haag 1910–1966) 44.
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hingen in de achterkamer.42 Ook deze portretten zijn bewaard gebleven, in par-
ticuliere collecties en in het Antor Arts Center, Stanford University, Mountain 
View (Californië, VS).43 Een aantal van deze portretten moet in opdracht van 
Otto en Apollonia vervaardigd zijn; het familieportret door Santvoort was dus 
niet het enige waartoe zij opdracht gaven.

Moeder Apollonia Adriaens

Over Apollonia, de echtgenote van Otto van Vollenhoven, is alleen bekend dat 
ze overleed in november 1662.44 Om de zaak nog ingewikkelder te maken heeft 
men haar later voorzien van een onjuiste achternaam: Bogaert. Die naam staat 
inderdaad op het schilderij onder de familiewapens rechtsboven. Die zelfde 
naam is ook op de achterkant van het doek geschilderd. In de beschikbare 
contemporaine bronnen wordt de echtgenote van Otto van Vollenhoven echter 
Apollonia Adriaens genoemd. Apollonia Bogaert komt ook niet voor in de 
indexen van de doop-, ondertrouw-, en begraafregisters van Amsterdam.45 De 
oudste vermelding van Apollonia Bogaert buiten het schilderij is te vinden in 
het familiedossier van het Centraal Bureau voor Genealogie. Dit dossier is aan 
het begin van de negentiende eeuw samengesteld. Volgens de hierin aanwezige 
stamboom zou “N. N. Bogaert”, echtgenote van Otto van Vollenhoven, de doch-
ter zijn van Jan Willemsz. Bogaert (1577–1638), die in 1619 schepen van Amster-
dam werd.46 In de contemporaine bronnen heeft Apollonia echter niet het 
patroniem Jansdr., maar Adriaens. Deze stamboom is dus onjuist, het patro-
niem Jansdr. stemt niet overeen met de contemporaine bronnen. Een scherpe 
blik op de op het portret geschilderde familiewapens leert dat zij nogal slordig 
geschilderd zijn, vooral de rode wapens van vader Otto en dochter Maria: 
de figuren in de schilden hebben een onregelmatige vorm en zijn niet netjes 
uitgelijnd. Andere details op het schilderij zijn juist zeer zorgvuldig geschilderd, 
het hoofdkapje van Apollonia is bijvoorbeeld bijna doorzichtig en de plooien 
van haar kraag ogen levensecht. De familiewapens zijn duidelijk in een andere 
hand geschilderd dan de rest van het portret. De vraag is hoe dat komt.

Onderzoek naar het portret van Apollonia’s kleinzoon biedt de oplos-
sing van het raadsel. De oudste zoon van Maria, naar zijn grootvader Otto 
genoemd, werd in 1656 door Ferdinand Bol geportretteerd.47 Aan het begin van 
de negentiende eeuw behoorde dit portret tot de collectie van de familie De 

42	 NL-SA, Notarieel Archief, inv.nr. 3928, 
boedelinventaris van Dirck van der Waeyen, 
14 juli 1670.
43	 RKD, RKD Images, https://rkd.nl/nl/explore/
images (geraadpleegd 17 december 2017).
44	 NL-SA, DTB Amsterdam, inv.nr. 1055, 21 
november 1662.
45	 NL-SA, ‘Indexen’, https://archief.amster-
dam/indexen/index.nl.html (geraadpleegd 19 

juni 2018).
46	 Centraal Bureau voor Genealogie te Den 
Haag, Familiedossier van der Waeijen, DOS-
SNL044845.
47	 Ferdinand Bol (1616–1680), Otto van der 
Waeyen in Pools Kostuum (1656), olieverf op 
doek, 120 × 158 cm, collectie Museum Boij-
mans van Beuningen, Rotterdam, inv.nr. 1071 
(OK).
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Fremery, nazaten van de Van der Waeyens. Na genealogisch onderzoek werden 
wapenschilden op de portretten in de familiecollectie aangebracht, onder 
andere op het genoemde portret van Otto van der Waeyen door Ferdinand 
Bol.48 Dit wapenschild is in dezelfde stijl geschilderd als dat op het familiepor-
tret door Santvoort. Daarom, en omdat de geportretteerden verwant waren, is 
het waarschijnlijk dat de wapenschilden op het besproken portret eveneens 
in het begin van de negentiende eeuw zijn aangebracht. Kennelijk wilden 
de negentiende-eeuwse nazaten met het wapen van de familie Bogaert hun 
relatie met de Amsterdamse schepen Jan Willemsz. Bogaert tot uitdrukking 
brengen. Maria’s echtgenoot Dirck van der Waeyen was wel aan hem verwant, 
maar blijkbaar was er in de negentiende eeuw geen portret van een Bogaert 
voorhanden.

Het portret

Een familieportret had een specifieke functie: het moest de betrouwbaarheid 
en kredietwaardigheid van de familie naar buiten toe zichtbaar maken. Fami-
lieportretten werden daarom vaak op een prominente plaats in huis opgehan-
gen. In de zeventiende eeuw werden familieportretten mode onder de gegoede 

48	 R.E.O. Ekkart, Nederlandse portretten uit de 17e eeuw (Rotterdam 1995) 55.

Links: Apollonia Adriaens, de echtgenote van 
kapitein-geweldige Otto van Vollenhoven, 
detail van het groepsportret. 
Boven: De wapenschilden rechtsboven 
op het groepsportret, aangebracht in de 
negentiende eeuw. De figuren in de rode 
wapens van vader Otto en dochter Maria zijn 
onregelmatig van vorm en minder zorgvuldig 
geschilderd dan andere details op het portret.
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burgerij en verdubbelde het aantal ieder decennium.49 Zoals uit de voorgaande 
paragrafen blijkt, behoorde de familie Van Vollenhoven tot de gegoede burgerij, 
de representatieve functie van hun familieportret reflecteert dat.

De hoofden van de familie Van Vollenhoven staan in de gekozen compositie 
op verschillende hoogtes: vader Otto is langer dan zijn echtgenote Apollo-
nia, die weer wat boven haar dochter Maria uitsteekt. De afgebeelde lengtes 
reflecteren de hiërarchische verhoudingen binnen het gezin en waarschijnlijk 
de daadwerkelijke lichaamslengtes van de geportretteerden. Overigens was de 
figuur van Maria oorspronkelijk wat korter, waarover later meer. Zoals in de 
heraldische traditie gebruikelijk staat Apollonia links van haar echtgenoot, dus 
vanuit de toeschouwer bezien rechts.50 De ouders staan als kern van het gezin 
prominent in het midden, Maria staat meer aan de rand van het portret aan 
de ‘landzijde’. Otto staat zelfbewust aan de linkerkant van het portret, zowel 
letterlijk als figuurlijk staat hij het dichtst bij de zee.

De houding van Otto, met een hand ontspannen in de zij en de wandelstok 
als attribuut, komt veel voor op zeventiende-eeuwse mansportretten. Zeeoffi-
cieren lieten zich vaak portretteren met een commandostaf, pistool of gouden 
halsketen voor bewezen diensten op zee.51 Dat Otto zulke voorwerpen op het 
portret niet draagt, wijst erop dat hij zichzelf niet (meer) als zeeofficier zag, 
maar als burger. De wandelstok lijkt van rotan te zijn, als geïmporteerd luxear-
tikel uit Azië was dit een teken van welvaart.

Gezien Otto’s carrière bij de admiraliteit is een locatie aan de kust logisch, 
dat is een natuurlijke omgeving voor een maritiem thema. Op portretten van 
zeeofficieren is op de achtergrond vaak een doorkijkje naar een zee met sche-
pen te zien.52 Op een strand gesitueerde familieportretten komen weinig voor, 
maar dit portret is niet uniek. Portret van Sebastiaan Francken (1597–1651) en zijn 
familie (gedateerd 1635–1640) door Pieter Codde (1599–1678)53 toont de familie 
Francken op het strand bij Scheveningen. Op het portret is het dorp Scheve-
ningen goed herkenbaar en is de plaatselijke bevolking bezig met het dagelijks 
werk in de visserij. Een ander voorbeeld is Portret van een onbekend gezin (1642 
gedateerd) door Isaack Luttichuys (1616–1673).54 Dit portret toont een echtpaar 
met hun twee dochtertjes tijdens een wandeling in de duinen. Op de achter-
grond zijn een zee en een dorp zichtbaar.

Het vaststellen van de afgebeelde locatie moet altijd met enige omzich-
tigheid gebeuren, omdat zeventiende-eeuwse schilders immers nogal rekke-

49	 Frauke K. Laarmann, Families in beeld. De 
ontwikkeling van het Noord Nederlandse fami-
lieportret in de eerste helft van de zeventiende 
eeuw (Hilversum 2002) 11–13.
50	 Ibidem, 37.
51	 Ronald Prud'homme van Reine, 'Op zijn 
paasbest: de Nederlandse zeeofficier uit de 
zeventiende eeuw geportretteerd' in: Leo 
Akveld e.a. eds., In het kielzog. Maritiem-his-
torische studies aangeboden aan Jaap R. Bruijn 

bij zijn vertrek als hoogleraar zeegeschiedenis 
aan de Universiteit Leiden (Amsterdam 2003) 
395–108, aldaar 395–398.
52	 Prud’homme, ‘Op zijn paasbest’, 395.
53	 Olieverf op paneel, 46 × 70 cm, huidige 
verblijfplaats onbekend.
54	 Olieverf op paneel, 97 × 160 cm, collectie 
Ostfriesisches Landesmuseum, Emden, 
Duitsland.
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lijke opvattingen hadden op het gebied van realisme.55 Desondanks zijn op 
het schilderij drie aanwijzingen voor de locatie te zien. De zee, links van de 
geportretteerden, is niet te missen. Ervan uitgaande dat het schilderij aan de 
Hollandse Noordzeekust is gesitueerd, kijkt de toeschouwer in noordelijke 
richting. Rechts van dochter Maria staat hoog op een duin een toren, waar-
schijnlijk een vuurbaak, deze staat dus ten zuiden van het dorp. Tussen Maria 
en Apollonia is op de achtergrond een dorp met kerk zichtbaar.

Zeventiende-eeuwse afbeeldingen laten zien dat bij drie Hollandse 
kustdorpen een vuurbaak op een duin ten zuiden van de dorpskern stond: 
Scheveningen, Zandvoort en Huisduinen. De kerktoren op de achtergrond 
van het portret kan duidelijkheid verschaffen. De toren van Scheveningen 
heeft een achthoekige opbouw met daar bovenop een korte torenspits.56 De 
op het portret geschilderde kerktoren heeft echter duidelijk een vierkante 
opbouw. Dit maakt het onwaarschijnlijk dat Santvoort Scheveningen heeft 
afgebeeld. De kerktorens van Zandvoort en Huisduinen hadden beide wel 
een vierkante opbouw.57 Het portret zou dus bij beide dorpen gesitueerd 
kunnen zijn. Er is geen speciale band tussen de familie Van Vollenhoven en 
een van deze dorpen bekend, maar beide locaties zijn verklaarbaar: Huisdui-
nen ligt dicht bij de rede van Texel en is daarmee een logische plaats voor 
het schip op de achtergrond. Zandvoort kan naar de schilder Dirck Dircksz. 
Santvoort verwijzen. Schilders verwezen in een portret vaker naar zichzelf, 
zo beeldde Isaack Luttichuys (1616–1673) in het Portret van Isaac Sweers I 
(gedateerd 1654) zijn eigen weerspiegeling af in de zilveren halsberg van de 
geportretteerde.58

Opvallend aan de uitdossing van de geportretteerden is dat de kleding van 
Maria uit een iets latere periode stamt dan die van haar ouders. Het kostuum 
van Otto past bij de datering van het schilderij (1644), de hoed met bijna cilin-
dervormige bol en smalle rand was toen in de mode. De kraag en het kant met 
vrij ondiepe golven zijn eveneens typerend voor die periode. Apollonia draagt 
manchetten met hetzelfde kant en wat ouderwetsere kleding. Door het kant 
en de smalle plooikraag is zij duidelijk in de jaren veertig te plaatsen. Dit komt 
goed overeen met de tijd waarin het portret is geschilderd. De kleding van 
Maria is in de stijl van de jaren vijftig: het kant heeft geen golven en is dichter 
gewerkt. Uit een infraroodopname van Maria blijkt dat onder de huidige figuur 
nog een eerdere afbeelding van haar te zien is. Deze is korter, met de ogen ter 
hoogte van de kin van de huidige figuur, en draagt kleding die tot medio jaren 
veertig in de mode was. Oorspronkelijk droeg Maria twee kragen met kant: een 

55	 Eric J. Sluijter, ‘Hoe realistisch is de 
Noordnederlandse schilderkunst van de 
zeventiende eeuw? De problemen van een 
vraagstelling’, Leidschrift 6:3 (1990) 5–39, 
aldaar 9–11.
56	 H. Terwee, ‘De Scheveningen-bordjes ont-
maskerd?’, Antiek: tijdschrift voor liefhebbers en 

kenners van oude kunst en kunstnijverheid 23:9 
(1989) 494–501, aldaar 496.
57	 Ibidem; Koninklijke Bibliotheek, Collectie 
Atlas Schoenmaker, 428 ‘Huijs Duijnen’.
58	 Olieverf op doek, 118 × 101 cm, collectie 
Het Scheepvaartmuseum, Amsterdam, inv.nr. 
B.0275(01).
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platte bef langs de halsuitsnijding en over haar schouders een “halsneusdoek”, 
een grote vierkante zakdoek met kant die tot een driehoek gevouwen werd. De 
oorspronkelijke jurk had langere mouwen en was van voren geopend, waar-
door een gekleurd borststukje zichtbaar was waarover kruislings een veter 
was geregen. Maria zal tussen 1650 en 1655 zijn overschilderd om haar weer 
modieus weer te geven.59

Gezien de vermelding in de boedelinventaris van Dirck van der Waeyen, de 
schoonzoon van Otto van Vollenhoven, is het portret waarschijnlijk via verer-
ving bij hem en Maria terechtgekomen, mogelijk al kort na het overlijden van 
Otto in 1654. Een andere mogelijkheid is dat het familieportret als huwelijksge-
schenk voor Maria bedoeld was: ouders lieten zich vaker portretteren met dit 
doel en de datering in 1644 sluit goed aan bij de ondertrouwdatum van Maria 
en Dirck in 1645.60 In beide gevallen illustreert het overschilderen de repre-
sentatieve waarde van een familieportret: Maria wilde er eigentijds uitzien 
en toonde via het portret haar band met de eerdere generatie. Dat zij waarde 
hechtte aan het portret, blijkt ook uit het feit dat het in de “beste-kamer” van 
het huis hing, waar de familie gasten zal hebben ontvangen en indruk wilde 
maken.

59	 E-mails Marieke de Winkel, 29 augustus 
en 11 december 2017. RKD – Nederlands Insti-
tuut voor Kunstgeschiedenis te Den Haag, 
Archief Stichting Collectief Restauratieatelier 

Amsterdam, restauratiedossier 2462 (2004).
60	Bernd Ebert, Simon und Isaack Luttichuys: 
Monographie mit kritischem Werkverzeichnis 
(Berlijn en München 2009) 231.

Links: Infraroodfoto van de figuur van Maria. Hier is te zien dat de oorspronkelijke figuur korter was, 
de ogen en neus bevinden zich ter hoogte van de kin van de huidige figuur. Maria was oorspronkelijk 
anders gekleed, de “halsneusdoek” en oorspronkelijke langere mouwen zijn op deze afbeelding goed 
te zien. DEN HAAG, COLLECTIE RKD, ARCHIEF STICHTING COLLECTIEF RESTAURATIEATELIER AMSTERDAM. FOTO 
RENÉ GERRITSEN. 
Rechts: De huidige versie van Maria van Vollenhoven, detail van het groepsportret. In vergelijking met 
het infraroodbeeld vallen de kortere mouwen en andere kraag duidelijk op.
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Het schip links op de achtergrond van het portret verwijst naar de maritie-
me carrière van Van Vollenhoven. De band tussen de afgebeelde huisvader en 
het oorlogsschip wordt verduidelijkt door de hand van Van Vollenhoven die 
ontspannen op de wandelstok rust, het schip is in het verlengde van zijn arm 
afgebeeld. In familieportretten komen zulke verwijzingen naar het beroep 
van de vader als bron van het familievermogen vaker voor, ze verhoogden 
de representatieve waarde van het portret.61 Het schip draagt geen leesba-
re naam en is dan ook niet te identificeren, wel zijn aan de bakboordzijde 
zeventien kanons zichtbaar en twee in de achtersteven. Ervan uitgaan-
de dat het schip ook aan stuurboord zeventien kanons voert is de totale 
bewapening 36 stukken. De ranke bouw van de romp past in de trend van 
“fregattering” van Nederlandse oorlogsschepen in het tweede kwart van de 
zeventiende eeuw. De admiraliteiten bouwden toen relatief lichte en snelle 
schepen waarmee zij trachtten de eigen visserij en koopvaardij tegen de 
Duinkerker kapers te beschermen. Deze bouwwijze bleef de standaard tot de 

61	 Laarmann, Families in beeld, 75.

Oorlogsschip op de achtergrond van het groepsportret, typerend voor de oorlogsvloot in de periode 
dat het portret werd geschilderd. Achter Van Vollenhoven zijn pinken (vissersschepen) te zien. Tussen 
Van Vollenhovens knie en wandelstok ligt een balk op het strand, gebruikt om de pink over het zand 
te rollen.
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Eerste Engels-Nederlandse Oorlog (1652–1654). Met 36 stukken is het afge-
beelde schip vrij groot voor 1644.62 Tijdgenoten met verstand van schepen, 
waaronder ongetwijfeld vele gasten van Van Vollenhoven, zullen het schip 
direct als een eigentijds groot oorlogsfregat hebben herkend.

Van Vollenhoven lijkt zich door het schip op de achtergrond met de bestrij-
ding van de Duinkerker kapers te associëren. Dat is niet zo vreemd, want dit 
was tot de Vrede van Münster (1648) een belangrijke taak voor de marine. 
Die associatie wordt nog sterker gesymboliseerd door de plaatsing van zijn 
wandelstok. De stevige rotanstok staat diagonaal voor een van de pinken, 
vissersboten die op het strand getrokken konden worden.63 Van Vollenho-
ven leidde als kapitein-geweldige van in de vijftig waarschijnlijk een kalmer 
leven dan zeeofficieren in actieve dienst, maar het oorlogsschip en de vissers 
herinneren eraan dat hij in zijn jonge jaren zelf op de Staatse vloot uitvoer en 
zijn leven riskeerde voor het algemeen belang. Omdat zijn ambt hem kort na 
het vervaardigen van dit portret zo zwaar viel dat hij het niet meer alleen af 
kon, zal Van Vollenhoven het belangrijk hebben gevonden om zijn gasten aan 
dit verleden te herinneren. Een verwijzing naar het ambt van kapitein-gewel-
dige is in de geroeide sloep te zien die in de tijd voor het vertrek van een schip 
werd gebruikt voor de communicatie tussen schip en wal. Van Vollenhovens 
dienaren zullen geregeld met een dergelijke sloep de laatste onwillige matro-
zen aan boord hebben gebracht.

Besluit

Als kapitein-geweldige was Otto van Vollenhoven een hogere ambtenaar 
van de admiraliteit en behoorde hij tot de gegoede burgerij van Amsterdam. 
Hoewel hij verantwoordelijk was voor de ordehandhaving en het bewaren van 
gevangenen kon hij het daarbij komende hardhandige optreden aan onder-
geschikten overlaten. Met dit portret toonde de familie haar hoge status en 
verwees zij tegelijk naar vaders carrière bij de zeemacht als bron van die wel-
vaart. Het is duidelijk geen officiersportret maar een burgerlijk familieportret. 
Het strand en de zee als achtergrond dienen om de familie op een natuurlijke 
manier in een maritieme context te plaatsen.

62	 Remmelt Daalder, ‘Oorlogsschip’ in: 
Remmelt Daalder en Elisabeth Spits eds., 
Schepen van de Gouden Eeuw (Zutphen 2005) 
99–106, aldaar 101–103; Johan E. Elias, De 
vlootbouw in Nederland in de eerste helft der 
17e eeuw 1596–1655 (Amsterdam 1933) 59–60, 
62. Voor een ander voorbeeld van deze wijze 
van bouw, vergelijk: Willem van de Velde 

de Oude, De ‘Aemilia’, het admiraalsschip van 
Maarten Harpertsz Tromp (1640) prent, 39 × 
53 cm, collectie Het Scheepvaartmuseum, 
Amsterdam, inv.nr. A.0149(0356).
63	 Joost Schokkenbroek, ‘Pink’ in: Daalder 
en Spits eds., Schepen van de Gouden Eeuw, 
59–66, aldaar 59.
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Degenen die het portret na Otto van Vollenhoven zouden bezitten, gingen er 
op verschillende manieren mee om. Voor Maria was het portret nog belangrijk 
genoeg om het in de jaren vijftig van de zeventiende eeuw te laten bijwerken 
om haar beeltenis in de actuele mode te tonen. In het begin van de negentien-
de eeuw was de representatieve waarde nog steeds aanwezig, maar in een 
andere vorm. Het roemrijke voorgeslacht werd door de toenmalige eigenaar 
benadrukt door het laten aanbrengen van familiewapens, ofschoon deze het 
niet altijd even nauw nam met de werkelijkheid. Op die manier behield het 
familieportret nog eeuwenlang zijn representatieve functie, al is het waar-
schijnlijk op een andere manier dan de kapitein-geweldige in 1644 beoogde.

Over de auteur  Martijn Heijink studeerde van 2010 tot 2015 geschiedenis aan 
de Universiteit Leiden. Hij werkte sindsdien aan verschillende onderzoeksopdrach-
ten, onder andere bij het Nederlands Instituut voor Militaire Historie in Den Haag 
en voor Emory University in Atlanta (Georgia, Verenigde Staten). In 2017 was hij 
prof. J.C.M. Warnsinck-fellow bij Het Scheepvaartmuseum te Amsterdam.
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Mogens Jensen

Was the flute a vessel designed 
to evade paying toll in the 
Sound?1

The flute was a type of vessel developed in the Netherlands around 1595. In 
historical literature, the narrow upper part and deck of this vessel was consid-
ered to be an adaptation designed to lower the toll that the vessel had to pay at 
the entrance to the Sound between Denmark and Sweden. The source quoted 
for this comes from the book on shipbuilding by the Dutchman Nicolaes Witsen, 
Aeloude Scheepsbouw en Bestier from 1671.

Around 1600, the toll levied by Danish officials at the entrance of the Sound 
was calculated according to the amount of cargo carried. Witsen’s remark seems 
to assume that the width of the deck was used to estimate the carrying capacity. 
When looking at the practices of the toll officers, it is evident that no measure-
ments were made on board the vessels, instead they trusted the declarations 
and ship’s papers provided by the skippers. It was only in 1632 that the first 
measurement tables were issued to estimate the carrying capacity of ships.

The part of the book by Witsen with the remarks on the Sound Toll concerns 
in fact the flutes sailing to Norway for timber. The shipmasters in this trade 
systematically gave lower estimates of the capacity of their vessels in order to 
lower the toll. The 1632 measurement tables made this fraud difficult. In 1647 
new tables of measurement were issued. From then on ships sailing to Norway 
had to carry certificates stating their size. These 1647 tables did favour vessels 
with a narrow deck amidships and broader deck fore and aft, giving rise to 
the construction of a new form of the flute which was significantly narrower 
amidships than fore and aft and thus could succeed in lowering the toll. After 
22 years, in 1669 a new method of measurement made this construction no 
longer profitable.

Witsen’s remark about the Sound toll is therefore not correct, and leads to an 
incorrect interpretation of the flute by historians. 

1	 My thanks to Ubo Kooijinga, who raised 
this question to me, to Jan Willem Veluwen-
kamp for useful suggestions during the wri-

ting process and to Jeremy Watts and Emma 
Yandle for improving my English.



Was the flute a vessel designed to evade paying toll in the Sound?  | 23

The Dutchman Nicolaes Witsen (1641–1717) includes in his book Aeloude En 
Hedendaegsche Scheeps-Bouw en Bestier [Ancient and Modern Shipbuilding and 
Management] a section on “Noorts-vaerders Maet” [North-sailing (vessels) size/
measures], which discusses the dimensions of the kind of fluteships that pri-
marily sailed to Norway.2 He specifically describes the Noorts-vaerder as a ship 
that could be used to deceive the Danish toll-officers and reduce the amount of 
toll due. According to him, the loading-capacity of the ship was calculated on 
the basis of the width of its deck, whereas the design of the flute enabled more 
goods to be stowed in the ship than this measure would imply.3 In the margin 
of the main text, Witsen includes a note in which he states that these vessels 
sparked a conflict on the payment of toll in the Danish Sound.4

This marginal comment seems to be the origin of the widespread consen-
sus amongst scholars that a flute sailing through the Sound would be able to 
evade paying part of the toll that was levied there. Karl-Frederich von Olech-
nowitz5, Jules van Beylen6, Richard W. Unger7 and A. Wegener Sleeswyk8 are 

2	 Nicolaes Witsen, Aeloude en Hedendaeg-
sche Scheeps-Bouw en Bestier (Amsterdam 
1671) 160–61.
3	 Ibidem, 160: “Voor en achter zijn zy het 
wijtst, in de midden 't naeust, daer zy anderzins 
het wijtste zijn … om by maet den inhout te ver-
kleinen, …. Het uitbreecken dezer Schepen voor 
en achter, bracht hier in den Schipper profijt 
aen, datze veele goederen meer stouden, als de 
maat der Schepen hielt. Dog dit winst vinden 
heden is te niet gedaen, door een andere wijs 
van meten, (...)” [Before and aft they [=North 
sailing vessels] are the widest, in the middle 
the narrowest where normally they are the 
widest. … The widening of these ships fore 
and aft, was advantageous for the skipper as 
the could carry substantially more goods as 

the measurement [=for toll dues] allowed. 
This advantage is now offset because of a 
different way of measuring].
4	 Ibidem: “Scheepen waer over verschil onts-
tont, in 't betalen van de tol, aen Kronenburg in 
de Zont” [The ships about which the dispute 
arose on the payment of the toll due at Kron-
borg in the Sound].
5	 Karl-Friedrich von Olechnowitz, Der Schiff
bau der Hansischen Spätzeit (Weimar 1960) 
13, sees toll-evasion as the reason why the 
flute was built with its pear-shaped hull. He 
assumes, without documentation, that since 
1577 the loading capacity of a ship had been 
calculated by taking the length of the ship 
and multiplying it by the width and hight 
of the hull amidships. ”Die geschäftstüchtigen 

The marginal note in Nicolaes Witen’s book on shipbuilding Aeloude en Hedendaegsche 
Scheeps-Bouw en Bestier, 1671. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM.
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among those who have upheld this viewpoint in the last half a century or so. 
Recent examples include a review from 20059 an article in the year book of Het 
Scheepvaartmuseum in Amsterdam of the same year10, a short article dated 28 
March 2011 on the website of Het Scheepvaartmuseum11, and a master's thesis 
from the University of Southern Denmark also of the same year.12

There are reasons to doubt the validity of this rich historiographical traditi-
on. These reasons concern the different tolls that were levied in the Sound and 
the ways in which they were determined by the Danish authorities. The sort of 
toll that would have been reduced by the design of this flute was the so-called 
ship’s toll (skibstold). The ship’s toll, in the way it was levied from around 1500, 

holländischen Kaufleute und Schiffer erkannten 
selbsverständlich sehr bald die Möglichkeit, den 
Zoll zu hintergehen, indem sie das Deck, (…) 
ausserordentlich, ja geradezu grotesk schmal 
machten.” [It goes without saying that the 
commercially astute Dutch merchants and 
skippers recognized very soon the possibility 
to reduce the toll (…) by making the deck 
extraordinary, even grotesquely narrow].
6	 Jules van Beylen, Schepen van de Neder-
landen, van de late middeleeuwen tot het 
einde van de 17e eeuw (Amsterdam 1970) 
107: “Deze vorm was bijzonder voordelig bij 
de scheepsmeting welke verricht werd voor de 
betaling van de Sonttol aan de Deense koning” 
[This form was particularly advantageous for 
the measurment of ships, executed for the 
payment of the Sound toll dues to the Danish 
King].
7	 Richard W. Unger, Dutch Shipbuilding 
before 1800, Ships and Gilds (Assen/Amsterdam 
1978) 46, describes the flutes’ toll-evasion due 
to its form as “fraud”. Cf. Same author, ‘The 
Fluit: Specialist Cargo Vessels 1500 to 1650’ 
in: Robert Gardiner ed., Cogs, Caravels and 
Galleons, The Sailing Ship 1000–1650 (London 
1994) 126: “The relatively narrow decks were 
to make working the ship easier, but also to 
decrease the toll charges that Baltic traders 
had to pay to the agents of the King of 
Denmark on their way through the Sound.” 
In email correspondence with this author in 
Spring of 2017, Unger agrees ”that there were 
other reasons for the success of the fluyt, 
more important than the toll saving.”
8	 André Wegener Sleeswyk, De Gouden 
Eeuw van het fluitschip (Franeker 2003) 18: 
“Volgens de overlevering was de rompvorm van 
het fluitschip bedacht van de sluwe Neder-
landse kooplui van omstreeks 1600 met het 

doel de tol de ontduiken die werd geheven voor 
de doorvaart door de Sont, (...)” [According 
to tradition, the hull of the flute ship was 
conceived by the cunning Dutch merchants 
of around 1600 with the aim of evading the 
toll that was glevied for passage through the 
Sound, ... ].
9	 J. P. Sigmond, Recensie van A. Wegener 
Sleeswyijk, De Gouden Eeuw van het fluitschip 
in: Low Countries Historical Review 120:4 (2005) 
620: “De meest bekende [factor] is wel dat de 
vorm van de fluit het mogelijk maakte de Sont-
tol te ontduiken dan wel te verminderen” [The 
best known [factor] is that the shape of the 
flute made it possible to evade or reduce the 
Sound toll dues].
10	 Diederick Wildeman, ‘Fluit’ in: Remmelt 
Daalder and Elisabeth Spits, eds., Schepen van 
de Gouden Eeuw, Jaarboek 2005, Vereeniging 
Nederlandsch Historisch Scheepvaart Muse-
um, Stichting Nederland Scheepvaarmuseum 
Amsterdam (Zutphen 2005) 75–82, see 77f.
11	 www.hetscheepvaartmuseum.nl/collectie/
artikelen/701/het-fluitschip-vrachtschip-uit-
de-gouden-eeuw: “Het smalle dek van de fluit 
was voordelig bij de tol bij kasteel Kronborg aan 
de Sont: het schip kon door het grote buikige 
ruim veel laden, terwijl de tolheffing gebaseerd 
was op de breedte van het dek” [The narrow 
deck of the flute was advantageous at the toll 
at the Kronborg Castle on the Sound: the ship 
could take in a lot of cargo because of the 
large, round-bellied hold, while the toll was 
based on the width of the deck].
12	 Konstantinos Alexiou, Two 16th century 
ships: their hull form and performance www.
maritimearchaeology.dk/downloads/MA The-
sis_Alexiou.pdf. 48. Alexiou builds on Unger, 
‘The Fluit’, 126. Cf. Note 7.



Was the flute a vessel designed to evade paying toll in the Sound?  | 25

depended on the size of the ship and whether the ship sailed loaded or in bal-
last. The tariff differed for ships sailing in ballast under and over 100 lasts.13 For 
loaded ships, it differed for those under 30 lasts, from 30–100 lasts and over 
100 lasts. The dividing line between under and over 100 lasts is of particular 
interest as the flute used for transport to and from the Baltic from around 1595 
– the Ooster-vaerder [East-sailing vessels]- had a loading-capacity of roughly 
this size. Ships assessed to be over 100 lasts paid 1 rosenobel and ½ daler more 
than ships under 100 lasts.

Buoy and clerk money (tønde- og skriverpenge), also levied according to the 
size of the ship, is not relevant here, as the dividing line was at 30 lasts, with 
the toll paid amounting to 12 or 16 skillings respectively. This was insignificant 
compared to the toll paid for the cargo.

All other types of toll were levied according to the recorded quantities of 
the commodities on board – last-toll and beacon-money (lastpenge & fyrpenge) 
– or their documented value – the thirtieth penny (tredivte penge) – rather on 
than the carrying capacity of the ship. In addition, there was a fixed salt-toll of 
6 barrels, for which the toll officers gave a minor compensation. All these tolls 
can be used to assess the loading-capacity of a ship.

It is worth noting that the mariners’ portage (føring, Dutch: voering), i.e. the 
amount of goods a shipmaster and his crew were allowed to carry free of toll 
(between 5–10 lasts depending on the number of crew members), would incre-
ase the assessment of the size of a ship. For example, a ship with a documen-
ted cargo of 95 lasts would then be considered to be over 100 lasts.14

All of this implies that we have to look into the ship's toll and the dis-
tinction made between under and over 100 lasts, as well as into the way the 
toll-officers calculated the size of a ship in lasts. To the best of my knowledge, 
no one has so far taken the trouble to look into the Sound Toll Registers and 
check whether they provide evidence that the toll-officers were in fact as 
easily deceived by the clever design of certain types of ships as scholars have 
presumed. This paper will examine the toll registers to this end. But before we 
investigate, we should take a closer look at the flute itself.

13	 In terms of grain, a Dutch last would 
weigh ca. 2 tons, but this often differed from 
one country to another or even from one 
city to another. For example, one Dutch last 
was 7/8 of a last in Lübeck, and only 3/4 of a 
last in Stralsund. A conversion table used at 
the toll-office in Elsinore can be found at The 
Sound Toll Registers Online, roll 073 scan 21 

http://dietrich.soundtoll.nl/scans/toon.php?f-
nr=073&sid=21 (Sound Toll Register Online 
(STRO), STRO 073_021). A last could also be 
measured by volume instead of by weight, 
depending on the commodity.
14	 Louis E. Grandjean, ed., Frederik IIs Søret, 
et erhvervshistorisk Kulturbillede fra 1561 
(Copenhagen 1946), Cap. X.
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The flute

The first flute was allegedly built in Hoorn, in the Netherlands in 1595, by 
Pieter Jansz. Liorne.15 It is quite clear that it was a development upon earlier 
ships.16 Viewed from behind, the ship was almost pear-shaped: broad at the 
waterline and curving strongly inward and upward to the narrow deck that 
Witsen mentions. The width of the hull was almost the same from fore to aft, 
so that the ship had a very spacious hold compared to ships with a slende-
rer hull, narrowing from amidships to fore and aft. According to Witsen, the 
deck of the flute was narrower amidships where the measure was to be taken 
so that when seen from above the flute would have a slight wasp-waist.17 
Furthermore, compared to other types of ships of the same period, the hull of 

15	 D. Velius, Chronyke van der Stadt van 
Hoorn (1604) 215, quoted in Bernhard 
Hagedorn, Die Entwicklung der wichtigsten 
Schiffstypen bis ins 19. Jahrhundert (Berlin/
Hamburg 1914) 102–03; Sleeswyk, De Gouden 
Eeuw, 20; cf. Van Beylen, ‘Scheepstypen’ in: L. 
M. Akveld a.o. eds., Maritieme Geschiedenis der 
Nederlanden. Deel 2 (Bussum 1977) 28; Unger, 
Dutch Shipbuilding, 36–37.

16	 See an engraving by Pieter Bruegel de 
Oude in 1564 – 30 years before the flute first 
appeared – depicting a ship with form that 
is almost similar to the flute. – Mentioned by 
Van Beylen, Schepen van de Nederlanden, 101; 
shown by Unger, Dutch Shipbuilding opposite 
page 40.
17	 Cf. note 3.

A flute sailing in open water, painting by Jeronymus van Diest, c. 1660. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAART-
MUSEUM.
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the flute was markedly longer in proportion to its width, with a ratio incre-
asing rapidly from four to one, to a maximum of six to one.18 A ship with a 
length of 120 feet, a width of 20 feet and a depth of 12 feet would, on a reduced 
scale, have the same dimensions as Noah’s Ark. This was presumably what 
was intended by the pious Mennonite Peter Jansz. Liorne, who was initially 
mocked for his “Noah’s ships”.19

In addition to a greater loading capacity than contemporary ships, the flute 
had lower building costs. Pine was used in part to replace oak 20, also resulting 
in a lighter ship. Scholars disagree on whether this led to a faster or a slower 
ship.21 The strong sailing capacities of the flute also meant that it required a 
smaller crew and was thus cheaper to operate.22

The Sound Toll Registers do not record whether a ship is a flute or another 
type of ship, therefore as the first flutes are supposed to have sailed in 1595, 
any ship recorded in the registers from then on may have been a flute.23 The 
question is therefore whether the toll-officers in Elsinore recognised a flute 
when they saw one. If one imagines them calculating the number of lasts of 
the ships by means of the width of their decks, as Witsen states24, it is obvious 
that they would have miscalculated its volume to the benefit of the shipmas-
ters and merchants. Yet if that was the case, one would have to argue that 
the toll-officers in general were rather volume-blind and not able to discern 
between the round-bellied flute and its more slender cousins. In addition, one 
would have to assume that in around 1600, the toll-officers actually measured 
the width, length and depth of the ships during the toll-clearance. The toll 
registers show that this was not the case.25

18	 Velius, Chronyke van der Stadt van Hoorn 
(16172) 260. Quoted in Hagedorn, Die Entwic-
klung, 103, note 2; Van Beylen, Schepen van 
de Nederlanden, 103–04; Sleeswyk, De Gouden 
Eeuw, 20, 29.
19	 Sleeswyk, De Gouden Eeuw, 32–33. Noah 
was told to build his arch 300x50x30 ellen 
(Genesis 6,15.)
20	 Unger, Dutch Shipbuilding, 37; cf. Van 
Beylen, 'Scheepstypen', 30; Wildeman, ‘Fluit’, 
78: ”Fluiten werden licht en goedkoop gebouwd 
(...)”.
21	 Hagedorn, Die Entwicklung, 108; Olechno-
witz, Der Schiffbau, 13; Van Beylen, ‘Scheeps-
typen’, 29 and Wildeman, ‘Fluit'’, 78 sees the 
flute as a fast ship, while Alexiou, Two 16th 
century ships, 47, judges the flyte to be a slow 
sailing vessel, and Unger, Dutch Shipbuilding, 
37 seems to go in between. The lighter buil-
ding materials gave it greater speed, but the 
form of the flute meant a slower ship. “The 

sacrifice of speed did not bother builders or 
shippers. The fluyt was intended (…) for bulk 
carriage, where speed of delivery was much 
less important than cost.”
22	 Olechnowitz, Der Schiffbau, 13; Van Beylen, 
‘Scheepstypen’, 31–32; Schepen van de Neder-
landen, 104; Unger, Dutch Shipbuilding, 37; 
Wildeman, ‘Fluyt’, 78.
23	 Johan Schreiner, Nederland og Norge 
1625–1650. Trelastudførsel og Handelspolitik 
(Oslo 1933) 35: In the 1630s 70% of all ships 
in the Sound were supposedly flutes. In the 
next decade it went up to 90%.
24	 Also Unger, Dutch Shipbuilding, 46: “The 
measure of breadth was taken at the height 
of the deck and near the middle, so builders 
put the the deck high up and made bow and 
stern relative to the width midships.”
25	 The first Danish table of measurement 
was issued in 1632. Cf. below in this article.
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The clearing practice in Elsinore around 1600

The entry of a single passage in the toll register of 161426, almost twenty years 
after the first appearance of the flute, provides information about the clearing 
practices of the tollhouse in Elsinore. It concerns the toll-clearing on 30 June 
of the vessel of shipmaster Carnelis Siffuerssenn from Harlingen, who had 
arrived from the Baltic Sea. He paid the normal ship’s toll of two rosenobels 
and one daler for his loaded ship of under 100 lasts. This typical information is 
followed by an unusual statement:

He had a ship the previous year, which he had run through the Sound on 
four return voyages without knowing the size of the ship as the ship was 
loaded with different kinds of goods on these voyages. He has now sold this 
ship and it has since been found out that he had had more than 100 lasts of rye 
loaded in the ship. He therefore now paid for these 4 voyages 8 rosenobels and 
4 dalers.

At the very least, the following information can be extracted from this entry:
1.	 The shipmaster did not know the exact size of his ship and the ship was not 

measured in the Sound during the clearance. The toll-officers trusted the 
shipmaster’s declaration. There was apparently no ready device to measure 
the ship’s width, length or depth. It would, incidentally, have been difficult 
if not impossible to measure the depth of the hold of a loaded ship.

2.	 It was acceptable for a master sailing through the Sound not to know 
whether the loading-capacity of his vessel was over or under 100 lasts. If it 
was found out that he had previously declared it to be under 100 lasts, he 
was not penalized. He simply paid the balance of toll in arrears.

3.	 The size of the ship was calculated on the basis of the cargo described in 
the documents that the shipmaster carried with him. The size of a ship 
sailing in ballast could not be assessed. A trustworthy assessment took a 
ship loaded with either a single kind or range of commodities, measured in 
lasts, such as rye, salt or barley. A mixture of commodities was recorded in 
a mixture of weights and measures, making it difficult to assess the ship's 
loading-capacity correctly.

4.	 The toll-officers came to know the shipmasters and their ships so that a 
master’s past could catch up with him, even if he had sold his ship. It is not 
clear from the toll registers when Carnelis Siffuerssenn had sailed through 
the Sound with a cargo of more than 100 lasts of rye. He appears in an entry 
of May 1614 with a cargo of 82 lasts of rye27, but even with the “føring” of the 
crew added, the cargo apparently did not exceed 100 lasts. Perhaps the new 
owner of the ship had loaded more than 100 lasts on the ship and thus gave 
Carnelis Siffuerssenn away.

26	 STRO 056_430 (June 30 1614). 27	 STRO 056_414.
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The overall conclusion from this single entry is that no measurement of ships 
took place in Elsinore during at least the first 20 years that flutes sailed in the 
Sound. The toll-officers had to trust the information given by the shipmasters, 
orally or in documents, and even the shipmasters themselves were often not 
sure of the exact size of their ships.

Measuring all ships would in any case have caused near insurmountable 
problems for the toll-officers, as they would have had to physically inspect all 
the ships waiting for clearance in the Sound, measuring the length, width and 
depth of each. Apart from the practical problems with the measuring itself, 
there were simply not enough employees at the toll-office to do this work. In 
the year 1595 alone, when the flute was created, 6.292 ships passed through 
the Sound in around nine months.

The conclusion drawn from the Carnelis Siffuerssenn case is confirmed by 
the case of Stoffel Heddes in 1596. This shipmaster from Harlingen had passed 
Kronborg six times prior to 1596, with reservations about the size of his ship, 
as it was new.28 Each time he had paid for a ship under 100 lasts, but when 
he arrived in Elsinore with a cargo of salt in 1596, it was clear that the ship 
was over 100 lasts. He paid accordingly for this passage and paid in arrears 1 
rosenobel and ½ daler for each of the previous passages but was not subject 
to any extra payment as a penalty for making incorrect declarations. He had 
made, in the words of Richard W. Unger, “an honest mistake”.29 Heddes was 

28	 STRO 036_129. 29	 “an honest mistake”: Email to the author 
May 28 2017.

Bird’s-eye view of Elsinore with Kronborg Castle, print in G. Braun and F. Hogenberg Civitates orbis 
terrarum (Cologne 1618). AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM.
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indeed an honest man, although generally the shipmasters were excused for 
being ignorant of the true size of their ships.30

Stoffel Heddes’ clearing at over 100 lasts in 1596, can serve as an example 
for calculating how much less a shipmaster paid for a ship measuring under 
100 lasts than for a ship of over 100 lasts. He paid in total: 2 rosenobles, 83 
dalers, 1 goldgylden, 2 marks and 20 skillings plus 6 barrels of salt in ship-toll, 
salt-toll, clerk and buoy money, beacon-money, thirtieth penny and last-toll.31 
If he had declared under 100 lasts he would have only saved 1 rosenobel and 
½ daler in ship-toll, or around 5%. This relative saving would, of course, have 
been considerably bigger if he had passed with his vessel in ballast, but it 
would have been the same in hard cash. A saving of that size would hardly 
have stimulated the “invention” of a special vessel.

In around 1600, the loading capacity of a ship and consequently the toll it 
paid, was decided by the volume of the cargo. Since the introduction of beacon 
money in 1561 and last-toll in 1567, this had to be certified in documents car-
ried by the shipmaster or confirmed by the shipmaster's oath in the toll-office. 
Even the documents were warranted by oath, as the authorities in the ship's 
homeport did not measure the quantities of the commodities on board, but 
took oaths from the merchants and certified the cargo accordingly.32

30	 See e.g. STRO 006_446; 008_186; 061_417–
419.
31	 The toll is registered in four sections of 
the toll register: STRO 036_050: thirties pen-
ny, 036_129: ships-toll, salt-toll and clerk and 

buoy money, 036_429: beacon-money and 
036_560: last-toll.
32	 A certificate can be found in STRO 
001_062–063.

A flute, etching by Salomon Savery, c. 1650. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM.
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The procedure whereby the shipmaster's declaration of the size of his ship 
was compared with the bills of lading he carried, originated at least as early 
as 1562, when the ship of one of the masters appeared to be over 100 lasts and 
was required to pay in arrears for 26 passages in which he had declared his 
ship to be under 100 lasts. The king became involved in this case but pardo-
ned the shipmaster.33 This set the procedure that was followed in the years to 
come.34

Again, the entries in the toll registers convincingly show that the toll-of-
ficers tended to trust the shipmasters’ word when they declared their ships 
sailing in ballast to be under 100 lasts, and that the masters paid accordingly 
until the size of their ships was judged to be greater. Only then did they have 
to pay, in arrears, the difference in the ship's toll on previous passages.

Deliberate fraud

If a mistake in the declaration of a ship's size could be characterised as an 
honest mistake, it was quite another thing when the officials at Elsinore dis-
covered that a fraudulent declaration of the cargo had been deliberately made, 
for the purpose of paying a lesser amount in toll. When fraud was discovered, 
the contraband was confiscated, and a heavy fine could be added.35

Toll-officer Jens Mogensen Rosenvinge intended to suppress this kind of 
fraud when, as early as the beginning of the 1560s, he introduced the inspec-
tion of ships in the Sound.36 It was for the same purpose that in August 1618 
King Christian IV appointed an inspector to find “the secret goods” on board 
the ships.37 His job was specifically to discover contraband – not to measure 
ships and calculate their loading-capacities.

This appointment in 1618 occurred just after the introduction of the 
extended flute mentioned by Velius.38 The extension increased the ship’s 
loading-capacity significantly. This was quite a sudden development and 
the effect can also be observed in the toll registers.39 In 1618, the remarkably 
large number of 26 “unwitting” shipmasters had their ships upgraded to over 
100 lasts based on the size of their cargo.40 In 1619, the relevant number had 

33	 STRO 003_666.
34	 STRO 004_465 (1563: 10 passages); STRO 
006_422, 446 & 525 (1565: 4 passages, 10 
passages & 3 passages); STRO 008_186 (1567: 
4 passages); STRO 011_055 (1569: 5 passages); 
STRO 029_134 (1589: 1 passage – new ship).
35	 STRO 049_175 (1607).
36	 Mogens Jensen, ‘Rosenvingebrødrene i 
Helsingør fra ca. 1510 til 1564’, Zise, Told- og 
Skattehistorisk Tidsskrift 40:1 (2017) 4–60, see 
16–17.

37	 L. Laursen, ed., Kancelliets Brevbøger 
vedrørende Danmarks indre Forhold. Bd. VI, 
1616–1620 (Copenhagen 1919) 455.
38	 See note 18.
39	 According to Hagedorn, Die Entwicklung, 
111, the number of ships over 100 lasts from 
the Netherlands passing through the Sound 
increased from 530 return passages in 1617 
(ca. 17%) to 1990 return passages in 1620 (ca. 
50%).
40	 STRO 061_417–419.
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diminished to five41, and in the following years there were no upgradings.
The most obvious explanation for the 1618 upgradings is that the shipmas-

ters of the new, longer flutes, routinely and perhaps unwittingly, declared the 
size of their vessels to be under 100 lasts when sailing through the Sound in 
ballast, but had to correct that assessment when the bills of lading for their 
return passage showed that the ships carried over 100 lasts.42 After some ini-
tial problems, in a few years the matter was settled: not by using a measuring 
device but by using the bills of lading. That the introduction of longer ships 
tempted some masters to not show all of their documents or to present false 
bills, and thus commit deliberate fraud, can be concluded from the necessity 
of employing inspectors to find “the secret goods”.

Tables of measurement

The first Danish table with measurement of ships was published in 1632, in 
an open letter from the King to the toll-officers.43 Although this letter is not a 
general measuring directive, but rather gives some guidelines to the officers, 
one must assume that the table was at least used in cases of doubt, so that 
measurement of ships did to some extent begin in Elsinore in 163244 and appa-
rently not before. Even in 1632, it occurred that the cargo capacity of a ship 
was established to be over 100 lasts on the basis of the size of the documented 
cargo, leading the shipmaster to pay in arrears for four return-passages on 
which he had declared the ship to be under 100 lasts.45 Monrad Møller, the 
Danish scholar who has studied this issue in the greatest depth, judges that 
the 1632 table was based on experience partly gathered through reasonable 
estimates and common sense.46 The Danish and Dutch authorities do not seem 

41	 STRO 062_262.
42	 Aksel E. Christensen, Dutch Trade to the 
Baltic about 1600. Studies in the Sound Toll 
Register and Dutch Shipping Records (Copen-
hagen/The Hague 1941) 345, table 21 which 
shows an increase in loading-capacity to over 
100 lasts in 1617; cf. Ibidem, 100, Table 6.
43	 V. A. Secher, Corpus Constitutionum Daniæ. 
Forordninger, Recesser og andre kongelige 
Breve Danmarks Lovgivning vedkommende 
1558–1660. Bd. IV (Copenhagen 1903) 564ff.; 
cf. Ole Degn, ‘Skibene måles’ in: Ole Degn 
and Erik Gøbel eds., Dansk Søfarts Historie 2, 
1588–1720 (Copenhagen 1997) 20.
44	 Christensen, Dutch Trade to the Baltic, 
342–43 assumes that the measurement first 
began in 1643 and concludes on this matter: 
“As late as the end of the 1640es it [the 
measurement of ships] was not definitely 

introduced; it was an art of which only ship's 
carpenters and not ordinary commercial and 
shipping experts had any knowledge, and the 
methods were not yet clarified.”
45	 STRO 075_218 (6.6.1631) explains the mat-
ter, while the passage with the commodities 
is to be found in STRO 075_216. The skipper 
had declared his ship as a ballaster 16.5.1631 
STRO 075_157. An earlier return passage from 
the same year can be found in STRO 075_151 
(9.4.1631) and 075_209 (4.5.1631).
46	 Anders Monrad Møller, ‘Skibsmålingen 
i Danmark 1632–1867’, Årbog for Handels- og 
Søfartsmuseet i Helsingør (1974) 16–47, see 
18; cf. Christensen, Dutch Trade to the Baltic, 
334: “As basis was still used the experience 
from practise: the carrying capacity of the 
ship were the number of lasts of corn or salt 
which the ship might carry.”
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to disagree much on the measurement of ships going to and from the Baltic. 
A ship measured to be 100x23x13 feet in length, width and depth, would be 
calculated by the Danish table as carrying 100 lasts, which is close to Witsen's 
statement that Ooster-vaerders of 100x22x11 feet carried 100 lasts.47 This is 
particularly the case if we take into account that the Danish table should cover 
both Ooster-vaerders and Noorts-vaerders, with Noorts-vaerders generally 
being two feet deeper than the former.

Noorts-vaerders

Does all this mean that Witsen was totally wrong in talking about the profit 
shipmasters could make at the toll-office thanks to the form of the flute? He 
was not, but to understand why, we have to look to Norway, the other part of 
the Danish kingdom, instead of the Sound. Witsen himself indicates this as he 
begins the paragraph in question by discussing “Schepen die om't Norden hout 
(…) haelen (...)” [Ships sailing North to get wood]. Indeed the whole section, 
concerns “Noorts-vaerders maet”.48 Thus even though Witsen also mentions 
that ships often brought grain from the East, there is little doubt that he is 
thinking of the specialized form of flute that sailed to Norway for timber.

47	 Witsen, Aeloude en Hedendaegsche Scheeps-
Bouw en Bestier, 160.
48	 Ibidem, 160; cf. Ibidem, 242, where he 
writes “dat eenig geschil ontstack, tusschen 
zijn Koninklijcke Majesteit van Denemarken, 
en haer Hoogmogende, nopende het aental der 
lasten, waer op die Scheepen, die naer Noorwe-

gen om hout varen (...)” [Some disagreement 
had arisen between His Royal Highness of 
Denmark and Their High and Mighty [=Par-
liament of the Dutch Republic] regarding the 
number of lasts for ships sailing to Norway 
for timber].

Two flute ships: the Geele Fortuijn a Baltic sailer and the Liefde, bound for Norway, etching by Reinier 
Nooms, 1650. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM.
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The Norwegian export of timber was mostly carried by Dutch ships. The 
amount increased around 1630, but the toll yield did not see a corresponding 
rise, thanks to systematic fraud by the shipmasters on the timber-ships.49 
Consequently the King took action, partly to protect the forests, but mostly to 
increase the toll yield.

In December 1630 King Christian IV wrote a letter to his governor in Nor-
way, Christopher Urne, and one of his lords of fief (Dutch: leenheer), Steen 
Villumssøn Rosenvinge, asking them for advice on how the timber-toll could 
correspond better with the timber-loads carried on board the ships, as he had 
observed great embezzlement and affront to his rights.50 Their response a few 
months later proposed that the toll should be levied primarily on the tonna-
ge of the ships, rather than the current system based on each type of timber, 
combined with a small toll to be paid according to the size of the ship.51

Toll roll and table of measurement, 1632

This proposition by Urne and Rosenvinge was the basis of a Toll Roll dated 12 
January 163252, and this included the assessment of the tonnage of ships, fol-
lowing the rules stipulated in the previously-mentioned table on the measure-
ment of the tonnage of ships from the same date.53

Previously, the assessment of timber-ships seems to have been done in a 
rather arbitrary manner. The toll-officers more or less accepted the number 
of lasts declared by the shipmasters. To mention only a few examples, there 
were ships whose tonnage was stated as 90–140 lasts in charter-parties in 
the Netherlands in 1628 but declared in Norway as ships of 40–50 lasts. Ships 
declared to be 18–23 lasts in the autumn of 1631, paid toll for 70–90 lasts in 
the spring of 1632.54 The practice of calculating the size of a timber cargo on 
the basis of the ship's tonnage gave the shipmasters an open opportunity for 
fraud. The toll roll of 1632 deprived them of that opportunity.

Inspectors had functioned in Norway since at least 1619.55 Before 1632, 
their instructions said nothing about the measurement of ships. Just like their 
Danish colleagues, their job was to search for forbidden goods56, normally 
meaning oak. The role of an inspector was not easy. The locals were eager to 
sell their timber and did not wish to support inspectors as they found that 

49	 Schreiner, Nederland og Norge, 59–60.
50	 O. G. Lundh and J. E. Sars eds., Norske 
Rigs-Registranter, Bd.VI, 1628–1634 (Christiania 
1877) 265.
51	 Schreiner, Nederland og Norge, 60–61.
52	 Hans Paus ed., Gamle Kongelige Forord-
ninger og Privilegier udgivne for Kongeriget 
Norge (Kjøbenhavn 1751) 725–30: “Told-Rulle 
hvorefter Træ-Last-Tolden udi Norge herefter 
skal opberges” [Customs-Roll, after which the 

wood cargo toll in Norway shall be registerd 
hereafter].
53	 Secher, Corpus Constitutionum Daniæ. Bd. 
IV, 564–66.
54	 Schreiner, Nederland og Norge, 61–63.
55	 O. G. Lundh and J. E. Sars eds., Norske 
Rigs-Registranter. Bd. V 1619–1627 (Christiania 
1874) 43–44.
56	 Ibidem 90, 203, 301; Bd. VI, 21, 307–08.
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they interfered with their business. The shipmasters, of course, did not like 
having their ships inspected. It was apparently impossible to get the neces-
sary locals to row the inspector to the ships, and on one occasion when the 
inspector was climbing up a rope to get on board a ship, the rope was cut with 
an axe and he fell down.57 In 1640, an inspector was even shot dead.58

The new practice introduced in 1632 provoked a lot of complaints from 
Dutch shipmasters, which the King answered by saying that he found it odd 
that the Dutchmen complained that they could no longer deceive him.59 Hard 
figures show the benefit of the changes for the King. In 1631/32 the timber toll 
yielded 11.500 dalers; in 1632/33 56.000 dalers; and in 1642/43 149.700 dalers.60

The measurement table of 1632 might have created some order, but there 
were still problems. For example, in the summer of 1632 a shipmaster from 
Hoorn had his ship measured to be 65 lasts by the toll-officer in Larvik. A year 
later, the same ship was measured to be 90 lasts and when the master came to 
pay his toll, the inspector measured the ship once more, concluding it was 110 
lasts.61

57	 Lundh and Sars eds., Norske Rigs-Regis-
tranter. Bd. V, 44.
58	 Schreiner, Nederland og Norge, 58.
59	 Ibidem, 63 note 6: “(...) dat hem veele jaeren 
den tol in Norwegen waere gestoolen, ende nu 
de schippers tselve niet meer conden doen, clae-
chden sij, mijn vragende ofte dat recht waere” 
[That for many years the toll in Norway was 
stolen from him, and now the skippers no 
longer could, they complain and ask me if 

this [the new rule] was just].
60	Steffen Heiberg, ‘Toldordinansen 12. janu-
ar 1632’, Zise, Told- og Skattehistorisk Tidsskrift 
3 (1982) 3–18, see 16; cf. Steffen Heiberg, ‘De ti 
tønder guld, rigsråd, kongemagt og statsfi-
nanser i 1630’erne’, Historisk Tidsskrift, Bd. 76 
(1976) 25–58, see 37–38; Steffen Heiberg, Chris-
tian 4. – en europæisk statsmand (Copenhagen 
2006) 357.
61	 Schreiner, Nederland og Norge, 65–66.

Dutch flute taking in wood at a rocky coast, detail of an anonymous painting, c. 1650. AMSTERDAM 
MUSEUM.
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Measurement table of 1640

In 1640, a number of large Dutch ships were arrested for fraud and sent to 
Copenhagen to have their cases judged by the newly established Admiralty. 
The King used this opportunity to measure the length, width and depth of 
these ships, expanding the measurement table from 1632 to include ships over 
100 lasts.62 Each foot over 100 feet was set at 2 lasts.63

Incidentally, the new table produced lower results than Witsen’s measure-
ments for Ooster-vaerders. Witsen assesses a flute of 115 feet long at 150 lasts 
and a flute of 125 foot long at 200 lasts.64 The Danish table of 1640 would give 
130 and 150 lasts respectively. The Dutch representative in Elsinore officially 
complained about the seizure of the ships, but secretly blamed the shipmas-
ters for trying to conceal up to 3/4 of their cargo from the Danish authorities.65

The next step was taken in 1641 when the King decided that all Noorts-vae-
rders should be measured when they first arrived in Norway, and that the 
measurement should be burnt into the ship’s sailboard (the board in front of 
the mainmast). This rule would be valid for a probationary period of one year 
and then evaluated. 66

The probationary year seems to have been extended to become a perma-
nent order. In April 1642, the Danish King established a new regulation, or 
rather a compendium of previous regulations, stating that all ships should be 
measured according to the tables of 1632 and 1640.67

62	 C. F. Bricka and J. A. Fredericia eds., Kong 
Christian den Fjerdes egenhændige Breve. Bd. IV 
1636–1640 (Copenhagen 1882) 401–02 (Letter 
to admiral Klaus Daa and rentemester Jørgen 
Vind).
63	 Secher, Corpus Constitutionum Daniæ, 
Forordninger, Recesser og andre kongelige 
Breve Danmarks Lovgivning vedkommende 
1558–1660. Bd. V (1903) 64–65.; cf. Anders 
Monrad Møller, ‘Skibsmålingen i Danmark 
fra 1632 til 1687 – en sidste gang’ in: Emilie, 
Louise og de andre, maritime artikler og essays 
(Forlaget Falcon 2008) 117–153, see 118.
64	 Witsen, Aeloude en Hedendaegsche Scheeps-
Bouw en Bestier, 160.
65	 “Deselvige hebben in den tolle in Noor-
weeghen soo veel versweegen, dat ick mijn 
selfs schaeme, eenige de helfte, andere drie 
vierdepaert van haere laddinge” [During the 
toll-clearing in Norway they have concealed 
so much that I am embarrassed, some half of 
their cargo, other three quarters]; Schreiner, 
Nederland og Norge, 73 note 3.
66	 Schreiner, Nederland og Norge, 87; L. Laur-
sen ed., Danmarks-Norges Traktater 1523–1750. 

Bd. IV 1626–1649 (Copenhagen 1917) 498: “Es 
wolten auch I. Kön. Mat. die vorgeslagene mäss- 
und brennung der schiffe uf ein jahr versuchen, 
damit sie ohn betrug und die commercirende 
nich mit unnötigem ausladen beschweret wer-
den, doch solte den visiteurn an nötiger gebürli-
chen untersuchung hiedurch nicht benommen 
werden” [His Royal Highness also wanted to 
test the proposed measurement and burn-
marks of the ships for a year, that they were 
not fraudulent so that the merchants should 
not be not be burdened with unnecessary 
unloading – but the inspectors should not be 
hindered in making a appropriate inspection, 
because of this].
67	 Rigsarkivet, Danske Kancelli, Norske 
Tegnelser 1640–1648, “Forordning om toldrulle 
och andet udj Norge”, fol. 150R-155R (https://
www.sa.dk/ao-soegesider/da/billedviser?e
pid=19976852#268061,50631834) (9.4.1643); 
O. G. Lundh and O. A. Øverland ed., Norske 
Rigs-Registranter. Bd. VIII, 1641–1648 (1887) 
269–76; Paus, Gamle Kongelige Forordninger, 
782–89.
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The treaties of 1645 and 1647

During the negotiations that ended the so called Torstensson War between 
Sweden and Denmark, the Netherlands acted initially as a mediator alongside 
France, but sided with Sweden on the question of toll.68 A treaty, valid for 40 
years, was signed in Kristianopel on 13 August 1645. It included toll privileges 
for the Dutch ships in the Sound that practically equalled those of the Swed-
ish.69

As for the timber trade in Norway, it was decided that the measurement of 
ships should be carried out by two Dutch and two Norwegian shipmasters (§ 9 
of the treaty) and the result should be burned into the ship’s sailboard and its 
side fore and aft, then registered with the local authorities. The toll was decre-
ased to the level of 1628 and it was decided that negotiations should take place 
as soon as possible, concerning a timber toll that would be levied on the basis 
of the ships’ tonnage (§7 of the treaty).70

These negotiations took place in the Netherlands from August 1646 to 
February 1647 and resulted in a treaty on the measurement of ships and the 
timber toll in Norway.71 The King’s son-in-law Corfitz Ulfeldt, was the leader of 
the Danish delegation. The result of the negotiations seems to indicate that he 
was more focused on the size of the toll per last, than on the number of lasts 
per ship and therefore was seriously misled.

The parties agreed that the timber toll should be based on the tonnage of 
the ships and amount to a fixed sum per last. The ships should be measured in 
one of the five or six most frequently used ports in the Netherlands, to make 
it easier for the shipmasters. The measurements should be carried out by an 
equal number of Danish and Dutch shipbuilders, four from each country (§2 
of the treaty). The measurement should be burned into the sailboards and the 
sides of the ships fore and aft, and a letter of measurement should be carried 
by the ship (§5 of the treaty).

The treaty included a charter of measurement showing considerably lower 
tonnages than for example the Danish charter of 1640. In addition, 1/5 should 
be deducted from the measurement as it was calculated by loads of grain or 
salt, and timber could not be stowed as effectively as these commodities. It 
was here that Ulfeldt was seriously mislead by the Dutch negotiators. It is cor-
rect that timber could not be stowed in the same way as a bulk-cargo of grain 

68	 Laursen, Danmarks-Norges Traktater 
1523–1750, IV 1626–1649, 481–87; cf. Leon Jes-
persen, “Hvorfor den blev betalt, da vi ikke 
mere herskede i Sundet, må Vorherre vide.” 
Øresundstolden og Roskildefreden 1658' in: 
Ole Degn, Tolden i Sundet (Copenhagen 2010) 
295–324, see 305.
69	 Laursen, Danmarks-Norges Traktater, 
IV, 476–493; cf. Venge, Dansk Toldhistorie I 

(Copenhagen 1987) 257–60.
70	 Laursen, Danmarks-Norges Traktater, IV, 
490; cf. Schreiner, Nederland og Norge, 96–98.
71	 The treaty was signed on 2nd/12th Febru-
ary 1647 (two dates because the Nether-
lands had changed to New Time). Laursen, 
Danmarks-Norges Traktater, IV, 520–46; cf. 
Schreiner, Nederland og Norge, 100–05.
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or salt. However, while a ship could not be entirely filled with grain or salt, due 
to their heavy weight, a ship with a load of timber could be filled to the rail 
and even above as deck cargo. The deduction of the number of lasts was thus 
deceptive, as anyone with knowledge of timber ships would know. Apparently 
Ulfeldt lacked this knowledge.72 The treaty defined where the measurements of 
length, width and depth should be taken. The width had to be measured just 
in front of the main mast (§4 of the treaty). Ships which had not been measu-
red in the Netherlands should be measured in Norway before loading, by an 
equal number of Norwegian and Dutch shipmasters, with at least three from 
each country (§ 18 of the treaty).

The question of the toll amount per last was solved by a long-lasting 
negotiation. Ulfeldt began demanding 2 rigsdalers and 1 ort per last. His Dutch 
counterpart offered ½ ort or 1/18 of Ulfeldt’s demand. After a couple of months, 
they agreed on 1 rigsdaler per last (§10). The treaty was intended to solve all 
the problems related to the timber toll in Norway, but it was not successful. 
Very soon it led to complaints from the Norwegians, especially concerning 
ships of the so-called new form, that had allegedly been built after the treaty 
was concluded.73 They were broader fore and aft than amidships and were 
said to look more like warehouses than ships.74 They could carry a greater load 
than ships of older designs and it was maintained that their masters saved 
2/5 of the toll instead of 1/5.The Dutch rejected these complaints. The ships of 
the new form were said to have also been built before the treaty75 and that 
furthermore they were in accordance with its terms.76 The Danish King did not 
accept the Dutch arguments, and ordered his leading toll-officer in Southern 
Norway to re-measure Dutch timber-ships and take particular note of whether 
they were of “the new fabrica”. If so, they were to add 1/6 to 1/4 to the num-
ber of lasts.77 The Norwegian toll-officers also complained that the numbers 
of lasts burned into the ships and the letters of measurement often did not 
correspond, and that the burned-in numbers had been erased and/or the let-
ters of measurement changed. On the Dutch side, there were complaints that 
contrary to the treaty of 1647, re-measurements were conducted. New nego-
tiations to solve these problems took place in the Netherlands in 1657–58, but 

72	 Many skippers paid for considerably 
fewer lasts than they themselves declared 
in their certeparties. Schreiner, Nederland og 
Norge, 105.
73	 L. Laursen ed., Danmark-Norges Traktater 
1523–1750. Bd. V 1651–1664 (Copenhagen 1920) 
246–259; Schreiner, Nederland og Norge, 105.
74	 L. Laursen ed., Danmark-Norges Traktater 
1523–1750. Bd. VI 1665–1675 (Copenhagen 1923) 
61; Schreiner, Nederland og Norge, 105.
75	 Cf. that the Treaty of February 1666 talks 
about “(...) soorte van schepen, die ten tijde 
van het aengaen van het voorsc. tractaet niet 

bekent en sijn geweest, ende ordinaris benoempt 
worden van de nieuwe fabricque, (...)” [forms 
of ships which at the time of said treaty were 
not known and normally were described 
as the new form]: Laursen, Danmark-Norges 
Traktater, VI, 110.
76	 Laursen, Danmark-Norges Traktater, V, 250; 
cf. Witsen, Aeloude en Hedendaegsche Scheeps-
Bouw en Bestier, 160: “(...) en na den eisch werdt 
gemaeckt” [and was made according to the 
rule].
77	 E. A. Thomle ed., Norske Rigs-Registranter. 
Bd. XI 1653–1556 (1890) 476–81.



Was the flute a vessel designed to evade paying toll in the Sound?  | 39

the status quo remained. Denmark could demand re-measurements of ships, 
but these should take place in the Netherlands in accordance with the rules of 
the treaty of 1647. The discussion of ships with a new shape was postponed to 
a later date.

The treaties of 1666 and 1669

This date came in 1669, when a new method of measurement was agreed 
upon. The talks for this had begun in 1665–66, during meetings on a number 
of economic issues to be settled between Denmark and The Netherlands. The 
Norwegian timber ships and their toll was one item on the agenda.

The Danish King wanted the treaty of 1647 to be cancelled. His adminis-
tration had calculated that it had cost Denmark 4.5 million rigsdalers in lost 
revenue, compared to what it would have received under the Kristianopel 
Treaty of 1645.78 The Netherlands refused, but certain changes were made in a 
treaty signed in February 1666.79 It was agreed that one last of timber should 
be equal to 4000 Dutch pounds, and the 1/5 deduction from the total measure 
was abolished.

In 1669, three test-ships were measured80: the Vergulde Hert, at 120 feet (the 
new form), the Brouwer, at 116 feet, 6 inches (an older form) and the Water-
hondt, at 116 feet, 4 inches (the oldest form). All of them may have been flutes 
and all were Noorts-vaerders. They were almost equal in length. The Vergul-
de Hert was 3½ feet (about 3%) longer than the other two, but the tonnage 
measured with iron balls showed that the Vergulde Hert could carry a load of 
around 1/4 to 1/3 heavier than the other two respectively.

As agreed upon in 1666, a timber-last should be reckoned as 4.000 Dutch 
pounds. By knowing the weight of the iron balls, it was easy to calculate the 
number of lasts each ship could carry: 227½, 183½ and 168 3/8 lasts respecti-
vely. These numbers incidentally far exceeded the corresponding numbers for 
ships over 100 feet that were laid down by the Danish table of 1640.

The width and depth of the ships were subsequently measured in three pla-
ces, rather than one as previously, and the length was multiplied by the aver-
age width and depth. The result was divided by the number of lasts, resulting 
in the quotients of 231 6/7, 239 1/3 and 256 respectively. The average quotient 
of these three was 242½, and it was decided that this quotient should be used 
in the future to determine the number of lasts, once the multiplication of the 
length with the average width and depth had been carried out. According to 

78	 Laursen, Danmark-Norges Traktater, VI, 65
79	 Laursen, Danmark-Norges Traktater, VI, 
108–14.
80	 Witsen, Aeloude en Hedendaegsche Scheeps-
Bouw en Bestier, Appendix, 33–37; Møller, 
Skibsmålingen i Danmark 1632–1867 (1974) 

22–25; Anders Monrad Møller, ‘Skibsmåling 
– nok engang’, in: Hans Jeppesen and Kåre 
Lauring eds., Handels- og Søfartsmuseets 
Årbog (2006) 99–108, see 102–105, Møller, 
Skibsmålingen i Danmark, (2008) 127–30.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 37:2 (2018)40

this method, the Vergulde Hert would 
be measured as 217½ lasts, thus gai-
ning a small saving of 10 lasts. More 
generally, the new method removed 
the advantage of wasp-waisted ships 
with extensions fore and aft, as the 
measurement was also taken there.

Witsen, who wrote just two years 
after this agreement upon measu-
rement, summarised it as follows: 
“Dog dit winst vinden heden is te niet 
gedaan, door een andere wijs van mee-
ten (…) waerom oock nu het mismaeckt 
bouwen, en geweldigh uitspringen, ach-
tergelaten werdt.” [But the advantage 
is now taken away by a different way 
of measuring ... that is why now the 
deformed building and the enormous 
widening are no longer being done].81

The so-called new form of the flu-
te, making it look like a warehouse, 
must have had a negative impact on 
the sailing abilities of the ship. It the-
refore must have been advantageous to return to a more typical design, after 
the toll benefits had been overturned.

Conclusion

It is a very persistent myth that the flute was developed and functioned to 
evade the Sound toll.

The toll registers, however, show that during the 70 years from 1562 to 1632 
it was a well-established procedure in the Sound for the toll-officers to use 
the bills of lading to determine the loading-capacities of the vessels passing 
through. They did not employ any sort of measuring device to assess the 
width, length and depth of the vessels and then calculate the size of the ships. 
Consequently, Nicolaes Witsen’s assumption that the round-bellied flute with 
its wasp waist was a Sound toll saver, repeated by many scholars up to the 
present day, finds no support in the toll registers from before 1632. The form 
of the ship may have increased its loading-capacity and may have decreased 
the size of her crew, to the benefit of her owners, but this did not deceive the 
toll-officers and did not decrease the amount of toll paid.

81	 Witsen, Aeloude en Hedendaegsche Scheeps-Bouw en Bestier, 160.

Title page of Nicolaes Witsen, Aeloude en 
Hedendaegsche Scheeps-Bouw en Bestier. 1671. 
AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM.
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The shipmaster could of course tamper with his documents and commit 
fraud in order to decrease the toll. When fraud was discovered by the inspec-
tors, who were appointed from 1618, the master paid a fine and lost the com-
modities that he had not declared.82

The flute was, generally speaking, not designed to evade paying toll. Pieter 
Jansz. Liorne, who allegedly built the first flute, was not only a pious Mennoni-
te, seemingly inspired in his shipbuilding by the dimensions of Noah’s Ark, but 
also a businessman who wanted to build a ship with a better carrying capa-
city and lower freight costs than existing vessels. This proved to be successful 
and his ship was quickly copied. Before long, the flute was a common cargo 
ship on the seven seas. The seventeenth century is with good reason referred 
to by one author as “The Golden Century of the Flute”.83 There is, however, an 
exception. One specialized flute stood out as a ship designed to evade tolls. 
Namely, the timber-ship that sailed to Norway, built from 1647 in the so-called 
new form, with a broader fore and aft than amidships. Up until to then, there 
had been many attempts to evade paying toll for the whole load of timber and 
these attempts had often been successful. However from 1647, flutes designed 
for timber transport were built with a wasp waist and an extended hull fore 
and aft to avoid payments. Despite being common knowledge, Norwegian 
toll-officers were unable to do anything, as the skippers played by the rules of 
the 1647 treaty. This stated that the measurement of the width should be taken 
amidships, which it was.

It is clearly this specialized timber-ship bound for Norway that Witsen 
describes. Whilst it evaded part of the toll, it deceived nobody. It was for this 
reason that the Danish King was so eager to have a new method of measure-
ment accepted. He succeeded in 1669, after having to live with the so-called 
sailing warehouses for 22 years.

The primary cause of the widely and erroneously accepted notion that the 
flute was designed in part to evade the tolls due in the Sound, is the abo-
ve-mentioned note in the margin of Witsen’s book, in which he states that the 
vessels with narrow decks described in this section provoked a dispute about 
the payment of toll due in the Danish Sound. A second cause is the fallacious 
premise that the section contains a general description of the flute, rather than 
only that of the Noorts-vaerder.

About the author  Mogens Jensen (1943) is a volunteer of the The Soundtoll 
Registers Online Project. He is a dean emeritus of the Evangelical Lutheran Church 
of Denmark, and a doctor in theology (1992).

82	 e.g. STRO 062_490 (1619); STRO 063_554 
(1620); STRO 065_230 (1622).

83	 Wegener Sleeswyk, De Gouden Eeuw van 
het Fluitschip.
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Gijs Dreijer

Een strijd om erkenning
De onderhandelingen over de Oostendse Compagnie 
(1713–1723)

This article argues that the Ostend Company (Generale Indische Compagnie, 
GIC , 1722–1727) was a deliberate attempt to challenge the established char-
tered companies, by simultaneously responding and adapting to the organiza-
tional problems that companies such as the English East India Company and 
the Dutch East India Company faced. As such, the Ostend Company was not a 
Company-State, as some historians have argued, but a specific new kind of lean 
organization. Moreover, this article traces the very specific circumstances that 
led to the establishment of the GIC: first, the need to limit competition in the 
profitable tea trade; second, the wishes of foreign investors for a company that 
was able to trade effectively in the Bengal textile trade and the African slave 
trade; third, the wishes of the Habsburg authorities to consolidate and expand 
their authority in the Southern Netherlands; and fourth, the failure of both 
the Dutch Republic and England to act militarily against the trade in Ostend, 
against the wishes of the respective chartered companies. The article argues that 
especially the role of Ghent merchant Jacobus Maelcamp and the high-rank-
ing civil servant Patrice MacNeny should be emphasized, as they were most 
effective in lobbying the Habsburg administration in Vienna to perform a U-turn 
on the Ostend Company: only after their work, the Habsburg Emperor Charles 
VI and the Governor of the Southern Netherlands, Eugène de Savoie, started the 
process of chartering the company. The result was a highly successful but short-
lived company whose business model would be copied by other chartered com-
panies in eighteenth-century Europe, such as the Swedish East India Company.

Inleiding

In de eerste helft van de achttiende eeuw ontstond een aantal geoctrooieerde 
handelscompagnieën die trachtten te concurreren met de oudere, bestaande 
handelscompagnieën uit Engeland, Frankrijk en de Republiek. Deze com-
pagnieën, zoals de Zweedse Oost-Indische Compagnie (SOIC) en de Generale 
Indische Compagnie (GIC), beter bekend als de Oostendse Compagnie, zijn 
door historici behandeld als bijna exacte kopieën van de Nederlandse Verenig-
de Oost-Indische Compagnie (VOC) en de Engelse East India Company (EIC), 
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zowel qua vorm als doel. In recent werk hebben zowel Christiaan Nierstrasz 
als Andrew MacKillop de GIC (1722–1727), en in haar kielzog de SOIC, echter 
betiteld als een doelbewust antwoord op de gevestigde handelscompagnieën 
alsmede een aanpassing daarop.1 Dit is een welkome historiografische ontwik-
keling, aangezien de GIC van meet af zich ten doel stelde om geen “Compag-
nie-Staat” te worden2, maar door middel van een kleine, effectieve organisatie 
en een strategie van bulkgoederen en lage prijzen poogde om de monopolies 
van de gevestigde compagnieën te bestrijden. Dit artikel onderzoekt de casus 
van de oprichting van de GIC aan de hand van de conceptualisering van Nier-
strasz en MacKillop, om zo een beter beeld te kunnen vormen van de manier 
waarop de gevestigde handelscompagnieën concurrentie kregen in de acht-
tiende eeuw.

De oprichting van de GIC was absoluut geen vanzelfsprekendheid. Er was 
enorme diplomatieke druk vanuit zowel de Republiek als vanuit Engeland om 
af te zien van oprichting. In Wenen, het regeringscentrum van het Oostenrijk-
se imperium, waarvan de Zuidelijke Nederlanden sedert de Vrede van Utrecht 
(1713) deel uitmaakten, bekeken de machtshebbers de lobby om de Compag-
nie op te zetten dan ook met argwaan.3 Keizer Karel VI had immers reeds 
na afloop van de Spaanse Successieoorlog (1701–1713) een (noodgedwongen) 
bondgenootschap gesloten met Engeland en de Republiek tegen eventuele 
agressie van Franse zijde. Vanuit Wenen was er, na het verlies van de Spaanse 
kroon in 1713 aan Philip van Anjou, weinig enthousiasme om de bondgenoten 
te schofferen en een oorlog te riskeren, laat staan om daar ook nog financieel 
voor op te moeten draaien.

Vanuit bedrijfsperspectief beredeneerd was er weinig aanleiding om over te 
gaan tot de oprichting van een Compagnie. De winsten uit de Chinese thee-
handel waren torenhoog en het oprichten van een Compagnie zou dan ook 
voornamelijk bureaucratisch ongemak met zich meebrengen, zonder dat daar 
een duidelijk voordeel tegenover stond. De theehandel werd voornamelijk 
georganiseerd door Zuid-Nederlandse handelaren, en vanuit hen was er een 
sterke afkeer tegen het idee van een Compagnie. Slechts enkele buitenlandse 
handelaren die zich na 1713 in Oostende hadden gevestigd en vanuit daar hun 
privéhandel poogden op te zetten, pleitten reeds vanaf 1714 voor de oprichting 
van een Compagnie.4

1	 Christiaan Nierstrasz, ‘The Popularisation 
of Tea: East India Companies, Private Trade, 
Smugglers and the Consumption of Tea in 
Western Europe, 1700–1760’ in: Maxine Berg, 
Felicia Gottmann, Hannah Hodacs en Chris-
tiaan Nierstrasz eds., Goods from the East: 
1600–1800: Trading Eurasia (Basingstoke 2015) 
263–276, aldaar 266–269; Andrew MacKillop, 
‘Accessing Empire: Scotland, Europe, Britain, 
and the Asia Trade, 1695-c.1750’, Itinerario 29:3 
(2005) 7–30, aldaar 15–19.

2	 Philip Stern, The Company-State: Corporate 
Sovereignity and the Early Modern Foundation 
of the British Empire in India (New York 2011); 
Arthur Weststeijn, ‘The VOC as a Compa-
ny-State: Debating Seventeenth-Century 
Dutch Colonial Expansion’, Itinerario, 38:1 
(2014) 13–34.
3	 Klaas van Gelder, Regime Change at a 
Distance: Austria and the Southern Nether-
lands following the War of Spanish Succession 
(1716–1725) (Leuven 2016).
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Omdat historici de GIC hebben beschouwd als een handelscompagnie in de 
traditie van de VOC en de EIC, is in de literatuur het vraagstuk welke belangen 
de oprichting van de Compagnie diende, en welke consequenties dat had voor 
de organisatie van de GIC en achttiende-eeuwse handel, zelden gesteld. In deze 
bijdrage beoog ik deze lacune te vullen, door de onderhandelingen over de 
oprichting van de GIC nauwgezet te beschrijven en te analyseren op basis van 
bronnenmateriaal uit het Compagnie-archief in Antwerpen, evenals regerings-
bronnen uit zowel het Brusselse Rijksarchief als het Oostenrijkse Staatsarchief 
in Wenen. Zo is in dat laatste archief onder andere de correspondentie van 
de Habsburgse landvoogd Eugène de Savoie met een groot aantal Oostendse 
handelaren te vinden. Ik zal beargumenteren dat een complexe samenloop 
van vier omstandigheden het mogelijk maakten om de GIC op te richten: ten 
eerste was er het uitblijven van militaire maatregelen door de Engelsen en de 
Nederlanders5; ten tweede dacht de Habsburgse keizer Karel VI zijn autoriteit 
in de Zuidelijke Nederlanden te kunnen versterken door het toekennen van 
het octrooi6; ten derde werd de toenemende binnenlandse concurrentie op de 

4	 Karel Degryse en Jan Parmentier, ‘Agio-
tage en verkoop “op tijdt”. De spekulatieve 
achttiende eeuw’ in: Geert De Clercq ed., Ter 
Beurze. Geschiedenis van de aandelenhandel 
in België 1300–1990 (Brugge/Antwerpen 1992) 
112–134, aldaar 117–121.

5	 Frederik Dhondt, Balance of Power and 
Norm Hierarchy. Franco-British Diplomacy 
after the Peace of Utrecht (Leiden/Boston 2015) 
383–390.
6	 Van Gelder, Regime Change, 32.

West-Vlaanderen met linksonder Oostende, kaart door  Jacobus Harrewijn, 1707. AMSTERDAM, 
RIJKSMUSEUM.
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vaart naar China uitgeschakeld door het oprichten van de GIC7; en ten vierde 
sloten de buitenlandse investeerders een verbond met een aantal lokale koop-
lieden, om zo vanuit de Compagnie handel te kunnen drijven met Bengalen en 
aan de Guineekust.8

De politieke achtergrond

De Zuidelijke Nederlanden, een regio van groot strategisch belang in achttien-
de-eeuws Europa, kwamen prominent naar voren in de vredesonderhande-
lingen te Utrecht (1713). Voor Engeland en de Republiek was het gebied een 
belangrijke bufferzone tegen eventuele Franse agressie. Frankrijk zou echter 
nooit akkoord gaan met samenvoeging met de Republiek, en dus moest een 
oplossing worden gezocht, aangezien het gebied ook niet Spaans kon blijven: 
nu Louis XIV’s kleinzoon Philip van Anjou op de Spaanse troon zat, zou dat 
betekenen dat de regio van Spanje tot hedendaags België tot één bondge-
nootschap behoorde. Dat was uiteraard onacceptabel voor de Republiek en 
Engeland. Als compromis werden de Zuidelijke Nederlanden ongevraagd toe-
bedeeld aan de Oostenrijkse keizer Karel VI. In het Verdrag van Rastatt (1714) 
en het derde Barrièretraktaat (1715) werden deze afspraken bevestigd, en zelfs 
uitgebreid. Zo werd Karel VI gedwongen om de Staten-Generaal te betrekken 
bij de fortificaties in de Zuidelijke Nederlanden.9 Erg blij zal Karel VI daarmee 
niet zijn geweest.10 De Zuidelijke Nederlanden waren door de vele oorlogen 
immers economisch verarmd en waren dus meer een last dan een lust. De 
economische levensader, zijnde de handel met Spanje, werd door de Vrede van 
Utrecht ook nog eens grotendeels afgesneden, omdat de Spanjaarden nu een 
bondgenoot waren van de Fransen.

Karel VI deed ondanks zijn aanvankelijke ontevredenheid met de ontstane 
situatie een poging om de economie van de Zuidelijke Nederlanden uit het 
slop te trekken. Hij stelde Eugène de Savoie aan als landvoogd, die op zijn beurt 
vanwege militaire verplichtingen in het oosten van Europa Markies de Prié 
aanstelde als zijn vertegenwoordiger in Brussel (zie hieronder).11 Vanuit Wenen 
stelde de Hoge Raad voor de Nederlanden, die toezicht hield op het bestuur in 
Brussel, geld ter beschikking om de economie te stimuleren. Zo werd er flink 
geïnvesteerd in de (maritieme) infrastructuur. Karel VI stoelde zijn economi-
sche beleid voor de Zuidelijke Nederlanden op twee pijlers: de herleving van 
de lakenindustrie in kleine dorpen en steden, en de hervatting van de ooit zo 
succesvolle handel vanuit de Vlaamse en Brabantse havensteden zoals Gent, 
Brugge en Antwerpen. Karel VI probeerde dan ook middels belastingvoordelen 

7	 Degryse en Parmentier, ‘Agiotage en ver-
koop’, 117–121.
8	 Jan Parmentier, De Holle Compagnie: Smok-
kel en legale handel onder Zuidnederlandse vlag 
in Bengalen, ca. 1720–1744 (Hilversum 1992) 

11–17.
9	 Van Gelder, Regime Change, 194.
10	 Charles W. Ingrao, The Habsburg Monarchy 
1618–1815 (Cambridge/New York 1994) 93, 104.
11	 Ibidem.
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in havensteden, zoals Oostende, investeerders te lokken om de handel met 
onder andere Italië te stimuleren. Karel VI bezat namelijk ook delen van heden-
daags Italië, zoals de havenstad Fiume (nu Rijeka in Kroatië).

Oostende

Oostende werd in 1714, na het beëindigen van de Spaanse Successieoorlog, al 
snel overspoeld met kooplieden die hun kans schoon zagen om te profiteren 
van de machtswisseling in de Zuidelijke Nederlanden.12 De Ierse koopman 
Thomas Ray was één van de meest prominente handelaren die zich in de 
havenstad vestigde, die door haar natuurlijke ligging een perfecte uitvalsbasis 
bleek voor de handel naar het Oosten.13 Zowel buitenlandse als Zuid-Neder-
landse investeerders zagen hun kans schoon om hiervan te profiteren. Na 
jaren waarbij de handel grotendeels op Spanje gericht was, opende de soe-
vereiniteitsoverdracht kansen om nieuwe handelsroutes te openen. Hoewel 

12	 Jan Parmentier, Oostende & Co: het verhaal 
van de Zuid-Nederlandse Oost-Indiëvaart, 
1715–1735 (Gent/Amsterdam 2002) 15–17.
13	 Michael W. Serruys, ‘Oostende en de 

Generale Indische Compagnie: De opbloei en 
neergang van een koloniale handelshaven’, 
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 24:1 (2005) 
42–59.

Portret van 
Eugenius van 
Savoye, landvoogd 
van de Zuidelijke 
Nederlanden namens 
de Oostenrijke 
keizer. Prent door 
Bernard Picart naar 
een schilderij van 
Jacob van Schuppen, 
1722. AMSTERDAM, 
RIJKSMUSEUM.
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de Gouden Eeuw van Antwerpen al meer dan anderhalve eeuw voorbij was, 
bleef het een stad met veel kapitaalkrachtige investeerders.14 Datzelfde gold 
voor Gent en in mindere mate voor Brugge. Met kapitaalondersteuning vanuit 
Antwerpen en Gent werden dan ook vanaf 1715 schepen uitgerust vanuit Oos-
tende, waaronder de Antwerpse kooplieden Jacomo en Arnoldo de Prêt en de 
Gentenaar Jacobus Maelcamp.15 Hoewel er ook vaarten werden georganiseerd 
naar onder andere Bengalen en de kust van Guinee, wisten de Oostendse han-
delaren vooral in de Chinese theehandel snel een aanzienlijk marktaandeel te 
veroveren, met hoge winsten als gevolg (zie tabel 1). Een belangrijke innovatie 
hierin was de import van zogenaamde boeithee, die van lagere kwaliteit was 
dan de gebruikelijke thee, maar ook vele malen goedkoper.16 Daardoor werd 
niet alleen meer thee verscheept, maar ook een nieuwe groep consumenten 
aangesproken. In de theehandel waren vooral de Zuid-Nederlandse kooplie-
den actief, terwijl de schepen naar Bengalen voornamelijk door buitenlandse 
investeerders werden uitgerust.17

Tabel 1. Het Oostendse aandeel in ingevoerde thee in Europa (1718–1722), in Oostendse ponden.

Oostende Londen Amsterdam Nantes Totaal
Oostends 

aandeel (%)

1718 615.196 59.266 674.462 0

1719 260.000 552.802 101.471 914.273 28,44

1720 898.458 321.431 116.091 1.335.980 67,25

1721 909.000 1.302.359 291.034 2.502.393 36,33

1722 515.460 1.296.066 388.892 230.000 2.430.418 21,21

Bron: Degryse, ‘De Oostendse Chinahandel (1718–1735)’, Belgisch Tijdschrift voor Filologie en 
Geschiedenis 52:2 (1974) 320.

Reeds in 1714 had Thomas Ray toestemming gekregen om een vloot uit te 
rusten om naar Mokka in het Arabisch schiereiland te varen, al maakte hij daar 
op dat moment nog geen gebruik van.18 Ray had eerder bij de EIC gewerkt, 
maar was door zijn steun voor de katholieke zaak rond 1700 uit Groot-Brittan-

14	 Karel Degryse, De Antwerpse Fortuinen: 
Kapitaalsaccumulatie, -investering en -rende-
ment te Antwerpen in de 18e eeuw (Antwerpen 
2005); Leo Michielsen, ‘Het kapitalisme te 
Antwerpen in de XVIIe en XVIIIe eeuw’, 
Nederlandse Historiebladen 2:3 (1939) 243–262.
15	 Jan Parmentier, ‘De Specerijhandel van 
de Oostendse Oost-Indiëvaarders (1714–1735)’ 
in: Albert Deman ed., ‘Specerijkelijk’. De Spece-
rijenroutes (Brussel 1992) 124–138; Idem, ‘The 
Private East India Ventures from Ostend: The 
Maritime and Commercial Aspects, 1715–1722’, 

International Journal of Maritime History 5:2 
(1993) 75–102.
16	 Nierstrasz, ‘The Popularisation of Tea’, 
265–268.
17	 Degryse en Parmentier, ‘Agiotage en ver-
koop’, 117–121; Parmentier, De Holle Compagnie, 
11–17.
18	 Jan Parmentier, ‘The Irish Connection: 
The Irish Merchant Community in Ostend 
and Bruges during the late Seventeenth and 
Eighteenth Centuries’, Eighteenth-Century 
Ireland 20 (2005) 31–54.
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nië verbannen. Dat belette hem echter niet om zijn contacten binnen de EIC, 
wanneer nodig, aan te halen. Ray rustte enkele privévaarten uit met hulp van 
binnen- en buitenlandse investeerders, waarbij ook zijn contacten binnen de 
Oostendse admiraliteit en de Brusselse ambtenarij goed van pas kwamen om 
vergunningen te krijgen.19 Zijn contacten in de EIC hielpen de investeerders bij 
het vinden van kapiteins en bemanningen. Veel supercargo’s (de op het schip 
aanwezige koopman, belast met het verkopen van de lading) en kapiteins in 
de Oostendse vaart zouden Engels, Schots of Iers zijn.20

Het aanvankelijke succes van de Oostendse privévaart bleef natuurlijk niet 
onopgemerkt in de Republiek, Groot-Brittannië en Frankrijk, zeker aange-
zien veel van het personeel op de Oostendse schepen afkomstig was uit deze 
landen. Vooral vanuit de gevestigde handelscompagnieën was de tegenstand 
groot. De Noord-Nederlanders beriepen zich hierbij op afspraken uit de Vrede 
van Münster (1648), omdat daarin was afgesproken dat de Zuidelijke Neder-
landen, als deel van het Spaanse rijk, geen handel mochten drijven met Indië. 
De machtsoverdracht naar de Oostenrijkse Habsburgers zorgde er echter voor 
dat de Zuid-Nederlandse handelaren zich niet meer aan deze clausule gebon-
den voelden.21 Zowel Enthoven als Hertz hebben echter aangetoond dat zowel 
het Engelse Parlement als de Staten-Generaal zich uiteindelijk tegen militair 
ingrijpen keerden tussen 1715 en 1721. De balance of power en de rol van de Zui-
delijke Nederlanden als bufferzone werd belangrijker geacht dan de belangen 
van de handelscompagnieën.22 In Europa waren de Engelse en Nederlandse 
handelscompagnieën ondergeschikt aan de parlementen, maar daarbuiten 
traden zij wel degelijk hard op tegen de Oostendse schepen. Zo werden in 1717 
twee Oostendse schepen gekaapt en vernietigd voor de Guineekust door de 
West-Indische Compagnie (WIC) en de Royal Africa Company (RAC).23 Na de 
kaping van het WIC-schip Commany in 1719 door Oostendenaren, probeerden 
de bewindhebbers van de WIC de Staten-Generaal over te halen tot militaire 
interventie, zonder enig succes.24 Door het uitblijven van militaire maatrege-
len vanuit Engeland en de Republiek kon de handel vanuit Oostende worden 
voortgezet en uitgebouwd na 1715.

19	 Degryse en Parmentier, ‘Agiotage en ver-
koop’, 117.
20	 Ibidem, ‘Maritime Aspects of the Ostend 
Trade to Mocha, India and China (1715–1732)’ 
in: Jaap R. Bruijn en Femme S. Gaastra eds., 
Ships, Sailors and Spices. East India Companies 
and Their Shipping in the 16th, 17th and 18th 
Centuries (Amsterdam 1993) 139–176.
21	 Dhondt, ‘‘Delenda est haec Carthago: The 
Ostend Company as a Problem of European 
Great Power Politics (1722–1727)’, Belgisch Tijd-
schrift voor Filologie en Geschiedenis 93:2 (2015) 

397–437.
22	 Gerald B. Hertz, ‘England and the Ostend 
Company’, The English Historical Review 22:86 
(1907) 255–279; Victor Enthoven, ‘Dan maar 
oorlog! De reactie van de Republiek op de 
Oostendse Compagnie, 1715–1732’ in: Jan 
Parmentier ed., Noord-Zuid in Oost-Indisch 
Perspectief (Antwerp/Vlissingen 2002) 131–148.
23	 Parmentier, ‘The Ostend Guinea Trade, 
1718–1720’, International Journal of Maritime 
History 2:1 (1990) 175–206.
24	 Enthoven, ‘Dan maar oorlog!’, 136–143.
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Belanghebbenden in de vroege vaart vanuit Oostende

Men kan drie groepen van belanghebbenden in de Oostendse privévaart 
onderscheiden. Er was de groep Zuid-Nederlandse handelaren die ervaring 
had met de handel op Spanje, en zich vanaf het begin voornamelijk richtte 
op de lucratieve theehandel met China. Daarnaast was er de groep buiten-
landse investeerders, die zich voornamelijk richtten op de slavenhandel in 
West-Afrika en de textielhandel in Bengalen. Tenslotte waren er de verschil-
lende politieke belanghebbenden, die door Jelten Baguet zijn opgedeeld in 
drie ‘institutionele niveaus’: het lokale bestuur in Oostende en Antwerpen, de 
Weense afgevaardigden in Brussel, en het bestuur in Wenen zelf, waar de Hoge 
Raad voor de Nederlanden zetelde.25 Om te begrijpen waarom de GIC uiteinde-
lijk opgericht werd, is het belangrijk de belangen van deze groepen uiteen te 
zetten.

In de jaren 1715–1717 investeerden handelaren als de reeds eerder genoem-
de broers De Prêt en Maelcamp hoge bedragen in de vaart op China, met 

25	 Jelten Baguet, ‘Politics and Commerce: 
a close marriage? The case of the Ostend 
Company (1722–1731)’, Tijdschrift voor Sociale 

en Economische Geschiedenis 12:3 (2015) 51–75, 
aldaar 53.

Plattegrond van Oostende door Matthaeus Seutter (III) , 1ste helft 18de eeuw. AMSTERDAM, 
RIJKSMUSEUM.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 37:2 (2018)50

hoge winsten als gevolg. Dit kon uiteraard niet onopgemerkt blijven. Veel 
rijke Antwerpenaren, waaronder de nazaten van de drukker Moretus en de 
koopman Louis de Coninck, zagen in de theehandel een mogelijkheid om hun 
kapitaal te investeren, en reedden daarom in 1717 enkele schepen uit naar 
China met steun van Thomas Ray (zie tabel 2).26 De hoge winsten zakten in de 
jaren 1718–1719 als een pudding in elkaar door de overvloed van thee die de 
Oostendse markt bereikte.27 Ray was door zijn connecties met het Oostend-
se stadsbestuur en Markies de Prié, de afgevaardigde van de Oostenrijkse 
landvoogd Eugène de Savoie (die zich ondanks zijn positie als landvoogd 
voornamelijk in Wenen ophield) in staat bijna ongelimiteerde octrooien te 
krijgen om schepen richting China uit te rusten. De rol van Prié was voor 
een groot deel debet aan de dalende winsten. Hij had van de Oostenrijkse 
bewindhebbers vrij spel gekregen om de Zuidelijke Nederlanden te besturen 
naar eigen inzicht en wist binnen afzienbare tijd een klein privé-imperium op 
te bouwen. Onder zijn verantwoordelijkheden viel onder andere de uitgifte 
van vergunningen voor de commerciële vaart. Prié bleek gevoelig voor steek-
penningen en daardoor steeg het aantal vergunningen enorm, met dalende 
winsten als gevolg.28

Tabel 2. De investeerders in de Oostendse privévaart.

Groep Handelaren

Cloots & Compagnie Paulo Jacomo Cloots / Arnoldo de Prêt / Jacomo de Prêt / Thomas Ray / 
Daniël de Bruyn / Antoine Crozat / Pieter Geelhand

Groep-Gent (1) Jacobus Maelcamp / Carlos Maelcamp / Jean-Baptiste Soenens /  
Thomas Ray

Groep-Gent (2) Paulo de Kimpe / Thomas Ray / Mattheus de Moor

Groep-Antwerpen Louis de Coninck / Jacobus Moretus / Francois Schilders

Bron: Degryse & Parmentier, ‘Agiotage en verkoop’, 117–118; Degryse, De Antwerpse Fortuinen, 
53–65, 293–297.

Voor de buitenlandse investeerders, die zich grotendeels afzijdig hielden van 
de theehandel en zich richtten op de handel in Bengalen en aan de Guineekust 
(zie volgende paragraaf), was de oprichting van een Compagnie het hoofddoel. 
Een belangrijke reden hiervoor was het feit dat de Bengaalse nawab (vorst) 
weigerde handelsvergunningen te verstrekken aan privéhandelaren, waardoor 
de noodzaak voor een geoctrooieerde Compagnie bittere noodzaak was voor 
de buitenlandse investeerders. In eerste instantie vonden de buitenlandse 
handelaren echter geen gehoor in Wenen. Karel VI en de bestuurders in de 

26	 Degryse en Parmentier, ‘Agiotage en 
verkoop’, 117–118; Degryse, De Antwerpse 
Fortuinen, 53–65, 293–297.

27	 Degryse, ‘De Oostendse Chinahandel’, 
306–107.
28	 Ibidem.
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Hoge Raad wilden immers Engeland en de Republiek niet voor het hoofd 
stoten. Bovendien waren de Zuid-Nederlandse handelaren tegen de oprichting 
van een Compagnie, omdat dit voor hen alleen maar extra administratief werk 
zou opleveren.

Als voorbeeld van de belangen van buitenlandse handelaren kan bijvoor-
beeld de Franse investeerder Antoine Crozat dienen, die eigenaar was van 
Frans Louisiana tussen 1713 en 1717. Na de dood van zijn beschermheer Louis 
XIV zag Crozat zich genoodzaakt een deel van zijn rijkdom weg te sluizen uit 
Frankrijk, omdat hij een Hugenoot was. Bovendien had Crozat slaven nodig 
om op zijn plantages te werken in Amerika, waarbij de Oostendse handel 
waarschijnlijk een goedkopere manier was om aan slaven te komen dan via 
de monopolistische Franse Compagnie des Indes Orientales (CIO). Een andere 
Franse handelaar, Godefroy de Merveiller, was voor zijn komst naar Oostende 
actief geweest in de Compagnie van St. Malo, die participeerde in de West-Afri-
kaanse slavenhandel.29 Merveiller pleitte bij de landvoogd Savoie, in maar 
liefst 57 brieven, voor de oprichting van een Compagnie die geoctrooieerd 
moest worden voor de westkust van Afrika, Madagaskar en Azië.30 Op die 
manier hoopte hij, net als Crozat, te kunnen participeren in de Franse slaven-
handel buiten de CIO om.

Voor het Weense bestuur waren twee ogenschijnlijk tegenstrijdige idealen 
van belang. Ten eerste wilde men de economie van de Zuidelijke Nederlan-
den uit het slop halen door middel van commerciële betrekkingen, ook al zou 
dit worden gezien door andere Europese mogendheden als strijdig met de 
afspraken in het Verdrag van Munster (1648). Anderzijds wilde Karel VI zich 
verzekeren van de steun van de Engelsen en de Nederlanders in het Europese 
politieke schaakspel. Deze belangen botsten echter vanzelfsprekend. Karel 
VI en Savoie ondernamen echter geen actie tegen de handel in Oostende, 
die uiteraard ook belastinginkomsten betekende en bovendien de economie 
stimuleerde. Zolang de Engelsen en Nederlanders geen actie ondernamen, was 
de redenering, was er geen reden om de privévaart te verbieden.31 Bovendien 
was veel van het dagelijkse bestuur in de Zuidelijke Nederlanden in handen 
van Prié in Brussel, die afwijzend stond tegenover een Compagnie vanwege 
zijn privébelang bij het uitdelen van vergunningen voor de handel op China. 
Het Habsburgse bestuur had, in beginsel, dan ook geen enkele reden om een 
Compagnie te octrooieren, al poogde het de economie te stimuleren door de 
Oostendse handel oogluikend toe te staan.

29	 Degryse en Parmentier, ‘Agiotage en ver-
koop’, 120.
30	 Haus-, Hof-, und Staatsarchiv, Oesten-
reichisses Staatsarchiv te Wenen (AT-Oes-
tA-HHStA), Belgien DD C – Indices, Protokolle, 

Verzeichnisse, Inventare, Fz. 32–37.
31	 AT-OestA-HHStA, Diplomatie und Aus-
senpolitik vor 1848 – Grosse Korrespondenz 
(1517–1911), Eugene de Savoie, Fz. 83b-19; 93b-
1 (Karl VI).
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De weg naar de Compagnie

In de hierboven geschetste omstandigheden namen Zuid-Nederlandse inves-
teerders het voortouw om de concurrentie terug te dringen na 1717. Vooral de 
eerder genoemden Maelcamp en Jacomo de Prêt, later de twee belangrijkste 
directeuren van de Oostendse Compagnie, maakten zich bij Prié en Savoie 
hard voor concurrentiebeperking. Hun lobby had als doel om de concurrentie 
van nieuw toegetreden investeerders uit te schakelen.32 De buitenlandse han-
delaren hadden, zoals hierboven geschetst, andere doelen, zoals de participatie 
in de slavenhandel en de daaraan gerelateerde textielhandel in Bengalen. De 
textielhandel was van belang voor hen, omdat in het Afrikaans-Indiase han-
delscircuit textiel een belangrijk betaalmiddel was om slaven mee te kopen.33 
In Bengalen werden vroege pogingen om handel te drijven echter in de kiem 
gesmoord, deels door Engelse en Nederlandse blokkades van de Oostendse 
schepen, en deels door het feit dat de nawab weigerde om toestemming te 
verlenen aan privéhandelaren om in Bengalen te handelen. Karel VI en Savoie 
zagen daarnaast weinig in het dure onderhoud van een factorij in Bengalen, 
waardoor financiële en militaire steun lange tijd uit bleef.34

Ondanks de ogenschijnlijk tegengestelde belangen van de Zuid-Neder-
landse handelaren (concurrentiebeperking in de Chinahandel) en de buiten-
landse handelaren (een Compagnie om in Bengalen en West-Afrika te kunnen 
handelen), vormde de toenemende concurrentie in de theehandel aanleiding 
voor een monsterverbond tussen plaatselijke handelaren en de buitenlandse 
kooplieden. Op die manier dachten ze enkele andere binnenlandse syndicaten 
uit de weg te kunnen ruimen. De Prêt ijverde al langere tijd voor concurrentie-
beperking op de Oostendse markt, maar vanaf 1718 bemoeide ook Maelcamp 
zich met de lobby. Klaarblijkelijk had Maelcamp het vertrouwen van Savoie, 
want ook Savoie begon nu te ijveren bij Karel VI en de Hoge Raad voor de 
oprichting van een Compagnie.35

Hoewel Prié formeel tot in 1724 de touwtjes in handen zou houden in de 
Zuidelijke Nederlanden, won Patrice MacNeny, het Ierse hoofd van de Secre-
tarie van Oorlog en Staat aan invloed in het Brusselse bestuur tussen 1718 en 
1721, aangemoedigd door zowel Karel VI als Savoie.36 Zowel de tendens van 
Prié om de Zuidelijke Nederlanden te besturen als privédomein, als klachten 
van de handelaren in Antwerpen en Oostende, maakten dat Karel VI en Savoie 
zich vanaf 1719 meer begonnen te bemoeien met het bestuur van de Zuidelijke 
Nederlanden.37 Neny bewees zich in de pamflettenstrijd met Engeland en de 

32	 Stadsarchief Antwerpen (BE-SAA), Genera-
le Indische of Oostendse Compagnie, inv.nr. 
5579.
33	 Luis Felipe De Alencastro, ‘The economic 
network of Portugal’s Atlantic world’ in: Fran-
cisco Bethencourt en Diogo Ramada Curto 
eds., Portuguese Oceanic Expansion, 1400–1800 

(Cambridge 2007) 109–137.
34	 Parmentier, De Holle Compagnie, 9–17.
35	 Ibidem, 34–35; AT-OestA-HHStA, Grosse 
Korrespondenz, 98a-7 (Maelcamp).
36	 Van Gelder, Regime Change, 268.
37	 AT-OestA-HHStA, Grosse Korrespondenz, 
101a-13 (Neny); Algemeen Rijksarchief te 
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Republiek door scherpe juridische traktaten te publiceren, die het recht op 
handel met Azië vanuit Oostende bevestigden. Savoie moedigde hem aan zich 
dan ook actiever met het politieke en economische beleid bezig te houden.38 
Neny liet inderdaad snel zijn sporen na. Door zijn veelvuldige correspondentie 
met Savoie was hij in staat Prié te omzeilen en de handelaren in Oostende de 
benodigde steun te geven die zij nodig hadden om effectief handel te kunnen 
drijven.39 Ook de gouverneur van Oostende, Markies del Campo, ontwikkelde 
zich tot steunpilaar van de lobby. Daarmee schaarde ook het eerste institutio-
nele niveau zich achter de wens voor een Compagnie.

Vanuit de groep Zuid-Nederlandse handelaren, onder leiding van de latere 
directeuren De Prêt en Proli, werd de druk vanaf 1718 opgevoerd om betere 
bescherming te bieden aan de handelaren, en Prié zijn taken als vertegenwoor-
diger van de Oostenrijkse Kroon te ontnemen.40 Uit de documentatie in Wenen 
en Antwerpen blijkt vooral de vooraanstaande rol van zowel Maelcamp als 
Neny. Echter, pas toen Maelcamp startte om zich in te zetten voor een Compag-
nie, draaide de wind in Wenen. Een niet te onderschatten factor was het feit 
dat de Antwerpse bankiers ook een vorm van leverage hadden over Karel VI. 
Onder andere de directeuren Proli en De Prêt bezaten Oostenrijkse staatsobli-
gaties, evenals (naar alle waarschijnlijkheid) de Fransman Crozat.41 Deze rol als 

Brussel (BE-ARB), Departement van de Hof- 
en Staatskanselarij, inv.nr. 38; BE-SAA, GIC, 
inv.nr. 5579.
38	 AT-OestA-HHStA, Grosse Korrespondenz, 
101a-13 (Neny). Zie voor de pamflettenstrijd: 

Dhondt, ‘‘Delenda est haec Carthago’, 397–437.
39	 Ibidem.
40	 BE-SAA, GIC, inv.nr. 5594.
41	 Michielsen, ‘Het kapitalisme in Antwer-
pen’, 261.
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bankier van de Oostenrijkse Kroon gaf hen een overwicht in de onderhandelin-
gen over de Compagnie. Als zij zich immers terug zouden trekken als bankiers 
van Karel VI, zou bijna direct een financiële crisis in Wenen ontstaan.42

Het jaar 1719 kan aangewezen worden als het kantelpunt in de onderhan-
delingen over de GIC: uit correspondentie tussen Savoie, Maelcamp, De Prêt en 
Neny kunnen we opmaken dat bijna alle partijen zich hard wilden maken voor 
een Compagnie,43 zeker nadat volksoproeren in Brussel en andere Zuid-Neder-
landse steden in 1718 duidelijk hadden gemaakt dat het Habsburgse bewind 
wel een succes kon gebruiken om haar autoriteit te vergroten. Gekoppeld aan 
de definitieve inhuldiging van Karel VI als keizer in de Zuidelijke Nederlanden, 
kon de oprichting van een Compagnie in de ogen van het Weense bestuur zor-
gen voor een versterking van haar autoriteit.44 Alleen Prié bleef zich verzetten 
tegen een Compagnie, maar doordat de factie onder leiding van Neny na 1719 
de overhand kreeg in Brussel, werden zijn adviezen in de wind geslagen.45

De octrooieering van de GIC

De GIC kreeg uiteindelijk in 1721 het octrooi toegekend door Karel VI. De 
inschrijving op de aandelen, die zes maanden open zou blijven, werd al na 
enkele uren gesloten vanwege overtekening. Onder de intekenaren waren vele 
Weense en Zuid-Nederlandse bestuurders.46 Sommige auteurs hebben echter 
al gewezen op de mogelijkheid dat buitenlandse investeerders stromannen 
gebruikten om aandelen te kopen.47 Het aandeelhoudersregister werd immers 
openbaar gemaakt, wat voor de buitenlanders in eigen land problemen op kon 
leveren. Savoie belegde ook in de Compagnie, al gaf hij aan niet genoeg geld te 
hebben om veel aandelen te kunnen kopen. Op dat moment was Savoie echter 
de rijkste man van Europa, misschien alleen beconcurreerd door de eerder 
genoemde Crozat.48 In Wenen had de Hoge Raad zich enige tijd verzet tegen de 
oprichting van de Compagnie, met Prié als vooruitgeschoven pion in Brus-
sel. De factie onder leiding van Savoie en Neny trok daarbij aan het langste 
eind door de oprichting van de GIC, maar lang kon Savoie daar in ieder geval 
niet van genieten. Prié had de steun van de Zuid-Nederlandse elite immers 
verloren, en werd in 1724 gedwongen af te treden. Savoie zag zich in de nasleep 
hiervan ook gedwongen om af te treden, omdat hij verantwoordelijk was 
geweest voor het aanstellen van Prié.49

42	 Degryse, De Antwerpse Fortuinen, 69.
43	 AT-OestA-HHStA, Belgien 34–37; Idem, 
Grosse Korrespondenz, Eugene de Savoie Fz. 
83b-19.
44	 Van Gelder, ‘The Investiture of Emperor 
Charles VI in Brabant and Flanders: a test 
case for the authority of the new Austrian 
government’, European Review of History 18:4 

(2011) 443–463.
45	 AT-OestA-HHStA, Alte Kabinettsakten 36.
46	 Baguet, ‘Politics and Commerce’, 61–62.
47	 Degryse en Parmentier, ‘Agiotage en ver-
koop’, 120–121.
48	 Ibidem.
49	 Van Gelder, ‘The Investiture’, 451–454.
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De zeven directeuren van de GIC waren 
afkomstig uit de verschillende groepen inves-
teerders die elkaar dwars hadden gezeten 
in de periode 1717–1721, maar nu tot elkaar 
veroordeeld waren. Alle buitenlandse hande-
laren waren buiten het dagelijks bestuur van 
de Compagnie gehouden, zelfs Paulo Jaco-
mo Cloots, een uit de Republiek afkomstige, 
schatrijke investeerder, die bovendien in de 
familie De Prêt getrouwd was.50 De directeu-
ren werden gekozen om een afspiegeling te 
vormen van de gemeenschap van kooplieden 
in de Zuidelijke Nederlanden. Drie directeuren 
waren afkomstig uit Antwerpen, drie uit Gent 
en één uit Oostende.51 Op die manier was de 
continuïteit van de Compagnie gewaarborgd, 
omdat de belangen van de verschillende steden 
in evenwicht waren.52 Voor Karel VI was het 
verstrekken van het octrooi ook een manier om 
de gebrekkige autoriteit van de Oostenrijkers in 

de Zuidelijke Nederlanden te vergroten. Savoie was er in geslaagd ook Brussel 
zich achter de Compagnie te laten scharen, waardoor de GIC zich tot een geza-
menlijk project van de politieke en commerciële elite kon ontwikkelen.53

De buitenlandse investeerders werden dus buiten het bestuur van de GIC 
gelaten, maar men kreeg wel wat men al zolang gewenst had: een Compagnie 
met bijbehorende bescherming van de Keizer. Inderdaad schreven Savoie en 
Karel VI snel na het besluit over de oprichting van de Compagnie brieven naar 
de nawab om hem te overtuigen een handelslicentie toe te kennen aan de GIC. 
In 1724 werd de eerste factorij in Banquibazar opgezet, om vanuit daar net als 
de grote handelscompagnieën een uitvalsbasis te hebben om te handelen in 
Bengalen.54 Hoewel er in Bengalen, in vergelijking met de Chinahandel, geen 
hoge winsten werden behaald, was de Bengalenhandel van cruciaal belang 
om de buitenlandse handelaren tevreden te houden en te profiteren van hun 
maritieme kennis.55 Met het Bengaalse textiel als ruilmiddel konden deze han-
delaren zich immers weer mengen in de Afrikaanse slavenhandel.

50	 Michielsen, ‘Het kapitalisme in Antwer-
pen’, 61; Degryse en Parmentier, ‘Agiotage en 
verkoop’, 119–120.
51	 Jacomo de Prêt, Pietro Proli en Louis de 
Coninck waren afkomstig uit Antwerpen; 
Maelcamp, Jacques Baut en Paulo de Kimpe 
uit Gent; en Ray vanuit Oostende. Zie Degry-
se en Parmentier, ‘Agiotage en verkoop’, 120.
52	 Baguet, ‘Politics and Commerce’, 62–66.
53	 Ibidem, 66–67.

54	 Floris Prims, De stichting van Banquibazar, 
onze eerste kolonie (1724–1727) (Antwerpen 
1930).
55	 Ronald Baetens, ‘Investering en rende-
ment bij de Generale Indische Compagnie: 
de handel op Bengalen vergeleken met de 
Chinahandel’ in: Jo Craeybeckx, ed., Album 
aangeboden aan Charles Verlinden (Gent 1975) 
17–42.
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Eén van de redenen waarom de onderhandelingen over het octrooi uitein-
delijk zo lang duurde, was het feit dat de verschillende belangen uitonderhan-
deld dienden te worden. Om de buitenlandse handelaren aan boord te krijgen, 
was het nodig om hen tevreden te stellen met een uitvalsbasis in Bengalen. 
Ondanks dat dit tegen de wensen van de Zuid-Nederlandse handelaren was, 
gingen zij akkoord met het voortbestaan van een kleine factorij in Bengalen, 
ver weg van de Nederlandse en Engelse factorijen aldaar. De opstartkosten 
om deel te nemen aan de Bengaalse handel waren hoog en zou dus de winst
marges van de Chinahandel in gevaar brengen. De latere directeuren van de 
GIC vonden hierbij het Weense bestuur aan hun kant, dat niet bereid was 
geld uit te geven aan de uitbreiding van de factorij in Bengalen.56 De kleine, 
goedkope organisatie van de GIC was uiteindelijk één van de doorslaggevende 
factoren in het succes van de Compagnie, omdat het anders dan de VOC en EIC 
geen bestuurlijke taken had in Azië, en zich daardoor grotendeels op de handel 
in China kon richten. De GIC was dus bewust geen “Compagnie-Staat”, maar 
een lean organization als antwoord op de logge organisaties die de gevestigde 
handelscompagnieën kenmerkte.

Besluit

Ondanks aanhoudende protesten van de grote Europese mogendheden kon de 
GIC gedurende een periode van vijf jaar haar lucratieve handel in China voort-
zetten, vooral door interne verdeeldheid in de Republiek en Engeland. Terwijl 
de bewindhebbers van de compagnieën militair ingrijpen voorstonden, ston-
den de Staten-Generaal en het Engelse Parlement een diplomatieke oplossing 
voor om zo niet de Europese balance of power in gevaar te brengen, die in de 
Vrede van Utrecht was vastgelegd. In 1725 beging Karel VI echter een strategi-
sche fout, door zich te verzoenen met Spanje middels het Verdrag van Wenen, 
waarin was opgenomen dat de GIC het recht kreeg op handel in Spaanse kolo-
niale waren, een lucratieve prijs.57 Ook erkende Spanje de zogenaamde Prag-
matieke Sanctie van 1713, waarin Karel VI zijn dochter Maria Theresa aanwees 
als opvolger van het Oostenrijkse rijk. Als reactie op dit bondgenootschap 
verbonden de Engelsen en Nederlanders zich in 1725 met aartsvijand Frankrijk 
(en Pruisen) in de Alliantie van Hannover.

Karel VI wist dat deze Sanctie zonder erkenning van de grote Europe-
se mogendheden geen waarde zou hebben, en hoopte door de erkenning 
van Spanje de andere mogendheden te dwingen ook tot erkenning over te 
gaan. Voor de Engelsen en Nederlanders was dit echter de mogelijkheid om 
de opheffing van de GIC ter tafel te brengen, in ruil voor erkenning van de 

56	 AT-OestA-HHStA, Diplomatie und Aussen-
politik vor 1848 – Staatenabteilungen – Ostin-
dische Kompanien – Ostindische Kompanie 

Ostende I.
57	 Dhondt, Balance of Power, 390–396.
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Pragmatieke Sanctie. De Alliantie van Hannover kreeg het voor elkaar om het 
octrooi voor zeven jaar op te schorten in het Verdrag van Parijs (1727). In het 
Verdrag van Wenen (1732) werd het octrooi van de GIC definitief ingetrokken, 
al ondernamen de betrokkenen bij de GIC tussen 1728 en 1739 nog meerdere 
privévaarten via Cádiz, Danzig en Hamburg.58

Op een hoog niveau was de oprichting van de GIC dus omgeven door 
diplomatieke, politieke en juridische moeilijkheden. Op een menselijk 
niveau liepen er bovendien nog meerdere breuklijnen, zoals de tegenstel-
ling tussen Zuid-Nederlandse en buitenlandse handelaren, en rivaliteiten in 
de Habsburgse regering zelf. Toch zag de GIC het licht toen Karel VI in 1721 
het decreet tekende ter oprichting hiervan, tot ontzetting van de Engelsen, 
Nederlanders en, in mindere mate, de Fransen. Om de buitenlandse han-
delaren tevreden te stellen, kregen zij het monopolie op de textielhandel 
in Bengalen, al werden zij buiten het dagelijks bestuur van de Compagnie 
gelaten.

De Zuid-Nederlandse handelaren waren door de oprichting van de GIC in 
staat om de interne concurrentie uit te schakelen. Door de oprichting van 
de GIC verkregen de eerste investeerders, waaronder Jacobus Maelcamp en 
Jacomo de Prêt, weer controle over de Chinahandel vanuit Oostende. In dat 
opzicht kan de reden voor oprichting van de GIC vergeleken worden met 
die van de VOC, namelijk om de binnenlandse concurrentie te elimineren en 
de winstgevendheid van de Aziatische handel te beschermen. Naast deze 
vergelijking dient ook meteen op enkele verschillen te worden gewezen: het 
octrooi van de GIC verbood expliciet het beheersen van territorium in Azië, 
terwijl de VOC al snel tekenen vertoonde van wat verschillende historici 
een “Compagnie-Staat” hebben genoemd.59 De organisatie van de GIC was 
zo ingericht dat een lean organization snel kon reageren op ontwikkelingen 
op de Europese markt, wat voornamelijk het geval was in de theehandel, 
de handel waarin de GIC het meest succesvol was en de meeste invloed had. 
De VOC had de theehandel in Kanton opgegeven in het begin van de acht-
tiende eeuw, maar hernam de handel in 1729 naar aanleiding van het succes 
van de GIC.60

Al werd het octrooi van de GIC in 1727 dus opgeschort en in 1732 definitief 
ingetrokken door Karel VI, de invoer van de goedkope thee uit China zou 
gedurende de gehele achttiende eeuw nog een winstgevende business blijken 
te zijn. Zowel Nierstrasz als MacKillop hebben, mijns inziens, daarom terecht 
gewezen op het feit dat de GIC zowel een aanpassing was op de bestaande 
handelscompagnieën als een uitdager van deze zelfde handelscompagnieën. 
Zij koos namelijk bewust een andere structuur om handel te drijven in China 

58	 Parmentier, De Holle Compagnie, 58–63 
& 71–78; BE-SAA, GIC, inv.nr. 5555; BE-ARB, 
Departement van de Hof- en Staatskanselarij, 
inv.nr. 463.
59	 Stern, The Company-State; Weststeijn, ‘The 

VOC as a Company-State’, 13–34.
60	Karel Degryse, ‘De Oostendse Compag-
nie als horzel voor de Nederlandse handel 
(1722–1731)’, Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 3:2 
(1984) 87–97.
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en Bengalen.61 Door middel van deze bijdrage heb ik laten zien op welke wijze 
de Oostendse handel zowel een aanpassing als een antwoord was op de Engel-
se, Nederlandse en Franse compagnieën die de wereldhandel beheersten in de 
eerste helft van de achttiende eeuw. De analyse van de belangen en strate-
gieën van de verschillende stakeholders gedurende de periode van privévaart 
vanuit Oostende, een tot nu toe onderbelicht aspect in de historiografie van 
de GIC, heeft aangetoond dat de GIC niet moet worden gezien als een ‘normale’ 
Compagnie maar als een lean organization die zich bewust zo organiseerde om 
de stevige maar logge concurrentie van de Nederlandse, Engelse en Franse 
compagnieën het hoofd te bieden. Ondanks de korte levensduur van de GIC, 
was zowel de organisatie van de Compagnie als de organisatie van haar han-
del een erfenis die zich gedurende de rest van de achttiende eeuw liet voelen, 
onder andere in de Scandinavische handelscompagnieën die na 1730 ontston-
den in Zweden en Denemarken en in de Europese theehandel.

Over de auteur  Gijs Dreijer rondde in 2017 zijn Research Master economische 
geschiedenis aan de Universiteit Leiden af, met een scriptie over de onderhande-
lingen over de oprichting van de Oostendse Compagnie. Momenteel onderzoekt 
hij voor zijn promotieonderzoek de ontwikkeling van averij-grosse in Antwerpen en 
Brugge in de vijftiende en zestiende eeuw aan de University of Exeter en de Vrije 
Universiteit Brussel.

61	 Nierstrasz, ‘The Popularisation of Tea’, 266–269; MacKillop, ‘Accessing Empire’, 15–19.
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Marlies Jongejan

Brabantse ventjagers en de 
beugvissers van Middelharnis, 
Pernis en Zwartewaal

Export van verse zeevis rond 1800

In the seventeenth and eighteenth century, the people in the cities of the duchy 
of Brabant in the Southern Netherlands, were dependent of the Northern 
Netherlands for their supply of fresh sea fish. Most of the fish that was exported 
south, was caught by longline fishers that lived in the villages of the islands in 
the province of South-Holland. This research looks into the export of fresh sea 
fish in the period of the Batavian Republic (1795–1806). The sources used are the 
administration of the fish auction of the village of Middelharnis from 1803–1804 
containing 1,970 transactions between skippers and fish peddlers; the series of 
lease revenues of the fish auction, and the toll registers of the passages to the 
province of Zeeland at Bath on the Westerschelde.

The fish was transported alive by fish peddlers in well ships from the 
Goereese Gat to the cities in Brabant, like Antwerp, Mechelen and Brussels, 
a distance of more than one hundred kilometers. Speed was essential as the 
fish needed to be delivered alive or at least fresh at its destination. The focus 
on speed throughout the system is shown by the transfer of fish from boat to 
boat on the water, the credit given to the fish peddlers at auction in Middel
harnis, and by the documents required for a quick passage at the toll in Zeeland. 
In 1802, a total of 672 ship loads of fresh fish passed the toll of Bath. Of these 
ships, 76,2% came from the auction of Middelharnis. This figure illustrates that 
the Southern Netherlands were not self supporting for fresh fish. Eighty skippers 
predominantly from the villages of Middelharnis, Pernis and Zwartewaal brought 
their fish to the auction, where they dealt with 62 different buyers. The 27 fish 
peddlers from the Southern Netherlands, mainly from Antwerp, bought 85% of 
the supplied fish. Cod and haddock also found their way to buyers in the North-
ern Netherlands. The catch of the more expensive fish (halibut, ray, skate and 
turbot) all went to the south.

In the history of the Dutch fisheries, the Batavian Republic is known as a 
period of decline, caused by the war between France and England. In 1795, the 
starting position of the herring and cod fisheries in particular was very bad. Both 
sectors had suffered for years and could only manage because of government 
subsidies. The longline fishing from the south of Holland operated without 
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subsidy and at the advent of the Batavian-French period, the sector didn't show 
any signs of decline.

The sector of the transporters of fresh and live fish was able to respond more 
flexible to the changing circumstances than the herring fisheries, which was 
bound by the collective decision making of the Committé tot de Zaaken van de 
Groote Visscherij (Committee of the Affairs of the Great Fisheries, meaning the 
herring fisheries).

As soon as it became possible, the longline fishing and the fish peddlers 
did all to re-establish the pre-1795 pattern. To maintain their profession, they 
tried to make shorter voyages, acquired smaller vessels which could be used 
on stream or in the Goereese Gat, and registered their ships under a neutral 
flag. The certainty that the fishermen could sell their catch for a good price to 
Brabant fish peddlers at all times, was an important motivation not to stop the 
fisheries. The favorable starting position in 1795 and the high resilience during 
the first decade of the war, were factors that made the fisheries of live fish from 
the islands of South-Holland decline less than the herring fisheries.

In de zeventiende en de achttiende eeuw waren de Brabantse steden in de 
Zuidelijke Nederlanden voor de consumptie van verse zeevis voornamelijk 
afhankelijk van de aanvoer vanuit het zuiden van Holland. De vis werd gevan-
gen door de vloten van dorpen op de Zuid-Hollandse eilanden. De visafslag 
van Middelharnis was de plek waar de ventjagers1 in vis van oktober tot mei 
zaken deden met de stuurlieden van visschuiten, voornamelijk uit de dorpen 
Middelharnis, Pernis en Zwartewaal.

Voor de aanvoer van zeevis waren de stedelijke centra in Vlaanderen en 
Brabant tijdens het Ancien Régime afhankelijk van de Noordelijke Nederlan-
den. De Zuid-Nederlandse markt werd voorzien langs drie toegangsroutes 
met aansluitende handelsnetwerken. Via Sluis werd Brugge bereikt, via Sas 
van Gent de stad Gent en via Lillo de Brabantse steden.2 De focus van dit 
onderzoek ligt op de meest omvangrijke handelsstroom, die tussen Holland 
en de steden in het hertogdom Brabant inclusief de zelfstandige heerlijkheid 
Mechelen. Dit gebied behoorde tot 1795 bij de Oostenrijkse Nederlanden en 
vanaf 1795 bij Frankrijk.

De bronnen voor dit onderzoek dateren uit de Bataafs-Franse tijd (1795–
1813), voor de zee- en kustvisserij een bijzonder turbulente periode. Het 
uitroepen van de Bataafse Republiek op 19 januari 1795 bracht vanzelf met zich 
mee dat ons land als zusterrepubliek van Frankrijk meegezogen werd in een 
jarenlange oorlog tegen Groot-Brittannië, dat in september 1795 officieel de 

1	 Een ventjager is iemand die vis of andere 
koopwaren met een licht vaartuig ter markt 
brengt, of met andere dingen te koop loopt, 
aldus een definitie uit 1799 in het Nederduit-
sch taalkundig woordenboek.
2	 Jan Parmentier, ‘Protectionisme en ken-

nisoverdracht, de ontwikkeling van een nati-
onale visserij in de Oostenrijkse Nederlanden 
tijdens de achttiende eeuw als reactie op de 
Hollandse en Franse dominantie’, Netwerk 15 
(2004) 28–49, aldaar 29.
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oorlog aan Nederland verklaarde. De oorlog werd vooral op zee uitgevochten 
en bracht grote schade toe aan de visserij. Engelse kapers patrouilleerden fre-
quent voor de Hollandse kust. Vooral in de jaren 1798, 1800, 1803–1806, 1810 en 
1813 zijn veel vissersschepen van de Republiek opgebracht. In het voorjaar van 
1798 zijn tientallen schepen uit diverse vissersplaatsen in trossen achter Britse 
schepen meegevoerd of tot zinken gebracht. In het voorjaar van 1804 zijn nog 
eens minimaal 25 schepen onder de Hollandse kust genomen.3

In de Nederlandse visserijgeschiedenis staat de Bataafs-Franse tijd bekend 
als een absoluut dieptepunt, een periode die getypeerd wordt in termen van 
achteruitgang en verval.4 Het doel van dit onderzoek is om het belang en het 
functioneren van de handel in verse zeevis in het zuiden van Holland tijdens 
de Bataafse Republiek te beschrijven. Daarmee kan ook inzicht verkregen 
worden in de manier waarop de export van verse vis van Holland naar de 
Zuidelijke Nederlanden in de voorafgaande eeuwen verliep. Een bijkomende 
onderzoeksvraag is hoe de achteruitgang zich voltrok in de sector van de vis-
sers die verse vis aanvoerden, de zogenaamde versvaarders.

Verse vis: literatuur en bronnen

De zee- en kustvisserij “ter verse” vanuit de vissersplaatsen op de Zuid-Hol-
landse eilanden heeft in de geschiedschrijving over de zeevisserij bepaald 
geen prominente plaats toebedeeld gekregen. Het eerste overzichtswerk met 
de visserijgeschiedenis als onderwerp, geschreven door A. Beaujon, verscheen 
in 1885. Hij brengt de versvaart alleen ter sprake in de context van de visserij 
van de zeedorpen langs de Hollandse kust van Ter Heijde tot Huisduinen (de 
Zijde) in de zeventiende en achttiende eeuw.5 H.A.H. Kranenburg wijdt in zijn 
proefschrift uit 1946 slechts enkele passages aan de handel in verse vis. Hij 
merkt op dat de houdbaarheid gering was door gebrek aan koelijs, maar dat de 
vis in de winter meer kon verdragen dan in de zomer. Verse vis werd hoofd-
zakelijk in de westelijke provincies afgezet omdat het vervoer naar andere 
afzetgebieden te lang duurde. Alleen naar Engeland kon zeevis volgens hem in 
goede staat worden uitgevoerd door middel van bunschepen uit de plaatsen 
aan de Zijde of uit Middelharnis.6 In een overzichtsartikel uit 1996 hanteert J.R. 
Bruijn de driedeling: haringvisserij, kabeljauwvisserij (IJsland en Doggersbank) 

3	 Aart A. van der Houwen, ‘Vissersleed in de 
Franse Tijd. Nederlandse vissers als krijgsge-
vangenen in Engeland, 1795–1813’, Netwerk 20 
(2009) 7–26, aldaar 11, 14–16; C.P.P. van Rom-
burgh, ‘Visserij in oorlogstijd. De Nederlandse 
haringvisserij tijdens de Bataafse Republiek, 
1795–1806’, Netwerk 5:1 (1994) 7–20, aldaar 
10–12; Marlies Jongejan, ‘Gaffelschuiten en 
kaperschepen (1794–1813). De vissersvloot van 
Middelharnis in oorlogstijd’, De Ouwe Waerelt, 

17:49 (2017) 2–17, aldaar 14–15.
4	 L.M. Akveld. ‘Noordzeevisserij’ in: Mari-
tieme geschiedenis der Nederlanden. Deel 3 
(Bussum 1977) 318–334, aldaar 318, 323.
5	 A. Beaujon, Overzicht der geschiedenis van 
de Nederlandsche zeevisscherijen ( Leiden 1885) 
169–175.
6	 H.A.H. Kranenburg, De zeevisscherij van 
Holland in den tijd der Republiek (Amsterdam 
1946) 126–127.
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en de kust- en steurvisserij van de vissersdorpen langs de Noordzeekust.7 De 
visserij van de Zuid-Hollandse eilanden is niet bij een van deze drie sectoren 
in te delen. In de artikelen over de Noordzeevisserij in de delen 2 en 3 van het 
overzichtswerk Maritieme Geschiedenis der Nederlanden uit 1977 is beknopte 
informatie over de visserij van Middelharnis, Pernis en Zwartewaal opgeno-
men, ontleend aan lokale publicaties.8 Het boek van J. Ploeg uit 2008 over de 
schuiten die op de Zuid-Hollandse eilanden in gebruik waren voor de visserij, 
heeft veel bijgedragen tot de kennis van de vissersvloot en de visserij in deze 
regio. Hij heeft de gebruikte scheepstypes, bezaanschuiten en gaffelschuiten, 
uitgebreid gedocumenteerd.9 Over de visserij van Pernis en Zwartewaal is 
nauwelijks literatuur beschikbaar. Daarentegen is over de visserij van Middel-
harnis tijdens de achttiende eeuw en de Bataafs-Franse tijd de afgelopen jaren 
veel gepubliceerd.10

Een overzichtswerk over de geschiedenis van de Vlaamse zeevisserij 
verscheen in 2018.11 In de periode 1765–1794 werd hier met overheidssteun 
een omvangrijke vissersvloot opgebouwd, die in 1789 uit 120 schepen voor de 
haring- en kabeljauwvisserij bestond. Jan Parmentier stelt in zijn bijdrage over 
dit tijdperk dat de vangstresultaten van de nationale visserij in 1792 zodanig 
waren dat het doel bereikt was om in het totale kabeljauwverbruik van de Zui-
delijke Nederlanden te voorzien.12 Ruth Pirlet beschrijft de opleving in de korte 
periode van vrede in 1802 toen de Vlaamse visserij “opnieuw tegemoet kon 
komen aan de totale vraag naar kabeljauw en verse vis in steden als Antwer-
pen en Gent en in de Brabantse regio.”13 In deze bijdragen ontbreekt het per-
spectief van de noord-zuid gerichte handel. De Zuidelijke Nederlanden waren 
rond 1800 nog niet bepaald zelfvoorzienend, getuige de verse kabeljauw en 
andere verse vis die vanuit het zuiden van Holland naar Antwerpen, Mechelen 
en Brussel werd vervoerd.

7	 Jaap R. Bruijn, ‘Dutch fisheries: An Histo-
riographical and Thematic Overview’ in: Paul 
Holm, David J. Starkey, Jón Th. Thór eds., The 
North Atlantic Fisheries, 1100–1976. National 
Perspectives on a Common Resource (Esjberg 
1996) 105–120, aldaar 105–106.
8	 J. van de Voort, ‘Noordzeevisserij’ in: 
Maritieme geschiedenis der Nederlanden. Deel 
2 (Bussum 1977) 289–309, aldaar 298 en 308; 
Akveld. ‘Noordzeevisserij’, 329–330.
9	 J. Ploeg, Bezanen en gaffelaars. Schepen van 
’t Overmaas. Visschuiten van de Zuid-Holland-
se eilanden uit de jaren 1600 – 1850 (Emmen 
2008).
10	 Marco Kuiper, Vissers en ventjagers. De 
visserij van Middelharnis gedurende de 
achttiende eeuw (Masterthesis Maritime 
History Leiden 2011); Marco Kuiper, Verande-
ring en verval. De visserij van Middelharnis 

tijdens de Franse tijd (Bachelor Eindwerkstuk 
Leiden 2009); Marlies Jongejan, ‘Vissen onder 
Oostenrijkse vlag. Middelharnis tijdens de 
Vierde Engelse Oorlog (1780–1784)’, Tijdschrift 
voor Zeegeschiedenis 34:2 (2015) 77–95; Marlies 
Jongejan, ‘Stuurlieden, boekhouders en 
reders. Partenrederij in Middelharnis in 1783’, 
De Ouwe Waerelt, 16:45 (2016) 5–11; Jongejan, 
‘Gaffelschuiten en kaperschepen’, 2–17.
11	 Ann-Katrien Lescrauwaet, Jan Parmentier 
en Ruth Pirlet, Vissen in het verleden. 500 jaar 
Vlaamse zeevisserij (Veurne 2018).
12	 Jan Parmentier, ‘Vlaamse vissersvloot 
onder Oostenrijkse vlag (1765–1794)’ in: Vissen 
in het verleden, 46–59, aldaar 57–58.
13	 Ruth Pirlet, ‘De oorlogsjaren onder Frans 
gezag (1794–1814)’ in: Vissen in het verleden, 
76–95, aldaar 92.
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De uitvoerige publicatie van Ulbo J. Mijs over de visafslag van Middelharnis 
uit 1897 is bijzonder waardevol. Mijs, burgemeester van Middelharnis, heeft 
alle bronnen over de periode 1597–1856 uit het archief van de gemeente bij 
elkaar gebracht en geïnterpreteerd.14

De visafslag van Middelharnis was jaarlijks van oktober tot mei volop 
in bedrijf. De afslag bestond sinds 1598, maar administratie bestaande uit 
schuldboeken (ook wel ventjagersboeken genoemd) is alleen bewaard geble-
ven van oktober 1803 tot het voorjaar van 1811.15 In deze boeken noteerde de 
kantoorhouder (comptoirmeester) van het viskantoor de aankopen per vent-
jager op datum, met vermelding van zijn woonplaats, de bedragen per soort 
vis en de stuurman die de vis aanbracht. Het seizoen 1803–04 is het eerste sei-
zoen waarover een complete set gegevens beschikbaar is. De 1.970 transacties 
uit de schuldboeken van de visafslag van Middelharnis uit dit jaar vormen 
de belangrijkste bron voor dit onderzoek. Cijfers over de (pacht)opbrengsten 
van de afslag voor het dorp Middelharnis zijn vanaf de beginjaren beschik-
baar. Voor dit artikel is een reeks samengesteld die loopt van 1784 tot en met 
1810.16 De rekeningen van de Tol van Zeeland vormen de derde bron waaraan 
kwantitatieve gegevens ontleend werden. Na de Val van Antwerpen in 1585 
is het gewest Zeeland begonnen met het heffen van tol op de doorvoer van 
goederen uit Holland en Zeeland naar de Zuidelijke Nederlanden en vice 
versa. De inning van de Tol van Zeeland vond plaats op verschillende plaat-
sen waar veel scheepvaartverkeer langskwam. Voor de handel in verse en 
gezouten vis van noord naar zuid was de tol van Fort Lillo aan de Schelde de 
belangrijkste locatie. Verderop, bij de Riddertol van Fort Sint Philippe, moest 
tol betaald worden aan de Zuidelijke Nederlanden. De rekeningen van Fort 
Lillo aan de Schelde zijn bewaard voor de periode 1628 tot en met 1785. Het 
fort is in 1786 bij de Oostenrijkse Nederlanden gevoegd waarna de tolheffing 
is voortgezet vanuit het nieuw gebouwde Fort Bath aan de Westerschelde op 
Zuid-Beveland. De Tol van Zeeland is in 1806 opgeheven. Tot maart 1798 was 
de registratie van de passerende vishandelaren beperkt tot een maandelijk-
se aantekening van een totaalbedrag ontvangen van de ventjagers in vis en 
mosselen. Met de aanstelling van Hendrik Willem Laurentius als ontvanger 
is vanaf 18 maart 1798 de registratie verfijnd. Datum, naam van de ventjager, 
herkomst van de lading, waarde van de lading en bedrag van de tol zijn ver-
meld. De waarde van de vis werd vermeld in Hollandse guldens en het tolgeld 
(0,83%, de honderdtwintigste penning) in Vlaamse ponden.17 De tolregisters 

14	 Ulbo J. Mijs, De vischafslag van Middelhar-
nis, 1597–1856. Met de desbetreffende ordonnan-
tiën, keuren, ampliatiën, octrooien, contracten, 
enz., verzameld uit het archief der gemeente 
(Sommelsdijk 1897).
15	 Streekarchief Goeree-Overflakkee (SGO), 
Archief voormalige gemeente Middelharnis 
(AGM), inv. nrs. 412–421, 1803–1811, schuldboe-

ken wegens de verkoop van vis (ventjagers-
boeken).
16	 Mijs, De vischafslag, 273–274.
17	 www.archieven.nl. Gids 103 Tol van Zeel-
and 1584–1805 (Zeeuws Archief). Rekeningen 
van de Tol te Lillo, voortgezet te Bath. 2.06.09 
Hendrik Willem Laurentius 1798–1801 en 
2.06.10 Cornelis van Klemmen, 1801–1805.
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zijn in dit onderzoek gebruikt om alle visproducten die in het jaar 1802 de 
Tol van Bath passeerden te achterhalen, om vervolgens het aandeel en de 
herkomst van de scheepsladingen verse vis te bepalen. Ook de ontwikkeling 
van het aantal doorgevoerde ladingen verse vis tussen 1798 tot en 1805 is met 
behulp van deze bron onderzocht.

De vissersvloot van het Overmase

Het gebied ten zuiden van de monding van de Maas werd in de achttiende 
eeuw aangeduid als het Overmase. De vissersgemeenschappen van Middel-
harnis, Pernis en Zwartewaal beoefenden zomer en winter voornamelijk de 
beugvisserij, een vorm van hoekwantvisserij. De beug bestond uit lijnen met 
van aas voorziene haken. Het geheel werd met ankers in zee gezet.18 Met de 
beug werden verschillende vissoorten gevangen: kabeljauw, schelvis, leng 
(een kabeljauwachtige vis), rog, vleet (een aan rog verwante vis), tarbot en 
heilbot.19

De visgronden strekten zich uit van de Zeeuwse en Hollandse kust tot aan 
de Waddeneilanden en de Doggersbank. Middelharnis en Zwartewaal waren 

18	 A. Hoogendijk Jz., De grootvisscherij op de 
Noordzee (Haarlem 1893) 221.
19	 Zie voor de vissoorten tabel 1. Alleen de 

hier vermelde schol werd niet met de beug 
gevangen, maar met netten door de schol-
schuiten uit Pernis.

Een stille rede met Zwartewaalse gaffelaar, olieverf op paneel door Johannes Christiaan Schotel 
(1787–1838), ca. 1820. DORDRECHTS MUSEUM.
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van oudsher vissersdorpen, in Pernis ontwikkelde de visserij zich vanaf het 
midden van de achttiende eeuw. De vloten bestonden rond 1800 overwegend 
uit gaffelschuiten van 30 tot 35 last20, imposante schepen van ruim negentien 
meter lang. In Zwartewaal waren daarnaast ook enkele hoekers in bedrijf, het 
type vissersschip dat overwegend in Vlaardingen en Maassluis werd gebruikt. 
Deze schepen waren in de achttiende eeuw ongeveer twee meter korter dan de 
grootste gaffelschuit. Een deel van de Pernisse vloot bestond uit scholschuiten 
(grote schokkers). De visschuiten in deze regio waren voorzien van een bun 
om de zeevis levend te kunnen vervoeren.21 Om een kabeljauw levend in de 
bun te krijgen werd de vis behoedzaam met een schepnet aan boord genomen 
en zeer voorzichtig van de hoek (haak) bevrijd.22

De vloot van Middelharnis bestond in 1797 uit dertig gaffelschuiten met elk 
twaalf of dertien bemanningsleden, vanuit Pernis voeren in dat jaar twintig 
schuiten. Het aantal schepen van Zwartewaal is niet bekend.23 In de jaren 
erna gingen door de oorlog op zee tal van schepen verloren. In 1798 namen 
de Engelsen vijf gaffelschuiten uit Zwartewaal en een uit Middelharnis. Acht 
visschuiten uit Middelharnis werden in juni 1804 gekaapt, waarvan er vijf prijs 
verklaard werden. De vloot van Middelharnis telde in 1813 nog slechts vijftien 
of zestien gaffelschuiten en zeven schokkers (kleine vissersschepen). De halve 
vloot is verloren gegaan door kapingen, scheepsrampen en veroudering. Van 
1795 tot juni 1798 voerden de vissers van Middelharnis en van Zwartewaal de 
neutrale Deense vlag. Van februari 1804 tot in de zomer van 1806 had de gehele 
vloot van Middelharnis en een deel van de vloot van Zwartewaal de Pruisische 
vlag in top. Met wisselend succes, want neutraliseren betekende lang niet 
altijd dat de schepen veilig waren voor de Engelse kapers.24

Op de visafslag van Middelharnis verkochten in het seizoen 1803–04 tachtig 
verschillende stuurlieden of hun plaatsvervangers hun vangst. Veertig verko-
pers kwamen uit Middelharnis, negentien uit Zwartewaal, veertien uit Pernis, 
vier uit Delfshaven, een uit Veere en twee uit onbekende thuishavens.25 Een 
aantal stuurlieden uit Middelharnis en Zwartewaal nam tot eind februari 1804 
niet aan de visserij deel. Zij kwamen pas weer in actie nadat hun schuiten 
onder neutrale vlag gebracht waren.

20	 Een last is 2.000 kilo.
21	 Ploeg, Bezanen en gaffelaars, 13-21, 69, 93.
22	 Hoogendijk, De grootvisscherij op de Noord-
zee, 221.
23	 Rs. Bakker. De Nederlandsche stad- en 
dorp-beschrijver [...]. Deel VI. Het Land van 
Voorne en Putten, Overflaque, Portugal, etc. 
(Amsterdam 1798) [scannummers 156, 505, 

568–569 via Google Books]
24	 Jongejan, ‘Gaffelschuiten en kapersche-
pen’, 4–8, 14.
25	 SGO, AGM, inv. nrs. 412, 413, 414, schuld-
boeken 1803–1804. Database van de auteur 
(hierna geciteerd als database visafslag 
1803–1804).
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De visafslag van Middelharnis sinds 1598

Middelharnis was de meest zuidelijke vissersplaats van het gewest Holland. In 
een octrooi van Filips II uit 1567 werden de goede haven en de gunstige ligging 
van het dorp al geroemd.

Gemerct oock, dat de voorsz plaetse seer bequaemel. gelegen is midden 
int begrijp van den geheelen Lande van Vorsche, insgelijcx met eene seer 
goede haevene ende kaeije, bequaem totte zeevaert tot boots ende boot-
schepen, oock deur die schoone aencomende diepte van dien, seeckere 
buijssen in de winter comen nemen heure bergenisse, wesende noch 
seer bequaem om alle greynen aldaer vercocht sijnde op alle andere hae-
venen te mogen voeren soo in Brabant, Hollant als Seelant.26

De korte afstand tot de zee, de ligging aan de vaarroute naar Brabant, de 
veiligheid en de bekading van de haven zijn de factoren die ervoor zorgden 

26	 Mijs, De vischafslag, 15.

Het zuidwestelijk deel van Holland, uitgave van Isaak Tirion, Amsterdam 1748. Zwartewaal is gelegen 
aan de noordkant van het Land van Voorne, tegenover Schiedam ligt Pernis, Middelharnis ligt aan de 
noordkant van Overflakkee. REGIONAAL ARCHIEF DORDRECHT.
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dat de visserij en de vishandel van het dorp Middelharnis eeuwenlang konden 
floreren. Zo lang het transport over water de enige manier was om verse vis te 
vervoeren, bleef de rol van Middelharnis in de vishandel belangrijk.27

De visafslag werd in 1598 opgericht. De bedoeling was om met de opbrengst 
werkzaamheden aan de haven te bekostigen. De pachtopbrengsten van de 
afslag leverden eeuwenlang voldoende geld op om de haven goed toegankelijk 
te houden. Het afslagrecht bedroeg aanvankelijk een dertigste penning van de 
besomming. In de zeventiende eeuw liep het afslagrecht op tot 5% en in 1759 
tot 7,5 %.28 De eerste vermelding van Brabantse ventjagers die vis opkochten 
bij het havenhoofd van Middelharnis dateert uit 1603.29

Alle vis die via het Goereese Gat werd aangevoerd, moest op de afslag van 
Middelharnis verhandeld worden. De Staten van Holland en West-Friesland 
ratificeerden in 1681 de keur van de visafslag, waarmee dit monopolie een juri-
dische basis kreeg. Middelharnis heeft het monopolie tot 1843 weten te hand-
haven. In een uitspraak van de Hoge Raad van 19 juni 1787 is de grens bepaald 
bij de dorpel tussen de Noordzee en de Goereese Gat waar bij laag water drie à 
vier vadem water staat.

De afslag van vis vond aanvankelijk plaats door een daartoe aangestelde 
afslager in de haven of op het havenhoofd van Middelharnis. De verzoeting 
van het water in de omgeving van de havenmonding door het uitlaten van 
polderwater leidde ertoe dat de handel steeds meer op het open water plaats 
vond. De stuurman van de visschuit fungeerde in dat geval als afslager. Vissers 
uit andere plaatsen dan Middelharnis vonden het niet altijd vanzelfsprekend 
dat ze in Middelharnis afslagrecht moesten betalen. In de hiervoor genoem-
de keur van 1681 werd nog eens nadrukkelijk bepaald dat ook vis van “buyte 
visschers”, vissers van buiten Middelharnis, onder het afslagrecht viel. De 
ambachtsheren hadden geen mogelijkheid om de vissers sancties op te leggen. 
Maar tegenover de ventjagers hadden ze wel een machtsmiddel. De ventjagers 
kochten de vis op krediet. Zo konden ze zonder tijd te verliezen met de verse 
waar meteen doorvaren. Ze betaalden op het viskantoor als ze een volgende 
keer weer vis kwamen kopen. Alleen ventjagers “van bekende soliditeit”, die al 
ingeschreven waren bij de visafslag, konden op krediet kopen. Zaken doen met 
vissers die het afslagrecht ontdoken beschadigde de reputatie van de ventja-
ger. Het instrument van kredietverlening voorkwam dat vreemde vissers het 
afslagrecht ontdoken.30 Het territorium van de visafslag en de hoogte van het 
afslagrecht is regelmatig aangevochten door andere vissersplaatsen. In 1789 

27	 Zie voor de achttiende-eeuwse bloeipe-
riode: Kuiper, Vissers en ventjagers. Voor de 
neergang van de visserij van het dorp zie: 
Dean van der Wekke, De ondergang van de 
(beug)visserij van Middelharnis, een poging 
tot verklaring van de ondergang van de 
(beug)visserij in Middelharnis in de periode 
1889–1923 (Doctoraalscriptie Maatschappijge-

schiedenis Rotterdam 1989).
28	 Mijs, De vischafslag, 9–11, 42, 58.
29	 J.C. Both, ‘Middelharnis tijdens de Tach-
tigjarige oorlog’, De Ouwe Waerelt 8:22 (2008) 
38–43, aldaar 38.
30	 Mijs, De vischafslag, 23, 26–27, 34, 53, 
153–160, 221–225.
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deed het Middelharnisse dorpsbestuur een geringe concessie. Het afslagrecht 
werd voor de buitenvissers verlaagd van 7,5% naar 5%.31

Deze maatregel creëerde ongelijkheid ten opzichte van de autochtone 
vissers. Op 24 september 1801 stuurden 21 stuurlieden in Middelharnis een ver-
zoek aan de Municipaliteit om ook voor de eigen vissers het afslagrecht naar 
5% te verlagen. Dit verzoek werd pas in 1806 gehonoreerd. Overigens waren 
de Middelharnisse vissers ook afslagrecht verschuldigd als ze hun vis elders 
verkochten. Zo werd over de in Engeland verkochte tarbot bij terugkomst in 
Middelharnis alsnog 5% afgedragen.32

Ventjagers

Een belangrijk moment voor Middelharnis als centrum van de vishandel was 
het ondertekenen van een contract op 8 maart 1734 tussen schout en sche-
penen van Middelharnis en 55 ventjagers. Deze overeenkomst bepaalde dat 
ventjagers niet zelf met de buitenvissers mochten afrekenen. De vissers uit 
andere plaatsen moesten zich evenals de lokale vissers altijd op het viskan-
toor vervoegen om hun geld op te halen. Ventjagers die het contract onder-
tekenden kregen van de afslager een biljet dat ze op krediet konden rekenen. 
Minimaal 16 van de 55 ondertekenaren waren leden van Middelharnisse 
ventjagersfamilies. In 1754 was het aantal autochtone ventjagers gegroeid tot 
23. Uit de stad Antwerpen kwamen in 1723 zo’n dertig ventjagers. Gedurende 
de hele achttiende eeuw waren de Brabantse ventjagers in de meerderheid.33 
Het bestaande beeld, verwoord door Jan Parmentier, dat de stedelijke centra 
in de Zuidelijke Nederlanden voor verse vis volledig afhankelijk waren van 
Hollandse en Zeeuwse ventjagers, behoeft op basis van dit gegeven herzie-
ning.34

In het boekjaar 1803–04 bevat de administratie van de visafslag 62 verschil-
lende namen van kopers, waarvan er 27 uit Brabant kwamen. Hiervan kwa-
men er negentien uit Antwerpen en acht uit verder stroomopwaarts gelegen 
plaatsen (een uit Rupelmonde, drie uit Temse en vier uit Klein-Willebroek). 
Uit Middelharnis kwamen 23 kopers, waarvan de meesten maar een beschei-
den hoeveelheid vis kocht. Slechts drie lokale kopers, die waarschijnlijk met 
plaatsen als Oudenbosch en Breda handelden, kochten grotere partijen vis. 
Vier handelaren uit Arnemuiden kochten regelmatig op de afslag en een enke-
le keer bezochten ventjagers uit Tholen, Bergen op Zoom en Goeree de afslag. 
Tijdens het seizoen 1803–04 kochten de ventjagers voor 155.915 gulden aan vis 

31	 Mijs, De vischafslag, 32, 61.
32	 Mijs, De vischafslag, 21, 22, 31–32, 61–62. 
SGO, AGM, inv.nr. 36, diverse rekesten, 
1701–1810, september 1801.
33	 SGO, AGM, inv. nr. 407, contract tussen 
de ventjagers tegen het betalen van de vis 

anders als op het comptoir, 8 maart 1734; 
Kuiper, Vissers en ventjagers, 30.
34	 Jan Parmentier, ‘De nationale visserij 
komt dichterbij in de 18e eeuw’ in: Vissen in 
het verleden, 33–45, aldaar 38.
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waarvan 85% naar de Brabantse afnemers ging. De Antwerpenaren namen 
hiervan 72% voor hun rekening (zie tabel 1).35

De opbrengsten van de visafslag voor het dorp Middelharnis

Jaarlijks was er een publieke verpachting waarbij het dorpsbestuur de pacht 
van de visafslag aan de hoogste inschrijver gunde. De pachter moest over vol-
doende kapitaal of over een borg beschikken, want er waren met de krediet-
verlening aan de ventjagers grote sommen geld gemoeid. Het pachtjaar begon 
jaarlijks op 22 september. De te verwachten opbrengst in het komende seizoen 
bepaalde de hoogte van de pachtsom. Uit pachtsommen die het dorpsbestuur 
inde kunnen daarom geen conclusies verbonden worden over de omvang 
van de handel. In onzekere tijden zoals tijdens de Vierde Engelse Oorlog 
(1780–1784) kon het gebeuren dat geen pachter bereid was om in te schrijven.36 
Het dorpsbestuur stelde dan een collecteur aan om het afslagrecht te innen 
of kwam met de pachter overeen om de pachtsom te verlagen. Dit deed zich 
voor in de periode 1793–95 en 1799–01 en vanaf 1803.37 In augustus 1801 richtte 
een aantal stuurlieden zich tot schout en schepenen met het verzoek om geen 
nieuwe pachter meer aan te stellen. Hun voorstel was om de inkomsten voort-
aan rechtstreeks aan de gemeente ten goede te laten komen. Er werd berekend 
dat dit zou betekenen dat er altijd twintigduizend gulden in de dorpskas moest 
zitten om de uitstaande schulden van de ventjagers te financieren. Dit bedrag 
vormde het struikelblok.38 De pacht voor het jaar 1801–02 ging naar Adrianus 
Quirinus Kolff (1745–1826) wijnkoper, voormalig lid van het dorpsbestuur en 
boekhouder van visschuiten. Hij pachtte de visafslag al sinds 1784 vrijwel 
onafgebroken.

De jaarlijks wisselende omstandigheden waar de visserij in deze periode 
mee te kampen had, veroorzaakten sterke fluctuaties in de opbrengsten van de 
visafslag. In figuur 1 valt op dat de situatie voor versvaarders in de eerste jaren 
nadat in 1795 de oorlog tussen Groot-Brittannië en Frankrijk en hun bondgeno-
ten was uitgebroken, nog niet desastreus was. De problemen begonnen in het 
jaar 1798. Gedurende een deel van het jaar waren beperkende maatregelen van 
kracht. De vissers moesten op het Haringvliet blijven en kregen een verbod om 
’s nachts te vissen. Vanwege de Engels-Russische invasie in Noord-Holland lag 
de visserij in 1799 gedurende zes weken geheel stil. Er gold een embargo tus-
sen 23 augustus en 4 oktober.39 In de tweede helft van het seizoen 1799–1800 
kon de visserij zich iets herstellen, een herstel dat doorzette in de aanloop naar 
de Vrede van Amiens op 27 maart 1802. De oorlog tussen Engeland en Frankrijk 

35	 Database visafslag 1803–04.
36	 Zie over deze periode: Jongejan, ‘Vissen 
onder Oostenrijkse vlag’, 77–95.
37	 Mijs, De vischafslag, 273–274.

38	 SGO, AGM, inv. nr. 10, resolutieboek, 
augustus-september 1801.
39	 Kuiper, Verandering en verval, 20.
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brak in mei 1803 echter onverwacht opnieuw uit. Er volgde een periode waarin 
het op zee voor de vissers heel onveilig was door de grote activiteit van Britse 
kapers. Des te opvallender zijn de hoge opbrengsten in de jaren 1803 tot en 
met 1808. De onzekere situatie, nog vergroot door een verhoging van de Franse 
invoerrechten40, maakte dat de Municipaliteit van Middelharnis de pacht van 
de visafslag vanaf het seizoen 1803–04 onder afwijkende voorwaarden open-
stelde. Hierbij werd toch enigszins rekening gehouden met de wens van de 
stuurlieden uit 1801. De meestbiedende op de openbare verpachting kreeg 10% 
van de zuivere opbrengst van het afslagrecht, terwijl 90% naar de gemeente-
kas ging.41 A.Q. Kolff was de hoogste inschrijver; hij werd voor het symbolische 
bedrag van negentig gulden pachter. Kolff was door de jaren heen voldoen-
de kapitaalkrachtig gebleken om de kredietverlening op zich te nemen. Als 
partenreder had hij belangen in visschuiten.42 Hij was er dus zeer bij gebaat 
dat de visafslag ondanks de onzekere tijden bleef functioneren. De nieuwe 
regeling is blijven bestaan tot aan de inlijving van het Koninkrijk Holland bij 
Frankrijk in 1810, waarbij Kolff steeds de honneurs waarnam.

40	 In 1802 werd de invoerheffing veertien 
gulden per honderd pond verse vis ver-
hoogd naar 33 gulden per honderd pond. 
Eind september 1803 halveerde Frankrijk de 
invoerrechten voor verse, gezouten, gedroog-
de en gerookte vis naar tien francs, bijna 
zeventien gulden. C. Vermaas en M.C. Sigal, 
De haringvisscherij van 1795 tot 1813 (Vlaar-
dingen 1922) 50 . Mijs, De vischafslag, 124–125; 

‘Kennisgeving door de Franse Republiek van 
28 september 1803’ , Bataafse Leeuwarder 
Courant, 6 oktober 1803.
41	 Mijs, De vischafslag, 83–84, 274; SGO, AGM, 
inv. nr. 11, resolutieboek, september 1803.
42	 SGO, Rechterlijk Archief Middelharnis 
(RAM), inv. nr. 18, transportakten van schepen 
en schuiten. Klapper.
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Figuur 1. Opbrengsten van de visafslag Middelharnis volgens de dorpsrekeningen.

Bron: Ulbo J. Mijs, De vischafslag van Middelharnis, 1597–1856. Met de desbetreffende ordonnantiën, 
keuren, ampliatiën, octrooien, contracten, enz., verzameld uit het archief der gemeente (Sommelsdijk 
1897) 274.
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Op de visafslag kochten de ventjagers in 1803–04 voor 155.915 gulden. De 
netto opbrengst aan afslagrecht was voor het dorp 10.844 gulden, iets minder 
dan een vijftiende deel van de verkoopwaarde van de vis.43 Als we deze ver-
houding doorrekenen naar 1804–05, dan moet er in dat seizoen voor 185.000 
gulden aan vis verkocht zijn. En dit terwijl de vloot van Middelharnis in de 
zomer van 1804 vijf schepen verloren had aan Engelse kapers. Dit betekent dat 
het seizoen voor de overige “Pruisische” schepen naar omstandigheden nog 
redelijk verlopen moet zijn. De twee volgende seizoenen liep de verkoop terug 
om in 1807–08 weer iets te stijgen.

De relatief hoge opbrengsten vanaf het seizoen 1803–04 tot en met 1807–08 
zijn deels te verklaren door het feit dat meer geld in de dorpskas vloeide en 
minder geld naar de pachter ging en, zoals zal blijken, door de stijgende prijzen 
van verse vis. Mijs concludeert in zijn boek over de visafslag terecht dat er in 
goede jaren door de pachters dikwijls overmatige winsten zijn gemaakt die bij 
een doelmatiger exploitatie gedeeltelijk aan het dorp ten goede hadden kun-
nen komen.44 Hoewel de inkomsten voor het dorp zich op een vergelijkbaar 
niveau bevonden als voor de oorlog, zal het volume aan verkochte vis van voor 
1795 bij lange na niet meer gehaald zijn. Het aantal visschuiten dat in bedrijf 
was verminderde door de kapingen. De overgebleven visschuiten die zich nog 
op zee waagden wisten een goede prijs voor hun vangst te maken. Zo was er 
zelfs in deze jaren nog iets over van de ooit zo levendige vishandel.

43	 Database visafslag 1803–04. 44	 Mijs, De vischafslag, 84.

Portret van Adrianus 
Quirinus Kolff (1745–1826), 
toegeschreven aan Taco 
Scheltema, gedateerd 1798. 
PARTICULIERE COLLECTIE, FOTO 
RKD, DEN HAAG.
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Tabel 1. Uitkomsten database visafslag seizoen 1803–04.

aangebrachte vis aantal opbrengst in gld. transacties gem. prijs in gld.

kabeljauw 37.381 112.312 703 3,00

schelvis 146.050 29.149 559 0,20

leng 1.094 1.514 44 1,38

vleet 7.736 2.434 246 0,31

rog (per mand) 2.631 2.781 247 1,06

heilbot 997 1.324 46 1,33

schol 11.774 3.570 35 0,30

tarbot 349 427 45 1,22

overig 2.404 46

155.915 1.971

stuurlieden – verkopers van vis  aantal verkopers  bedrag in gld. 

thuishaven:

Middelharnis 40 79.382 

Zwartewaal 19 44.318 

Pernis 14 22.925 

overige havens en onbekende thuishaven 7 9.290 

totaal 80 155.915 

ventjagers – kopers van vis  aantal kopers  bedrag in gld. 

thuishaven:

Antwerpen 19 111.769 

Temse - Rupelmonde - Klein Willebroek 8 20.427 

Middelharnis 23 16.351 

overige havens en onbekend 12 7.368 

totaal 62 155.915 

doorvoer Tol van Bath okt. 1803-sept. 1804  ladingen  aangegeven in gld. 

236 7.406 

opbrengsten visafslag  inkomsten dorpskas  opbrengst in gld. 

1803-04 10.844 155.915*

1804-05 12.870 185.044*

1805-06 10.593 152.305*

1806-07 11.565 166.280*

1807-08 12.157 174.792*

* doorgerekend aan de hand van 1803-04

De database omvat 1.970 transacties die tussen 24 oktober 1803 en 22 september 1804 plaatsvon-
den. Bron: Streekarchief Goeree-Overflakkee, Archief voormalige gemeente Middelharnis, inv. nrs. 
412–414, schuldboeken wegens de verkoop van vis (ventjagersboeken).
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Aanvoer van vis

Over de omvang van de aanvoer zijn uit de eerste twee eeuwen van de visaf-
slag weinig gegevens bewaard gebleven. In 1749 verscheen het boek van uitge-
ver Tirion dat we kennen als de Tegenwoordige Staat. Hierin is het opmerkelijke 
feit te lezen dat in januari 1745 op één dag negenduizend kabeljauwen werden 
aangevoerd die in vier of vijf dagen gevangen waren.45 Pas over het seizoen 
1796–97 zijn enkele gedetailleerde gegevens opgeschreven in het zesde deel 
van de Nederlandsche stad- en dorp-beschrijver. De auteur schetste een “byna 
ongeloovelyke drokte en bezigheid” als gevolg van de visserij en de vishandel. 
Uit de lijsten van het viskantoor tekende hij op: “Zynde op het zelve van den 
eersten November 1796 tot den 16 April 1797 […] dus in 167 dagen alhier aan het 
visch-comptoir, 56.076 levendige cabbeljaauwen, en 618.325 levendige schel-
visschen aan gegeven”46 De vissers van Middelharnis brachten 64% van de 
56.076 levende kabeljauwen aan en 72% van de 618.325 levende schelvissen. De 
vreemde vissers brachten de rest aan.

De 1.970 transacties die tussen 24 oktober 1803 en 22 september 1804, ook 
op zondag, plaatsvonden zijn in een database verwerkt. In het aankomen van 
schepen is in de maanden november en december 1803 geen regelmaat te ont-
dekken. De vissers kwamen soms met tussenpozen van enkele dagen terug of 
ze kwamen wekenlang niet op de afslag, waarschijnlijk omdat ze vanwege het 
gevaar op zee eerder terug moesten of zelfs helemaal niet uit konden varen. 
Van 6 januari 1804 tot 27 februari 1804 was het erg rustig omdat de vissersvloot 
van Middelharnis in deze periode naar Oost-Friesland voer om daar neutrale 
Pruisische papieren te verkrijgen voor de schepen en de bemanningsleden. Na 
de neutralisatie van de schepen kwam er in de maanden maart en april wat 
meer regelmaat in de visserij. De vissers probeerden het normale patroon op te 
pakken nu ze zich door de Pruisische papieren weer veilig voelden op zee. De 
schepen bleven een tot twee weken weg en kwamen terug met plaatsgenoten 
in groepen van vijf tot tien schuiten. In het zomerseizoen vanaf 1 juni werkte 
de afslag op een laag pitje, er waren alleen wat bescheiden transacties tussen 
vissers en ventjagers uit Middelharnis onderling. Slechts twee keer verscheen 
in deze tijd nog een Brabantse ventjager.

De schuldboeken maken het mogelijk om de aanvoer per vissoort te 
reconstrueren met de kanttekening dat door de oorlogsomstandigheden 
wellicht niet alle visgronden goed bereikbaar waren. Het aantal kabeljauwen 
dat in deze winter werd aangevoerd bedroeg 37.381, dat is beduidend minder 
dan de 56.076 uit de winter van 1796–97. Het verschil is mede te verklaren 
door de geringe aanvoer in januari en februari 1804. De stad- en dorpbe-
schrijver vermeldde over 1796–97 een gemiddelde prijs van tien stuivers per 
stuk. In 1803–04 bracht de kabeljauw veel meer op, gemiddeld drie gulden 

45	 Hedendaagsche historie of tegenwoordige 
staat van alle volkeren .... Deel 17 (1749) 185.

46	 Bakker, De Nederlandsche stad- en dorp-be-
schrijver, 568–569.
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per stuk. De kabeljauw deed in het najaar van 1804 twee gulden. Door de 
schaarste die in de maanden januari en februari 1804 ontstond, liepen de 
prijzen op tot vijf à zes gulden. Hiervan profiteerden de Zwartewaler en 
Pernisse vissers, maar ook de teruggekeerde vissers van Middelharnis reali-
seerden in maart hoge prijzen voor hun kabeljauw. De vraag naar verse vis 
was tijdens de vastentijd, die in 1804 liep van 15 februari tot 1 april, op z’n 
hoogst. Het aandeel van de Middelharnisse vissers was lager dan in 1797–98, 
ze brachten 50% van de kabeljauw aan. Het aantal schelvissen bedroeg 
slechts 146.050, een enorm verschil met de 618.325 uit 1797–98. In dat sei-
zoen brachten ze gemiddeld een stuiver op, nu twintig cent. Het aandeel van 
de Middelharnisse vissers in de schelvisvangst was gedaald van 72 naar 55 
%. Leng werd van maart tot en met mei aangevoerd en voor de prijs van een 
gulden vijftig per stuk verkocht. Deze vis was niet in trek bij de Zuid-Neder-
landse consumenten, alle aanvoer ging naar ventjagers uit Arnemuiden en 
Middelharnis.

De aanvoer van platvis was naar verhouding gering. Heilbot kwam tussen 
februari en mei met enige regelmaat binnen, variërend van een enkele vis 
tot enkele tientallen. De prijs was door het hele seizoen heen constant een 
gulden per stuk. De gehele vangst ging naar Brabantse ventjagers. Tarbot 
kwam van maart tot en met mei in geringe hoeveelheden op de afslag voor 
prijzen tussen een gulden en een gulden vijftig. Ook deze vangsten gingen 
uitsluitend naar het zuiden. De Middelharnisse vissers en deels ook de 
Zwartewaler vissers waren gespecialiseerd in de tarbotvisserij die ze na 
de wintervisserij in de periode mei tot september uitoefenden. Deze tak 
van visserij richtte zich op de Engelse markt, de omvang van de vangsten 
onttrekt zich aan de waarneming. Vanwege de oorlogsomstandigheden was 
Londen onbereikbaar. Engelse vissers namen in deze periode de tarbot op 
zee over.47 Schol zien we vooral in de maand mei op de afslag, aangebracht 
door vissers uit Pernis.

Van november tot en met mei was er een gestadige aanvoer van rog en de 
verwante vissoort vleet. De prijzen waren constant: een gulden tot een gulden 
vijftig voor een mand roggen en drie gulden voor een mand vleten. De gehele 
vangst ging naar Brabantse ventjagers.

De rubriek diversen bevat dode kabeljauw, dode schelvis, wat tong, enkele 
tonnetjes gezouten schelvis, combinaties van twee vissoorten en ongede-
finieerde vermeldingen zoals “een klus vis”. Op 12 april 1804 brachten twee 
stuurlieden elk een steur aan, die naar Antwerpen gingen voor respectievelijk 
eenentwintig gulden en tien gulden.

47	 Jongejan, ‘Gaffelschuiten en kaperschepen’, 7.
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Vis en schelpdieren via de Tol van Bath in 1802

Gedetailleerde gegevens van de passages van ventjagers langs de Tol van Bath 
zijn beschikbaar voor de periode maart 1798 tot eind 1805. Om een beeld te 
krijgen van de gebruikelijke omvang van de handel zijn de cijfers van de tol 
over het jaar 1802 gebruikt. De Vrede van Amiens in maart 1802 betekende een 
voorlopig einde van de oorlog tussen Groot-Brittannië en Frankrijk. De visserij 
kon zich zonder belemmeringen herstellen. Vanwege het slechte weer was er 
in januari gedurende twee weken geen scheepvaartverkeer mogelijk. Voor het 
overige waren er geen bijzondere omstandigheden, zodat de cijfers van het 
jaar 1802 een goede indruk geven van de normale doorvoer. In 1802 zijn 934 
scheepsladingen zeevis (vers, zout, gedroogd en gerookt), riviervis en schelp-
dieren in de rekeningen van de Tol van Bath geregistreerd. Een grote diversiteit 
aan visproducten passeerde de tol. Drie ladingen traan uit Vlaardingen en 
Zierikzee, schelpdieren (alikruiken en mosselen) uit Bruinisse en Zierikzee, 
gezouten zeevis vooral uit Katwijk, Maassluis, Vlaardingen en Zierikzee en 
gedroogde en gerookte zeevis (stokvis en bokking) voornamelijk uit Katwijk. 
Geertruidenberg was de belangrijkste leverancier van verse en gerookte rivier-
vis (zalm en elft). De verse vis maakte ruim 70% van de scheepsladingen uit.

Deze 672 scheepsladingen verse zeevis zijn in de figuur 2 uitgesplitst naar 
herkomst.

Het belang van de visafslag van Middelharnis komt uit de cijfers duidelijk 
naar voren. 76,2% van de scheepsladingen verse zeevis kwam hier vandaan. 
Scheveningen, Katwijk en Vlaardingen hadden bij elkaar een aandeel van 
16,6%. Uit Zeeland (Brouwershaven, Vlissingen, Zierikzee) kwam 5,8% en 
1% kwam uit Maassluis en Schiedam. Met 512 scheepsladingen die het Fort 

3,70%

76,20%

9,20%

3,70%
1% 5,80%

Katwijk
Middelharnis-Sommelsdijk
Scheveningen
Vlaardingen
overig Holland
Zeeland

Figuur 2. Herkomst scheepsladingen verse zeevis Tol van Bath, 1802.

Bron: www.archieven.nl. Gids 103 Tol van Zeeland 1584–1805 (Zeeuws Archief). Rekeningen van de 
Tol te Lillo, voortgezet te Bath, 2.06.10 Cornelis van Klemmen, 1802.
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Bath passeerden was Middelharnis in 1802 verreweg de grootste leverancier 
van verse zeevis voor Antwerpen, Mechelen en andere Brabantse steden. In 
de rekeningen staat Sommelsdijk als herkomst van de Middelharnisse vis 
genoteerd. Dit had een politiek-bestuurlijke achtergrond. Het Zeeuwse dorp 
Sommelsdijk, dat direct aan het Hollandse Middelharnis grenst, voorzag 
de ventjagers van Zeeuwse paspoorten voor de ladingen. De prijs van een 
paspoort werd bepaald door de waarde van de lading. De ventjagers haalden 
eerst een paspoort bij de commies van Sommelsdijk en kochten daarna op 
de stroom vis in, zodat ze gelijk konden doorvaren.48 Laurentius, de eerder 
genoemde ontvanger van de Tol van Bath, noteerde vanaf 1798 wel Middelhar-
nis als herkomst. Met de komst van Cornelis van Klemmen als ontvanger in de 
loop van 1801 werden de ladingen uit Middelharnis in Bath onder de noemer 
van Sommelsdijk geregistreerd.

Het systeem met de paspoorten die in Sommelsdijk verstrekt werden was 
fraudegevoelig: de aankoopwaarde van de vis op de afslag door Brabantse 
ventjagers in het seizoen 1803–04 bedroeg 111.769 gulden. De waarde die de 
ventjagers bij de tol aangegeven hebben en waarover tol betaald werd was 
7.406 gulden. Slechts 7% van de waarde van de aangevoerde vis werd bij de tol 
aangegeven.

Verse zeevis via de Tol van Bath, 1798–1805

Om een vergelijking mogelijk te maken zijn de gegevens van de Tol van Bath 
over de jaren 1798–1805 op dezelfde manier gegroepeerd als de reeks van de 
pachtopbrengsten van de visafslag in figuur 1, dus niet per kalenderjaar, maar 
naar het pachtjaar. Het aantal scheepsladingen uit Middelharnis dat de tol 
passeerde tussen oktober 1798 en september 1805 is in figuur 3 weergegeven.

De jaarlijkse fluctuaties zijn vergelijkbaar met de schommelingen in de 
pacht van de visafslag in figuur 1. Maar de rekeningen van de tol maken ook 
duidelijk dat niet alleen de oorlog op zee en de door de Bataafse regering afge-
kondigde beperkingen invloed hadden op de visserij. Ook winterse omstan-
digheden zorgden binnen dit korte tijdsbestek van zes seizoenen (de cijfers 
van 1800–01 ontbreken) voor twee lange perioden van stilstand. Door drijfijs 
op de stromen konden de ventjagers niet varen en als er geen handel mogelijk 
was bleven ook de visschuiten in de haven. Van 21 december 1798 tot 17 maart 
1799 passeerden geen ventjagers uit Middelharnis de tol. Het was een strenge 
winter, de dooi trad pas in maart 1799 in.49 Het jaar 1803 begon slecht. Vanwe-
ge de vorst lag de scheepvaart stil. Er waren dan ook geen ontvangsten bij de 
tol tussen 9 januari tot 1 maart.

48	 Kuiper, Vissers en ventjagers, 35–46.
49	 Jan Buisman, Duizend jaar weer, wind en 

water in de Lage Landen. Deel 6. 1751–1800 
(Franeker 2015) 894–896.
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De reis naar Brabant

De ventjagers verbleven meestal twee of drie dagen in de omgeving van 
het Goereese Gat om vis te kopen. Ze vertrokken bij opkomend tij, dat ze 
afwachtten aan de oostkant van het voormalige eiland Overflakkee. De naam 
Ventjagersplaten, tegenwoordig doorsneden door de toegangsweg naar de 
Haringvlietbrug, herinnert nog aan de aanwezigheid van de ventjagers. Behal-
ve het tij speelden de wind en de stroming ook een rol. De route ging vanaf het 
Goereese Gat via het Haringvliet naar het Volkerak. Waar het Hollands Diep 
zich splitst in Haringvliet en Volkerak bevindt zich het Hellegat. Hier bewoog 
de ebstroom zich van het Hollands Diep naar het Haringvliet en tegelijkertijd 
kwam de vloedstroom van het Brouwershavense Gat via de Krammer naar 
het Volkerak. Door deze warreling van stromen ontstond voor de scheepvaart 
een gevaarlijke situatie. De ventjagers kozen daarom een andere route door 
een geul, gelegen onder de kust tussen Den Bommel en Ooltgensplaat, die 
alleen voor kleine schepen geschikt was. Deze geul heet het Ventjagersgaat-
je.50 Vervolgens ging het via de Krammer naar het Zijpe. Met sterke noord-
westenwind was het Zijpe te onstuimig en kozen de ventjagers de oostelijke 

50	 Verslag der Handelingen van de Tweede 
Kamer der Staten-Generaal, zitting 2 december 
1871, 457–458. Een voorgestelde rivierverbete-

ring was aanleiding tot uitgebreide verhan-
delingen over de situatie voor de scheepvaart 
op dit kruispunt van vaarwegen.
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Figuur 3. Aantal scheepsladingen verse zeevis afkomstig uit Middelharnis-Sommelsdijk, gepasseerd 
tussen oktober en september bij de Tol van Bath, 1798–1805.

Het seizoen 1800–1801 ontbreekt vanwege een hiaat in de gegevens van januari tot 23 augustus 
1801.

Bron: www.archieven.nl. Gids 103 Tol van Zeeland 1584–1805 (Zeeuws Archief). Rekeningen van de 
Tol te Lillo, voortgezet te Bath, 2.06.09 Hendrik Willem Laurentius, 1798–1801 en 2.06.10 Cornelis 
van Klemmen, 1801–1805.
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route door het Slaak. Ze liepen op het Zijpe het risico dat “sij alle hare vis doot 
zeijlden.”51 Daarna ging de route waarschijnlijk door de getijdestroom de Een-
dracht, oostelijk om Tholen heen. In 1696 schreef Mattheus Smallegange in zijn 
Nieuwe Chronyk van Zeeland over deze zoute rivier: “word seer veel bevaren 
en verschaft een bequame doortocht voor de schepen van Holland, Brabant en 
Vlaenderen, en eenige quartieren van Zeeland.”52

Vervolgens ging de route langs Bergen op Zoom en bereikte men via het 
Kreekrak de Tol van Bath. De ventjagers passeerden de Tol van Bath vaak een 
dag of twee dagen, nadat ze de vis op de afslag hadden ingekocht. Ze waren 
dan nog enkele uren van Antwerpen verwijderd. Degenen die doorgingen 
richting Mechelen waren nog uren langer onderweg. Zij volgden de Schelde tot 
Rupelmonde en gingen vervolgens via de Rupel en de Dijle naar Mechelen.53 
Het is goed voorstelbaar dat de vis het tijdens de reis zwaar te verduren had. 
Bij aankomst zal de vis nog vers geweest zijn, maar wellicht niet meer levend.

51	 Kuiper, Vissers en ventjagers, 24.
52	 M. Smallegange, Nieuwe Chronyk van Zee-
land (Middelburg 1966) 548. Oorspronkelijke 
uitgave 1696.

53	 René van Horen, ‘Met de mosselhengst 
naar Mechelen en Lier (1850–1940)’, Consent 
28 (2012) 20–25, aldaar 20.

Het oostelijkste gedeelte van Staats-Vlaanderen, uitgave van Isaak Tirion, Amsterdam 1747. Op de 
rechterhelft van deze kaart is het zuidelijke deel van de route van de ventjagers te zien van Bergen op 
Zoom naar Antwerpen. IJZENDIJKE, MUSEUM HET BOLWERK.
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Vraag naar verse vis in de Brabantse steden

Ventjagers boden hun lading vaak niet in z’n geheel in Antwerpen aan. Ze 
brachten op de Schelde voor de haven van Antwerpen een deel van de lading 
over in kleine schuiten om in de stad te lossen. Volgens een verordening uit 
1519 moest iedere derde visvervoerder op doorvaart naar Mechelen in Ant-
werpen lossen.54 Mechelen, gelegen aan de bevaarbare rivier de Dijle die met 
de Schelde in verbinding staat, kreeg in 1301 het stapelrecht voor verse vis. 
De vishandelaren van Brussel en Leuven waren gedwongen om hun waren 
in Mechelen te kopen.55 Uit correspondentie tussen het stadsbestuur van 
Mechelen en het dorpsbestuur van Middelharnis uit 1749 blijkt dat Mechelen 
de aanvoer onvoldoende vond. Mechelen klaagde dat de “versche zeevisch 
in groote menigte werd gebracht naer de omliggende steden van Antwerpen 

54	 Roland Baetens, ‘De lokale markten te 
Antwerpen (16e-18e eeuw)’ in: Ria Fabri e.a. 
eds., Antwerpen in de XVIIde eeuw (Antwerpen 
1989), 169–202, aldaar 172–173.
55	 G. Renkin ‘De organisatie van de klein- en 

groothandel in vis en aanverwante produc-
ten door het Mechels visverkopersambacht 
tijdens de 18e eeuw’, Bijdragen tot de geschie-
denis 83:37 (2000) 37–58, aldaar 37–38, 42–43, 
47.

Model van de Pernisse bezaanschuit Johannes Cornelis uit 1804.Voor het vervoer van levende vis naar 
Brabant gebruikte men bezaanschuiten die vanwege het specifieke gebruiksdoel ventjagersbezaan-
bunschuiten genoemd werden. MARITIEM MUSEUM ROTTERDAM.
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ende Brussel” terwijl de ventjagers in Mechelen slechts een “cleijne quanti-
teijt” aanbrachten.56

De regering van de Oostenrijkse Nederlanden deed er tussen 1765 en 1794 
alles aan om de eigen nationale visserij in Nieuwpoort en Oostende te stimu-
leren met het doel de Zuid-Nederlandse markt zelf te kunnen bevoorraden. 
In een vroeg stadium, nog voordat de eigen vloot voldoende op sterkte was, 
koos de regering ervoor om de import van vis te beperken of zelfs te verbie-
den. Hierdoor ontstond frictie tussen vraag en aanbod. Mechelen, Antwerpen, 
Brussel en Leuven verzetten zich tegen de protectionistische maatregelen. Ze 
wilden de bestaande aanvoerroutes in stand houden, ook omdat de consu-
menten de kwaliteit van de Hollandse vis beter vonden. Stapsgewijs lukte het 
de regering van de Oostenrijkse Nederlanden om in een tijdsbestek van ruim 
dertig jaar de nationale visserij te ontwikkelen tot een belangrijke pijler van de 
economie.57

De Hollandse export van haring en gezouten kabeljauw heeft zeer geleden 
onder de invoerbeperkingen.58 Voor de handel in verse zeevis had de gevoer-
de politiek vooralsnog minder gevolgen. De aanvoerroute vanaf het Goereese 
Gat via de getijdestromen naar Antwerpen bleef voor de handel in verse vis 
het belangrijkst. Het effect van de jarenlange protectionistische handelspoli-
tiek was niet dat de afzetmarkt voor verse vis uit Holland in Brabant wegviel, 
maar dat de Brabantse ventjagers de lokale ventjagers volledig verdrongen. 
De eerder genoemde stad- en dorpsbeschrijver merkte in 1797 al op dat er veel 
minder ventjagers uit Middelharnis zelf actief waren dan voorheen.59 In de 
rekeningen van de Tol van Bath uit 1803–04 is geen enkele naam van een Mid-
delharnisse ventjager te ontdekken.

Conclusie

De visafslag van Middelharnis was in de tijd van de Bataafse Republiek (1795–
1806) de plek waar Brabantse ventjagers en de vissers van het Overmase zaken 
deden. De schuldboeken van de visafslag van Middelharnis van het seizoen 
1803–04, de reeks pachtsommen van deze afslag en de tolregisters van de Tol 
van Zeeland over de periode 1798–1805 bieden, in combinatie met elkaar, alle 
informatie om de actoren en de transacties in de grensoverschrijdende handel 
in verse vis gedetailleerd in kaart te brengen. Deze bronnen, samen met de 
regelgeving vastgelegd in het boek van Mijs over de visafslag, laten zien hoe de 

56	 SGO, AGM, inv. nr. 398, correspondentie 
met het bestuur van de stad Mechelen over 
het brengen van vis naar die stad, 1745–1749, 
februari 1749.
57	 Parmentier, ‘Vlaamse vissersvloot onder 
Oostenrijkse vlag (1765–1794)’, 46–59; Renkin, 

‘De organisatie van de klein- en groothandel 
in vis’, 48–49.
58	 Akveld, ‘Noordzeevisserij’, 322, 329.
59	 Bakker, De Nederlandsche stad- en dorp-be-
schrijver, 568–569.



Brabantse ventjagers en de beugvissers van Middelharnis, Pernis en Zwartewaal  | 81

export van verse vis van Holland naar de Zuidelijke Nederlanden tijdens het 
Ancien Régime heeft gefunctioneerd. Het belang van de visafslag van Middel-
harnis was groot: driekwart van de 672 scheepsladingen verse vis die in 1802 
de Tol van Zeeland bij Bath passeerden op weg naar Antwerpen kwam van 
deze visafslag. Dit gegeven weerlegt de veronderstelling van Kranenburg dat 
verse vis hoofdzakelijk in de westelijke provincies van de Republiek afgezet 
werd en dat zeevis alleen naar Engeland in goede staat kon worden uitge-
voerd.60

De bronnen bieden behalve inzicht in het functioneren van de visafslag 
ook inzicht in de dynamiek van de periode tussen 1795 tot 1806. Van 1795 tot 
1798 was er nog sprake van vrij normale omstandigheden, zoals in de periode 
voordat de oorlog tussen Engeland en Frankrijk uitbrak. De jaren 1798–1800 
waren rampzalig voor de visserij, zo laten de (pacht)opbrengsten van de afslag 
en de tolregisters zien. In de tweede helft van het jaar 1800 trad enig herstel 
op. Het volume van de aanvoer bevond zich echter op een lager niveau dan in 
het seizoen 1796–97. Het vredesjaar 1802 laat een herstel van het vooroorlogse 
patroon zien, waarbij de grote diversiteit aan visproducten die de tol passeer-
den opvalt. Daarna brak de oorlog op zee opnieuw uit. De opmerkelijk hoge 
opbrengsten van de visafslag van Middelharnis van 1804 tot en met 1808 stro-
ken niet met het beeld van alsmaar verder schrijdend verval. De opbrengsten 
waren te danken aan de hogere prijzen op de visafslag en het feit dat er meer 
inkomsten naar de dorpskas vloeiden en minder naar de pachter. Het aantal 
visschuiten dat in bedrijf was verminderde door de kapingen, de overblijvers 
realiseerden goede prijzen. Er was zelfs in deze moeilijke jaren nog iets over 
van de ooit zo levendige vishandel.

Ondanks deze constatering moet vastgesteld worden dat het beeld van 
achteruitgang en verval van de visserij, zoals dat in de literatuur over deze 
periode naar voren komt, ook op de versvaarders van toepassing is. Tijdens 
landelijke collectes die vanaf februari 1804 zijn gehouden om de armoede in 
de vissersplaatsen te bestrijden zamelden de kerken geld in voor Vlaardingen, 
Maassluis, Ter Heijde, Scheveningen, Katwijk en Noordwijk, maar even goed 
voor de arme vissers van Middelharnis.61

Er is tussen de verschillende sectoren echter wel een verschil in de mate 
van achteruitgang en in het tempo te bemerken. De uitgangspositie van de 
meeste sectoren van de zeevisserij was in 1795 bijzonder slecht. Kranenburg 
concludeerde dat de visserij aan het einde van het tijdperk van de Republiek 
een “noodlijdend bedrijf was, dat zich slechts met overheidssteun staande kon 
houden.”62 Dit geldt voor de haringvisserij en de kabeljauwvisserij in de zomer 
op de Doggersbank en bij IJsland. Op de beugvisserij vanuit het Overmase is 
deze typering niet van toepassing. Aan deze visserij kwam geen overheidssub-

60	Kranenburg, De zeevisscherij, 126–127.
61	 Zie bijvoorbeeld Rotterdamsche Courant, 
21 januari 1804, 28 februari 1804 en Groninger 

Courant , 29 mei 1804.
62	 Kranenburg, De zeevisscherij, 216.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 37:2 (2018)82

sidie te pas en de sector vertoonde aan de vooravond van de Bataafs-Franse 
tijd nog geen tekenen van verval.63

De schepen van Middelharnis en Zwartewaal werden tot twee keer toe 
onder neutrale vlag gebracht, een oplossing die voor de haringvloot, althans in 
1803, niet was weggelegd. Het Committé tot de Zaaken van de Groote Vissche-
rije stond het niet toe. De haringvloot is in de zomers van 1798, 1799, 1800, 1801 
en 1803 zelfs in het geheel niet uitgevaren.64 De stuurlieden en boekhouders 
in het Overmase waren niet gebonden aan de collectieve besluitvorming die 
voor de haringvisserij gold. Ze konden flexibel reageren op kansen en omstan-
digheden. De mogelijkheden die beproefd werden om ondanks de gevaren op 
zee door te kunnen vissen waren kortere reizen maken, kleinere schepen voor 
de visserij op de stroom of in het Goereese Gat aanschaffen en onder neutrale 
vlag varen. De wetenschap dat ze hun vangst altijd voor een goede prijs aan 
een Brabantse ventjager kwijt konden was een belangrijke drijfveer om de 
visvangst niet te staken.

De gunstige uitgangspositie in 1795 en de grote mate van veerkracht gedu-
rende de eerste tien oorlogsjaren waren de factoren die ervoor zorgden dat de 
visserij ter verse op de Zuid-Hollandse eilanden minder snel achteruit ging 
dan de haringvisserij.

Over de auteur  Marlies Jongejan studeerde Maatschappijgeschiedenis aan de 
Erasmus Universiteit in Rotterdam. Zij was werkzaam bij de Zeeuwse Bibliotheek in 
Middelburg als hoofd van de afdeling Informatiediensten en Collecties en plaats-
vervangend directeur. Sinds haar pensionering doet ze onderzoek naar de visse-
rijgeschiedenis, in het bijzonder van Middelharnis. Ze publiceerde hierover in het 
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, in De Ouwe Waerelt en op haar weblog.

63	 Zie figuur 1 en Kuiper, Vissers en ventja-
gers, 63.
64	 J.C. Vermaas en M.C. Sigal, De haringvis-
scherij van 1795 tot 1813, 70; Nationaal Archief, 

Den Haag, College van de Grote Visserij, 
1578–1857 (1859) (3.11.03), inv. nr. 224, notulen 
van het College 1806–1812, folio 260–261.
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Anekdote

ms Oranje. Na tachtig jaar, nog altijd op handen 
gedragen

Op 2 juli 1937 werd bij de Nederlandsche Scheepsbouw Maatschappij (NSM) in 
Amsterdam-Noord de kiel gelegd voor een van de mooiste passagiersschepen 
ooit in Nederland gebouwd. De Stoomvaart Maatschappij ‘Nederland’ hoopte 
met het schip de scheepvaartverbinding met het toenmalige Nederlands-Indië 
een nieuwe impuls te geven. Een jaar later, 8 september 1938, doopte koningin 
Wilhelmina het schip tot Oranje.

De start van de bouw van de Oranje was in Nederland niet onopgemerkt 
gebleven. Het bioscoopjournaal, de radio, kranten en geïllustreerde bladen 
besteedden ruim aandacht aan dit voorbeeld van nationale scheepsbouw-
kunst. Het Nationaal Comité tot het Bevorderen van Belangstelling in de 
Nederlandsche Scheepsvaart door het Bouwen van Scheepsmodellen organi-
seerde in samenwerking met het blad De Modelbouwer voor de eerste keer een 
nationale modelbouwwedstrijd.

Dankzij de medewerking van verschillende scheepsbouwondernemingen 
en rederijen kon aan toekomstige deelnemers aan de modelbouwwedstrijd 
een aantrekkelijk aanbod worden gedaan. Voor de somma van 75 cent ont-
ving men een pakket bouwtekeningen (speciaal aangepast door ir. H.N. Prins, 
de hoofdontwerper van het originele schip) en een bouwhandleiding. Voor 
een bedrag van twee (destijds keiharde) guldens een pakket geschikt hout. 
Tenslotte was er voor de perfectionisten tegen een bedrag van een gulden en 
tien cents een eenvoudige elektromotor beschikbaar, die het model kon laten 
varen. Alle bestellingen werden franco thuis geleverd. De deelnemers aan de 
wedstrijd kregen drie maanden de tijd om het complete model te maken en in 
te leveren.

In mei 1938 was het zover en werden 430 ingezonden modellen in het 
Koloniaal Instituut in Amsterdam tentoongesteld. Rotterdam volgde iets later 
met nog eens honderd andere modellen. In zijn openingstoespraak noemde 
N. van Zalinge, voorzitter van het Comité en oud-president-directeur van de 
Koninklijke Pakketvaart Maatschappij, de wedstrijd een groot succes. Er waren 
meer dan vierduizend pakketten met tekeningen en handleiding aangevraagd 
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en verzonden. Ongeveer tweeduizend naar adressen in Nederland en de 
overige naar andere Europese landen, Amerika, Zuid-Afrika, Nederlands-Indië, 
West-Indië en China. De leeftijd van de bouwers varieerde van 10 tot 80 jaar en 
zelfs “werkloozen” kregen op grond van een speciale regeling (ze mochten het 
zoeken van betaald werk niet onderbreken) toestemming om mee te doen.

Een jury, samengesteld uit een aantal leidende personen uit de scheep-
vaartwereld, verklaarde de heer J. Loman uit Amsterdam tot winnaar van de 
wedstrijd. De heren T. Brontsema (ook Amsterdam) en A. Breetvelt (Rotterdam) 
werden respectievelijk tweede en derde. De makers van de honderd beste 
modellen mochten aanwezig zijn bij de tewaterlating van de Oranje later dat 
jaar. De drie prijswinnaars mochten mee op de eerste proefvaart van de Oranje.

Een speciale vermelding ging naar de enige vrouwelijk modelbouwer, 
“Mejuffrouw” D.G. van Muijlwijck. Haar model viel niet in de prijzen, maar ze 
kreeg desondanks een ‘bloemenhulde’.

Wat gebeurde er met de honderden met zoveel zorg gebouwde modellen? In 
verschillende Nederlandse scheepvaartmusea bevinden zich enkele exempla-
ren. Vanaf 8 september tot en met 18 juli 2019 is in Het Scheepvaartmuseum 

Victor de Lang met het model van de Oranje. FOTO DIRK J. TANG.
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een model te zien bij de tentoonstelling ‘ms Oranje. Koers gewijzigd’. De rest 
is voorshands verdwenen, zo lijkt het. Een zoektocht over het internet leverde 
geen nog levende bouwers of erfgenamen-eigenaren op. Wel contact met de 
71-jarige Victor de Lang uit Haarlem.

Hij heeft het model van de Oranje dat in zijn huiskamer staat niet zelf 
gebouwd. Toch pakt hij het model liefdevol op van de standaard waar het op 
rust. “Tja… het is een eenvoudig, model”, zegt hij, terwijl hij het in zijn armen 
houdt. “Ik heb het door een soort toeval in handen gekregen. Gekocht van een 
schilder, die het model ooit vond in een rommelhok van een klant. Kijk…de 
schilder heeft het toen deels onttakelde model gerestaureerd en dat is nogal 
grof gedaan. Dat is jammer. Toch wilde ik het model graag hebben. Ik heb ook 
de bouwtekeningen mee gekregen. Die zijn in zeer slechte staat, maar toch 
goed om erbij te hebben.”

Victor de Lang heeft naast zijn werk als elektricien, een lange carrière als 
scheepsmodelbouwer achter de rug. In zijn woonkamer staan verschillende 
door hem gemaakte modelschepen opgesteld. Een paar jaar geleden kreeg hij 
de ziekte van Parkinson en was het gedaan met bouwen. Gelukkig kan hij de 
resultaten van zijn hobby nog terugzien in zijn collectie modelwerkschepen. 
Stuk voor stuk varende modellen van museumkwaliteit die radiografisch 
worden bestuurd. Ze zijn uitgerust met hightech elektronica en talloze servo-
motortjes. Eenmaal te water kunnen ze uiterst realistisch bewegen en gecom-
pliceerde handelingen uitvoeren. Met zijn vaargroep (modelbouwersclub 
www.victronic.nl ) won hij prijzen in binnen- en buitenland.

“Ik wilde het model graag van de schilder kopen, omdat ik en mijn familie 
met dit schip in 1954/55 uit Indonesië naar Nederland ben gevlucht. Ik was 
toen nog een kind, maar het model heeft mijn herinnering aan die tijd weer 
geactiveerd. Ik ben op internet gaan zoeken en vond zo op een passagierslijst 
van de Oranje onze namen terug. Mijn moeder is 92 en ik heb haar en mijn 
zussen onze namen laten zien. Het vormde voor ons een aanleiding om over 
vroeger te kunnen spreken. Het model van de Oranje verbindt ons met elkaar 
en ons verleden.”

Dirk J. Tang
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Website

Een goudmijn voor maritiem onderzoek. De ontsluiting 
van het Amsterdamse notarieel archief

Het archief van de Amsterdamse notarissen (1578–1915) is een interessante 
bron voor maritiem onderzoek. Vanwege Amsterdams prominente rol als 
havenstad bevatten de notariële akten veel maritiem-historische informatie. 
Ze geven vaak een inkijk in de persoonlijke levens van Amsterdammers, een 
belangrijke aanvulling op andere grote maritieme archiefcollecties die veelal 
institutioneel van karakter zijn.1 De Amsterdamse akten geven vaak unieke 
informatie prijs. Deze kwaliteit werd in het najaar 2017 bevestigd, toen het 
archief op het Memory of the World Register van UNESCO werd geplaatst. 
Lange tijd was dit archief slechts beperkt toegankelijk, maar sinds 2016 is een 
begin gemaakt met het systematisch indexeren van dit archief. Daarmee kan 
het een nieuwe bron van onderzoek worden.

Alle Amsterdamse Akten

Het Amsterdamse notarieel archief (toegang 5075) is met zijn 3,5 kilometer 
het grootste vroegmoderne archief dat het Stadsarchief Amsterdam in zijn 
collectie van in totaal ruim 50 kilometer heeft (ter vergelijking: het archief van 
de VOC in het Nationaal Archief is zo’n 1,2 kilometer). Het archief telt 28.000 
inventarisnummers, die vaak samenvallen met een bundel akten (protocol) die 
door één van de 731 notarissen is opgesteld. Naar schatting bevat het gehele 
notariële archief zo’n 4 à 5 miljoen akten.

Wie tot op heden onderzoek wilde doen in het notarieel archief, was aan-
gewezen op de index die onder leiding van stadsarchivaris Simon Hart in het 
derde kwart van de twintigste eeuw werd aangelegd. In een poging tot betere 

1	 Vermoedelijk het enige soortgelijke 
archief in Nederland dat zich met het 
Amsterdamse notarieel archief kon meten, 
was het archief van de Middelburgse nota-

rissen. Dit archief ging in 1940 verloren bij 
het bombardement van Middelburg en de 
daaropvolgende stadsbrand.
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ontsluiting, werden de jaren 1700–1710 geheel (door studenten) en de overige 
jaren veelal steekproefsgewijs ontsloten met behulp van regesten (samenvat-
tingen van de akten). Deze regesten, verzameld in kaartenbakken, vormden op 
hun beurt het moederbestand waarop andere kaartenbakken werden gemaakt 
die door onderzoekers op de studiezaal konden worden geraadpleegd (toegang 
30452). Afhankelijk van de betreffende periode zijn deze kaartenbakken op 
beroep, zaakomschrijving, geografische locatie en persoonsnaam ontsloten. 
Deze index, goed voor naar schatting zo’n 120.000 akten ofwel zo’n 3% van het 
gehele notariële archief, vormde tot voor kort het voornaamste instrument 
voor onderzoekers.

De afgelopen jaren is het idee opgevat om tot een nieuwe indexering van 
het notarieel archief te komen. Aanvankelijk was bedacht de kaartenbak-
ken als uitgangspunt te nemen voor de nieuwe index, maar uiteindelijk is 
gekozen voor een andere manier om het archief gemakkelijker en sneller te 
ontsluiten. Deze nieuwe aanpak kent vier fasen, namelijk: scannen van de 
protocollen, onderscheiden van de akten, indexeren van de akten en tot slot 
online beschikbaar stellen van de akten via de nieuwe index. Het scannen van 
de protocollen geschiedt op een welhaast industriële wijze per (reeks) inven-
tarisnummer(s). Dagelijks worden zo’n 30.000 scans gemaakt, die regelmatig 
aan de online inventaris worden toegevoegd. Op dit moment zijn ongeveer 
5,6 miljoen scans van de notariële akten gemaakt. Sinds 1 januari 2017 zijn de 
scans gratis op hoge resolutie op internet te raadplegen. De volgende twee 
stappen, namelijk het onderscheiden en het indexeren van de akten, vinden 
plaats op het crowdsourcingsplatform VeleHanden. Op dit platform kunnen 
erfgoedinstellingen projecten aanbieden aan het grote publiek, dat vervolgens 
online mee kan helpen om documenten (in dit geval akten, maar dit kunnen 
net zo goed bevolkingsregisters of foto’s zijn) te metadateren (informatie aan 
de scan toe te voegen waardoor de collectie beter ontsloten wordt). Een eerste 
stap voor het notarieel archief op dit platform betreft het onderscheiden van 
de akten. Als alle inventarisnummers van een notaris zijn gescand, kunnen de 
scans worden geüpload in het voor het publiek verder afgesloten programma 
‘Geknipt voor het Notarieel’, waarbinnen ze per akte verder onderscheiden 
worden met behulp van digitale markers. Op deze manier kunnen in de derde 
fase van het project afzonderlijke akten, zoals een testament, worden aange-
boden aan de deelnemers. Bij deze fase, de indexeringsfase, komt de hulp van 
de VeleHanden-deelnemers kijken. Zij kunnen zich gratis aanmelden bij de 
website www.velehanden.nl om deel te nemen aan het erfgoedproject ‘Alle 
Amsterdamse Akten’. De deelnemer krijgt de bij een akte behorende scans 
op het scherm, waarnaast een taakbalk verschijnt waarop voertaal, datum 
en aktetype kunnen worden toegevoegd. Daarnaast kunnen deelnemers met 
behulp van het trekken van kaders personen en locaties markeren. Ten slotte 
is er een opmerkingenveld waar bepaalde wetenswaardigheden kunnen wor-
den vermeld. Na de eerste invoer door een deelnemer checken de ‘controleurs’ 
(een pool van medewerkers van het Stadsarchief en ervaren vrijwilligers) de 
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invoer, waarna de akte klaar is om naar de index te worden overgezet. Op het 
forum kunnen deelnemers vragen aan elkaar en aan experts uit het veld voor-
leggen. Daarnaast kunnen deelnemers hun voortgang bijhouden via de sta-
tistieken en verzamelt de deelnemer per ingevoerde akte punten die kunnen 
worden ingewisseld voor een gevarieerd aanbod aan boeken en kantoorartike-
len. Op dit moment zijn er meer dan 240.000 akten ingevoerd en 170.000 akten 
op deze wijze gecontroleerd, waardoor de index van Hart op dit moment in 
absolute aantallen ruimschoots is geëvenaard. De vierde en laatste stap betreft 
het online beschikbaar stellen van de index. Hoewel nog altijd in ontwikkeling, 
zijn de eerste gecontroleerde resultaten van het Alle Amsterdamse Akten-pro-
ject raadpleegbaar via de website notarieel.archief.amsterdam. In deze index 
staan al veel akten van notarissen met een specialisatie in maritieme zaken, 
zoals: Hendrik Schaef (werkzaam van 1636–1665), Simon van Sevenhoven 
(1681–1705), Mattijs Maten de Jonge (1719–1758) en Jan Verleij (1741–1775).

Nieuw onderzoek

Ondanks zijn ontegenzeggelijke rijkdom maakten maritiem historici door de 
beperkte toegankelijkheid weinig gebruik van het notarieel archief. In tegen-
stelling tot bijvoorbeeld een dagregister of scheepsjournaal bevatten de akten 
vaak fragmentarische informatie die afzonderlijk van elkaar niet veel zeggen. 
Om goed gebruik te kunnen maken van het notarieel archief is het nodig om 
akten op basis van bepaalde criteria bij elkaar te kunnen zoeken.2 De nieuwe 
index op het notarieel archief maakt het voor onderzoekers mogelijk om zelf 
criteria te formuleren waaraan interessante akten voor hun dataset moeten 
voldoen.

Door deze mogelijkheid kunnen nieuwe vragen met oude documenten 
beantwoord worden. Zo kan op basis van de transportakten een database 
aangelegd worden van zeventiende-eeuwse WIC-opvarenden of zeelieden uit 
andere scheepvaarttakken. Deze bronnen kunnen eventueel verder verrijkt 
worden met huwelijkse voorwaarden, testamenten en machtigingen, die ons 
inzicht geven in de (familiaire) relaties van de bemanningen. Nog een stap 
verder gaat de matching van deze bronnen aan bestaande databases zoals 
VOC-opvarenden en de Prize Papers, waardoor nog meer gezegd kan worden 
over maritieme carrières. Concreet is het al mogelijk om opvarenden van 

2	 De navolgende Rijks Geschiedkundige 
Publicatiën tonen niet alleen aan hoe belang-
rijk de notariële akten als maritiem-histori-
sche bron zijn, maar ook hoe belangrijk een 
selectie van de akten is om onderzoek te 
kunnen doen: P.H. Winkelman, Bronnen tot de 
geschiedenis van den Oostzeehandel 1588–1625, 
4 delen (’s-Gravenhage, 1977 en1983); J.G. van 

Dillen, Bronnen tot de geschiedenis van het 
bedrijfsleven en het gildewezen van Amsterdam 
1510–1672, 3 delen (’s-Gravenhage, 1929, 1933 
en 1974); P. de Buck, S. Kerkvliet en M. van 
Tielhof, Amsterdamse notariële akten over de 
Archangelvaart 1594–1724 (http://resources.
huygens.knaw.nl/archangel).
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3	 Stadsarchief Amsterdam, Archief van 
de Notarissen ter Standplaats Amsterdam 
(5075), inv.nr. 10700, obligatie opgesteld op 
19-12-1739 voor notaris Salomon Dorper (zie: 
https://archief.amsterdam/inventarissen/
inventaris/5075.nl.html#NOTD03045000605); 
http://rooswijk.huygens.knaw.nl/).

4	 Stadsarchief Amsterdam, Archief van 
de Notarissen ter Standplaats Amsterdam 
(5075), inv.nr. 11930, attestatie opgesteld op 
12-10-1756 voor notaris Jan Verleij (zie: https://
archief.amsterdam/inventarissen/inventa-
ris/5075x.nl.html#KLAB05899000193).

Aanhef van een obligatie van Gerrit Hendrik Huffelman, oppermeester op het VOC-schip Rooswijk. 
Voor zijn noodlottige vertrek leende hij in 1739 1300 gulden bij Jacob Willink Meures. Bijzonder is 
dat dergelijke akten ook nieuw onderzoek mogelijk maken naar het informele geldcircuit achter de 
VOC-equipages, hetgeen op basis van de institutionele VOC-documenten lastig is.3

Gedeelte van de attestatie die de bemanning van de walvisvaarder Jacob en Alida in 1756 aflegde in 
verband met een ongeluk aan boord. In de verklaring beschrijft de bemanning hoe zij eerder dat jaar 
vastgevroren waren met hun schip, toen een ijsbeer over het ijs naar hen toekwam. De commandeur 
deelde vuurwapens uit aan de bemanning, waarna zich een ongeval voltrok: ”[…] den commandeur 
tegens den affirmant [Jan Wessels] seijde toe Jan toe, waerop hij affirmant benevens den stuurman 
op de gemelde beer schoot, dog quam de loop van sijn affirmants snaphaan bij 't laatgat te barsten 
waer door sijn linkerhand omtrent ter helffte is gespleten en affgeschoten soo dat er de helfte aan 
't vel bij neer hing 't welk vervolgens daer is affghenomen en sijnde thans sijn hand nog niet geheel 
genezen.”4
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bepaalde schepen te achterhalen, zoals recentelijk aangetoond werd voor het 
vergane VOC-schip Rooswijk.6

Scheepsverklaringen en attestaties (verklaringen van allerlei aard) geven 
informatie over het verloop van een reis en inzicht in het dagelijks leven aan 
boord van schepen.7 Deze bron is interessant voor onderzoek naar bijvoor-
beeld de vaart op de Oostzee, de walvisvaart en het loodswezen op de Wad-
denzee.

Daarnaast lenen wisselprotesten, bodemerijen, transporten en kwitanties 
zich bij uitstek voor een studie naar de financiering van de vroegmoderne 
scheepvaart. Ook een onderzoek naar de geletterdheid van opvarenden op 
basis van hun boekenbezit in boedelinventarissen en door middel van de 
ondertekening van hun akten is mogelijk.

Toekomstplannen

De indexering van het notarieel archief is constant in ontwikkeling. Dat er 
nog veel werk verzet moet worden, is duidelijk. Op dit moment worden de 
akten van 40 van de in totaal 731 notarissen geïndexeerd. Ondanks dat er al 
meer dan 600 VeleHanden-deelnemers actief zijn voor het Alle Amsterdam-

5	 Stadsarchief Amsterdam, Archief van 
de Notarissen ter Standplaats Amster-
dam (5075), inv.nr. 2412B, boedelinventaris 
opgesteld op 16-04-1682 voor notaris Jacob 
de Winter (zie: https://archief.amsterdam/
inventarissen/inventaris/5075.nl.htm-
l#A34977000138).
6	 http://alleamsterdamseakten.nl/arti-
kel/1366/op-zoek-naar-de-bemanning-van-

de-rooswijk/
7	 Zie illustratie 2: Stadsarchief Amsterdam, 
Archief van de Notarissen ter Standplaats 
Amsterdam (5075), inv.nr. 11930, attestatie 
opgesteld op 12-10-1756 voor notaris Jan 
Verleij (zie: https://archief.amsterdam/
inventarissen/inventaris/5075x.nl.html#-
KLAB05899000193).

Detail uit de boedelinventaris van de nagelaten goederen van Eva Agges, de weduwe van Aldert 
Matthijsz. Matthijsz was kapitein in dienst van de Amsterdamse admiraliteit en bezat een aanzienlijke 
hoeveelheid schilderijen, waaronder de koningin Hesther van Rembrandt. De Amsterdamse akten 
leggen verder het bezit van schilderijen en andere culturele producten van diverse maritieme 
beroepsgroepen bloot.5
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se Akten-project, blijft er behoefte aan meer invoerders en controleurs. Er 
is in het bijzonder vraag naar mensen met kennis van zeventiende-eeuwse 
handschriften. Ook is er behoefte aan experts die bijvoorbeeld antwoord 
kunnen geven op vragen die op het forum worden gesteld, om gastbijdrages te 
schrijven voor www.alleamsterdamseakten.nl of lezingen te verzorgen tijdens 
één van de Alle Amsterdamse Akten-events. Verder wordt getracht nog meer 
studenten en stagiairs kennis te laten maken met het notarieel archief.

Naast enkele kleine testprojecten waarin de akten reeds worden geraad-
pleegd, is er bij uitstek één groter project dat concreet gebruikmaakt van 
de Amsterdamse akten. Dit betreft het Golden Agents-project, waarin het 
Stadsarchief één van de partners is en zich heeft verplicht akten – en meer 
specifiek boedelinventarissen, boedelscheidingen, testamenten en huwelijkse 
voorwaarden – aan te leveren om productie en consumptie van culturele pro-
ducten in de Gouden Eeuw beter in kaart te brengen.8 Hoewel de betreffende 
akten op hoofdkenmerken naar tevredenheid kunnen worden aangeleverd, 
hebben de onderzoekers de wens om de akten ook op dieperliggend niveau, 
namelijk op woordniveau, te kunnen doornemen. Onderzoekers zijn dan niet 
langer meer gebonden aan metadata die voortkomt uit indexrichtlijnen, maar 
vrij om zelf door de volledige transcriptie van het document te zoeken op 
termen zoals dit bijvoorbeeld ook gedaan kan worden met de krantendatabase 
Delpher. Om die reden begint het Stadsarchief Amsterdam op korte termijn 
samen met enkele partners een transcriptieproject voor de notariële archieven 
waarbij crowdsourcing en Handwritten Text Recognition (HTR) gecombineerd 
zullen worden. Op deze wijze zullen dankzij publiek en machine de akten in de 
toekomst ook volledig op tekst doorzoekbaar worden.9

Jirsi Reinders
Stadsarchief Amsterdam

8	 Zie voor meer informatie: https://www.
goldenagents.org/
9	 Zie voor meer informatie: https://www.

amsterdam.nl/stadsarchief/organisatie/pro-
jecten/crowd-leert-computer/
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Boekbesprekingen

W. Klooster en G. Oostindie, Realm between Empires: 
The Second Dutch Atlantic, 1680–1815 
Leiden: Leiden University Press, 2018, 348 pp., 
ISBN 9789087283148; € 39,50

Dit boek is de opvolger van Wim Kloosters recente, 
goed ontvangen, The Dutch Moment. Dat eerdere werk 
behandelde de poging om in de zeventiende eeuw een 
Atlantisch imperium op te zetten. Deze publicatie, een 
samenwerking van Wim Klooster en Gert Oostindie, 
gaat in op de periode 1680–1815 en richt zich op de 
positie van de Nederlandse Atlantische handel en koloniën tussen de grote 
Britse, Franse en Spaanse rijken.

Wim Klooster en Gert Oostindie hebben beiden een lange staat van dienst 
als het om de vroegmoderne Nederlandse Atlantische geschiedenis gaat. Veel 
thema’s die in dit werk aan bod komen zijn dan ook bekend uit eerder werk, 
zoals de rol van de lokale handel (kleine vaart) voor Curaçao, en de afhanke-
lijkheid van plantagekolonies als Suriname van connecties met Britse kolonies 
in het Caribisch gebied en Noord-Amerika. De periode die dit werk beslaat 
komt bijna overeen met die van het eerder door Gert Oostindie en Jessica Roit-
man geredigeerde Dutch Atlantic Connections. De beginperiode markeert het 
einde van de expansionistische fase onder de eerste WIC en het faillissement 
van de compagnie. Het einde van het tijdvak valt samen met het uitroepen 
van het Nederlandse koninkrijk onder Willem I. De belangrijke ontwikkeling 
die hiermee samenvalt is het afschaffen, onder Britse druk, van de trans-At-
lantische slavenhandel. Een terugkerend fenomeen in het boek is het belang 
van slavernij voor de Nederlandse Atlantische wereld. Dit mag natuurlijk niet 
als een verrassing komen. Interessant is wel om te zien hoe slavernij in de 
verschillende kolonies verschillend vorm werd gegeven en hoe verschillende 
omstandigheden verschillende wegen naar vrijheid boden of juist verhinder-
den.

De opbouw van het boek in een introductie, zeven hoofdstukken en een 
conclusie kan thematisch in drie delen worden ingedeeld. De eerste twee 
hoofdstukken (‘Entanglements’ en ‘Institutions, Finance, Trade’) geven meer 
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algemene achtergrondinformatie over de periode, de organisatie van de rele-
vantie compagnieën en sociëteiten en bijvoorbeeld het economisch belang 
van de Nederlandse handel in tot slaaf gemaakte Afrikanen. De volgende 
drie hoofdstukken beschrijven elk chronologisch de drie te onderscheiden 
regio’s waar de Nederlandse aanwezigheid van belang was: West-Afrika, de 
verschillende kolonies in de Guiana’s, en de Caribische eilanden. De laatste 
twee hoofdstukken ten slotte behandelen aspecten die betrekking hebben op 
het hele gebied: de circulatie van (wetenschappelijke) kennis in hoofdstuk 6 
en de ondergang van de geïntegreerde Atlantische wereld vanaf het einde van 
de achttiende eeuw. Gedurende de negentiende eeuw nam het belang van de 
Atlantische koloniën voor Nederland af, de bezittingen in Ghana werden in 
1870 verkocht en er werd ook nagedacht over verkoop van de Caribische kolo-
niën. Dit verminderde economische belang ging gepaard met een verlies van 
aandacht van historici, wat gedurende een groot deel van de twintigste eeuw 
leidde tot een grote disbalans in de historische aandacht voor Oost (VOC) en 
West. Een aantal studies hebben op dit gebrek aan aandacht gewezen en hope-
lijk behoort dit nu tot het verleden. Met de twee boeken hebben beginnende 
Nederlandse Atlantisch historici voortaan een goede basis om zelf onderzoek 
te doen. Het notenapparaat en de uitgebreide bibliografie van 32 pagina’s 
maken dit een uitstekend boek als begeleiding van bijvoorbeeld een college 
over het onderwerp.

Hoewel dit een goed boek is, zijn er incidenteel toch aspecten die beter 
belicht hadden kunnen worden. Een voorbeeld is het faillissement van de 
eerste WIC. De auteurs benoemen dat aandeelhouders of schuldeisers van de 
oude compagnie hun aandelen en aanspraken konden omzetten in aandelen 
van de nieuwe compagnie voor de nominale waarde van 15% en 30% respec-
tievelijk. Wat onbenoemd blijft, is de manier waarop de nieuwe compagnie 
daadwerkelijk geld in kas kreeg. De creatie van de nieuwe aandelen was 
namelijk een puur nominale, boekhoudkundige exercitie. Om oude aandelen 
en onbetaalde schulden om te mogen zetten in nieuwe aandelen, moesten de 
aandeelhouders en schuldeisers echter 4% en 8% van de nominale waarde van 
hun oude aandelen of aanspraken inleggen. Alleen zo kon de nieuwe compag-
nie geld in kas krijgen, een proces wat helaas onbenoemd blijft in het boek. 
Deze kritische noot niettegenstaande is dit een bijtijds boek. Het mag niet 
misstaan in de collectie van vroegmodern geïnteresseerde maritiem historici 
en zal in colleges dankbaar gebruikt worden.

Erik Odegard



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 37:2 (2018)94

Lisa Sturm-Lind, Actors of Globalization: New York 
Merchants in Global Trade, 1784–1812 
Leiden en Boston: Brill, 2017, 202 pp., ill., 
ISBN 9789004344389; € 116,00

Actors of Globalization bestudeert een interessan-
te periode waarin kooplieden uit de pasgevormde 
Verenigde Staten in grote getale op het wereldtoneel 
verschenen. Als onafhankelijk land was de VS niet 
meer gebonden aan de mercantilistische regels van 
Groot-Brittannië, en dit opende nieuwe mogelijkhe-
den, bijvoorbeeld in de handel naar Azië. Het tijdvak van 1784 tot 1812 bleek 
een bijzonder ‘open’ periode. Voorheen werd de overzeese handel gedomi-
neerd door een kleine elite, en naderhand maakten grote handelshuizen de 
dienst uit, maar de tussenperiode werd gekenmerkt door een grote mate 
van sociale mobiliteit. Sturm-Lind bestudeert een groep self-made handela-
ren om te zien hoe zij hun rijkdom vergaarden in deze periode van oorlogen 
en opstanden. Aangezien ze vooral geïnteresseerd is in handel op mondiale 
schaal, ligt de keuze voor New York voor de hand.

Het bestuderen van groepen handelaren is vaak lastig vanwege het gebrek 
aan centraal bewaarde archieven, maar Sturm-Lind heeft van acht kooplieden 
en twee supercarga’s materiaal kunnen verzamelen, voornamelijk in de New 
York Public Library en de New York Historical Society. Het boek begint met 
een handige serie biografische introducties van de kooplieden, wat helpt om 
de lezer houvast te geven. Sturm-Lind schetst een genuanceerd beeld waar-
in ze ‘haar’ handelaren neerzet als kundige kooplieden en aanjagers van een 
vroege vorm van globalisering, die tegelijkertijd alleen zoveel succes konden 
hebben door de openingen die ontstonden op de wereldmarkt. Met andere 
woorden, hun neutrale schepen namen veel van de scheepvaart tussen de 
Cariben en Europa over, maar dit was vooral mogelijk doordat schepen van 
andere mogendheden beperkt werden door de Revolutionaire en Napoleon-
tische oorlogen: “The more upheaval in Europe and elsewhere in the world, the 
more excited these merchants became” (p. 2).

Het eerste hoofdstuk verschaft de noodzakelijke context en beargumen-
teert dat we hier met een nieuwe klasse kooplieden te maken hebben, van de 
middling sort. Hun entree in de handelswereld ging veelal via familie of lokale 
patronagenetwerken, waarbij onderling trouwen de banden verder kon ver-
sterken. Tot zover weken ze dus niet wezenlijk af van andere handelaren in de 
vroegmoderne tijd. Het onderscheidende komt in hoofdstuk 2, over mondiale 
handel. Zo laat Sturm-Lind zien dat Amerikaanse schepen in rap tempo hun 
weg vonden naar China. Het begon met de Empress of China in 1784, waarna 
binnen vijftien jaar schepen uit de VS tot de grote spelers in Kanton behoor-
den. Dergelijke reizen gingen veelal via India en Indonesië, gebieden waarmee 
de Amerikanen dus ook meer verbonden raakten. Pelzen, gekocht van inheem-
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se Amerikanen, vonden hun weg naar China, net als ginseng van Amerikaanse 
bodem, dat zodoende een veel toegankelijker product werd in China. Ook 
elders speelden Amerikaanse handelaren handig in op de snel veranderen-
de marktomstandigheden. Ze handelden op Smyrna en Livorno, haalden 
het grootste gedeelte van de Amerikaanse koffie van de Franse Antillen, en 
bevoorraadden het Britse leger ten tijde van de Haïtiaanse revolutie.

Een belangrijke toevoeging op eerdere studies volgt in hoofdstuk 3, dat de 
relatie van de kooplieden met hun eigen maatschappij bespreekt. Zo wordt 
duidelijk dat de verworven rijkdom bijvoorbeeld besteed werd aan de ont-
wikkeling van dorpen in Brooklyn. Daarnaast investeerden ze in tolwegen en 
droegen zo bij aan de ontluikende transportrevolutie. Verder vormden hun 
activiteiten een stimulans voor de financiële sector, de scheepsbouw en de 
consumptie van exotische producten.

Gezien de bescheiden omvang van het boek, kunnen helaas niet alle vragen 
beantwoord worden. Valt er nog meer te zeggen over de interculturele han-
delscontacten die de kooplieden hadden in India en China? Hoe gingen de 
handelaren om met het veelvoorkomende fenomeen van marktverzadiging? 
En hoe verhoudt deze groep kooplieden zich tot anderen die minder succesvol 
waren, of tot collega’s die minder global waren, maar wel een fortuin vergaar-
den in de Atlantische handel? Sturm-Lind is ook bescheiden in haar stelling-
name in debatten. Op verschillende plekken in het boek haalt ze discussies 
aan in vaak uitvoerige voetnoten, maar bepleit ze helaas niet hoe haar studie 
het debat vooruit helpt. Ze werpt de vraag op of de Amerikaanse economie 
vooral kon groeien dankzij Alexander Hamilton’s financiële hervormingen of 
door de netwerken van handelaren. Dit boek lijkt voor het laatste te kiezen, 
maar een explicietere argumentatie had het boek meer kracht kunnen geven. 
Sturm-Lind neemt wel overtuigend stelling tegen het idee dat globalisering 
geen effect had vóór het midden van de negentiende eeuw, door te laten zien 
hoe de kooplieden hun eigen maatschappij beïnvloedden op allerlei terreinen 
(consumptie, infrastructuur, financiële instituties en stadsuitbreiding).

Aangezien het boek is uitgegeven bij Brill, is het helaas vrijwel onbetaal-
baar en heeft het geen copy-editing ondergaan. Mocht een bibliotheek bij u in 
de buurt toch tot aanschaf overgaan, dan is het boek echter zeker de moeite 
waard om te lezen. Het geeft een toegankelijk overzicht over een dynamische 
periode, en koppelt overzeese handel op innovatieve wijze aan de lokale eco-
nomie.

Bram Hoonhout
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Virginia Hoel, Faith, Fatherland and the Norwegian 
Seamen. The work of the Norwegian Seamen’s Mission in 
Antwerp and the Dutch Ports (1864–1920) 
Hilversum: Uitgeverij Verloren, 2016, 476 pp., ill., 
ISBN 9789098045647; € 39,50

Faith, Fatherland and the Norwegian Seamen is de 
handelseditie van het proefschrift van de, van oor-
sprong Noorse, cultuurhistoricus Virginia Hoel. Met 
haar gedetailleerde studie naar de invloed van de 
Noorse zeemansmissie op Scandinavische zeelieden 
in buitenlandse havens levert Hoel een belangrijke bijdrage aan de maritieme 
geschiedenis van de negentiende eeuw, verteld vanuit een cultureel per-
spectief. Hoel heeft een enorme hoeveelheid archiefmateriaal geraadpleegd, 
vooral bestaand uit brieven en rapportages van Noorse predikanten. Via twee 
casestudies waarin enerzijds Antwerpen en anderzijds de Nederlandse havens 
Amsterdam en Rotterdam tegenover elkaar worden gezet, beschrijft zij gede-
tailleerd welke rol de Noorse zeemansmissie in deze havensteden speelde in 
de periode tussen 1864 en 1920. Door de nadruk op de persoonlijke verhalen 
van de predikanten en de prettige schrijfstijl is het een onderhoudend boek 
geworden. Vermeldenswaard zijn ook de prachtige foto’s, grotendeels afkom-
stig uit de collectie Sjomanskirken in Bergen.

In haar uitgebreide inleiding gaat Hoel in op de onderzoeksvragen en de 
opzet en methodiek van haar onderzoek. Haar zeer algemeen gestelde vraag, 
te weten wat de achtergrond, structuur en het centrale doel van de zeemans-
missie was en hoe deze organisatie functioneerde in de havens van Antwerpen 
en Amsterdam en Rotterdam, valt uiteen in maar liefst negen sub-vragen. De 
hypothese luidt dat de Noorse zeemansmissie begrepen moet worden tegen 
de achtergrond van de bredere culturele, politieke en economische ontwikke-
lingen in negentiende-eeuws Noorwegen. De breed geformuleerde vraag en de 
gehanteerde methode van ‘thick description’ waarbij Hoel leentjebuur speelt bij 
de antropologie, doen al vermoeden dat het hier niet gaat om een zeer analyti-
sche studie, maar eerder om een beschrijvend verhaal en dat vermoeden blijkt 
juist.

In het eerste hoofdstuk wordt de ontstaansgeschiedenis van de Noorse mis-
sie behandeld en worden achtereenvolgens het ontstaan van de Noorse natie-
staat, het opkomend nationalisme, de evangelisch-lutherse beweging en de 
Noorse zeevarende cultuur beschreven. Het hoofdstuk eindigt met de geschie-
denis van de eerste Noorse zeemansmissies in Engeland. In de hoofdstukken 2 
tot en met tot en met 6 staat de Noorse zeemansmissie in Antwerpen centraal, 
gevolgd door de hoofdstukken waarin die in Rotterdam en Amsterdam aan 
bod komen. In het twaalfde hoofdstuk neemt Hoel de lezer mee terug naar 
Noorwegen en wordt de bijdrage van vrouwenverenigingen aan de missie 
besproken. Het boek schetst een mooi beeld van de manier waarop de zee-
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mansmissie geestelijke en culturele bijstand leverde aan de Noorse zeelieden 
en laat ook zien hoe het werkterrein van de missie allengs werd uitgebreid. 
De predikanten organiseerden kerkdiensten, bezochten de schepen in de 
haven, bekommerden zich om de zieken en speelden een rol bij de belangrijke 
gebeurtenissen in het leven van zeelieden, zoals huwelijkssluitingen en begra-
fenissen. Daarnaast werden zogenaamde leeszalen ingericht, die steeds meer 
gingen dienen als een soort thuis en een alternatief boden voor kroegen. Deze 
leeszalen speelden een belangrijke rol in de overdracht van de Noorse cultuur. 
Er werden lezingen gehouden, poëzie voorgelezen, boeken uitgeleend en later 
zelfs films vertoond. Ook werden in de leeszalen brieven naar huis geschreven. 
Na 1905, toen Noorwegen zich had losgemaakt van Zweden, en de missie zich 
niet langer op Scandinavische zeelieden richtte maar alleen nog op Noorse, 
werd deze cultuuroverdracht nog veel belangrijker. Bovendien ging de missie 
zich ook meer richten op de Noorse inwoners van de havensteden. De Noorse 
kerk die in 1914 in Rotterdam gebouwd werd, symboliseerde deze verstrenge-
ling van godsdienst en nationalisme.

Naast de geestelijke en culturele opvoeding van zeelieden bemoeiden de 
predikanten zich ook met hun sociaaleconomisch welzijn. De missie ging 
daardoor in toenemende mate de concurrentie aan met het lokale netwerk van 
herbergiers, logementhouders en ronselaars. Dit had tot gevolg dat ze daarbij 
ook te maken kreeg met (Noorse) oud-zeelieden, die juist in deze tak van de 
haveneconomie actief waren. Interessant zijn de observaties van de predikan-
ten als het gaat om de overgang van zeil- naar stoomschepen en de invloed 
die dit had op de zeelieden en daardoor op het werk van de missie. De onze-
kerheid van het werk op zee en de inefficiënte procedures in de haven zorgden 
er voor dat de zeelieden die op zeilschepen werkten geruime tijd in dezelfde 
haven doorbrachten. Dit gaf de predikanten voldoende gelegenheid om met 
deze mannen in contact te treden. De overgang naar stoomschepen betekende 
minder tijd in de havens en bovendien had het tot gevolg dat het zeemans-
beroep niet langer een baan voor het leven was, waardoor het werk van de 
predikanten zich steeds meer ging toespitsen op de algemeen christelijke 
opvoeding van de jonge mannen om ze zo voor te bereiden op hun toekomsti-
ge leven in Noorwegen. Het hoofdstuk over de rol van de vrouwenverenigin-
gen die de zeemansmissie ondersteunden werpt een licht op de belangrijke rol 
die vrouwen speelden in de financiële ondersteuning van de zeemansmissie, 
door het organiseren van bazaars en loterijen.

Faith, Fatherland and the Norwegian Seamen biedt een rijk gedocumenteer-
de blik op het werk van de Noorse zeemansmissie, en het leven van Noorse 
zeelieden in de havensteden. De citaten uit de rapporten en brieven van de 
predikanten brengen de mens dichtbij en Hoel heeft haar studie goed ingebed 
in de literatuur over nationalisme en de (Noorse) zeemanscultuur. Hier en daar 
verliest de auteur zich echter wel erg in details en worden er te veel onderwer-
pen behandeld. De beloofde vergelijking tussen Antwerpen en de Nederlandse 
havens komt niet goed uit de verf. Het blijft bij twee uitgebreide beschrijvin-
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gen van het reilen en zeilen van de zeemansmissie in beide gebieden. Ook 
is het onderscheid tussen zeelieden die tijdelijk in de havens verbleven en 
Noorse migranten die zich er voorgoed vestigden niet altijd even duidelijk en 
heeft Hoel zich niet of nauwelijks in de literatuur over migratie in de negen-
tiende eeuw verdiept. Desalniettemin is het boek een aanrader voor een ieder 
met interesse in maritieme geschiedenis, migratiegeschiedenis en culturele 
geschiedenis en biedt het aanknopingspunten voor nader onderzoek, bijvoor-
beeld naar de rol van Nederlandse zeemansmissies in het buitenland.

Annette de Wit

Cor Scholten, Zeilrederij Van Starckenborg van Straten. 
Het herstel in de Amsterdamse scheepvaart en scheepsbouw 
1815–1865 
Zutphen: Walburg Pers, 2018, 352 pp., ill., 
ISBN 9789462492684; € 29,50

De zoektocht van Cor Scholten naar de zeemansloop-
baan van zijn voorvader Klaas Latjes dijde allengs uit 
tot een wijdlopig literatuur- en bronnenonderzoek 
naar de Amsterdamse scheepvaartgeschiedenis in de 
negentiende eeuw. In zijn boek is het wedervaren van 
de van lichtmatroos tot kapitein ter koopvaardij opgeklommen Latjes en zijn 
ongelukkige reis met het fregat Generaal List op de achtergrond geraakt. De 
geboren Texelaar doemt pas op in de laatste twee hoofdstukken. De focus richt 
zich op Latjes laatste werkgever, de zeilrederij Van Starckenborg van Straten. 
Deze rederij behoorde tussen 1830 en 1866 samen met Kooij (M. Udink & Co), 
Gebr. Hartsen, Gebr. Hendrichs & Co en Louis Bienfait & Soon tot de belang-
rijkste partenrederijen in de hoofdstad. Oprichter was handelaar, reder en 
assuradeur Barend Willem van Straten (1804–1846), die na 1844 Van Starcken-
borg aan zijn naam mocht toevoegen. Zijn vloot telde twintig schepen die 
met 27 kapiteins in totaal 166 reizen maakten. Er is geen archief van de rederij 
bekend. Toch heeft Scholten op basis van bedrijfsarchieven van de rederijen 
en handelshuizen Van Eeghen, Boissevain, Crone en Meursing, stukken van 
de Nederlandsche Handels-Maatschappij (NHM) en de Kamer van Koophan-
del, monsterrollen, notariële archieven en kranten, een aardig beeld weten te 
scheppen van Van Starckenborg van Straten en de Amsterdamse scheepvaart-
wereld in de nadagen van de intercontinentale zeilvaart. Het boek is daarom 
anders van opzet en inhoud dan het vrij recent verschenen Zeilvaart op Neder-
lands-Indië. Boissevain & Co (1836–1882) van Charles F.C.G. Boissevain (signale-
ment in TvZ 35:1 (2016) 142–143). Na 1835 nam de vaart op Suriname af en werd 
voornamelijk voor de NHM op Nederlands-Indië gevaren, later ook met een 
doorreis naar Australië. Nieuwe kansen, zoals het vervoer van landverhuizers 
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naar Noord-Amerika, lieten de reders onbenut. Het ‘herstel’ in de Amsterdam-
se scheepvaart en scheepsbouw liep overigens al voor 1860 terug. De opening 
van het Suezkanaal in 1869 stimuleerde de stoomvaart die lijndiensten moge-
lijk maakte. De partenrederijen werden vervangen door kapitaal krachtiger 
naamloze vennootschappen.

De studie van Scholten biedt nieuwe inzichten over het relationele net-
werk van reders, scheepsbouwers en partendeelhebbers, de diversificatie van 
werkzaamheden, de financiering en de opbrengsten van de scheepsreizen. De 
talrijke, soms elkaar overlappende, tabellen en bijlagen met de omvang van 
de Amsterdamse koopvaardijvloot, scheepstypen, werven, verdeling van de 
parten en aangevoerde Indische producten ondersteunen het betoog. De lezer 
moet evenwel gissen naar de verklaring van de getoonde ontwikkelingen. 
Enkele gegevens die mij opvielen: de dominantie van scheepsbouwers Nuveen 
en Meyjes, de mislukte experimenten met naamloze vennootschappen als 
bedrijfsvorm, en de overgang van fregat naar bark omstreeks 1850. Wie iets 
wil weten over de pieken en dalen van de negentiende-eeuwse zeilrederij- en 
scheepsbouwwereld van Amsterdam en de rol van de NHM, zal dit boek zeker 
moeten raadplegen.

Barend van Starckenborg van Straten wist zich als nieuwkomer snel tussen 
de gevestigde concurrenten te nestelen. Op grond van een grafologische 
analyse van zijn handschrift (sic) zou hij scherp, waakzaam en standvastig 
zijn (pp. 42–43). Zijn rederij liet tien schepen bouwen, maar kocht evenzoveel 
tweedehands koopvaarders. Een belangrijk onderdeel van het boek vormt de 
berekening van het rendement van de twintig schepen. Scholten bedacht een 
ingenieuze, maar voor een niet economisch-bedrijfskundig geschoold histo-
ricus moeilijk te vatten complexe methode voor dit onderzoek. En wat bleek? 
Het rendement van de tweedehands schepen was veel hoger dan van nieuwe 
schepen. Deze uitkomsten berusten overigens op een aantal veronderstellin-
gen. Bij gebrek aan een eigen rederijarchief heeft Scholten de kosten ontleend 
aan de rederijboeken van Boissevain en Van Eeghen, en het aantal passa-
giers op de aanwezigheid van hutten aan boord. Op basis van zijn inventieve 
reconstructie concludeert Scholten dat Van Starckenborg van Straten een zeer 
succesvolle rederij was. Ik ben geneigd hem te geloven.

Scholten pretendeert niet een wetenschappelijke studie te hebben geschre-
ven met een heldere onderzoeksvraag. Hij heeft veel gevonden en wil veel 
kwijt. Hoofd- en bijzaken zijn daarom niet altijd goed te onderscheiden. Korte 
paragrafen bieden enige structuur. De auteur nuanceert zijn eigen bevin-
dingen, maar de lezer gaat toch twijfelen aan het speculatieve karakter van 
de tekst bij woorden als ‘waarschijnlijk’, ‘mogelijk’, ‘aannemelijk’ en ‘onge-
twijfeld’. De keuze om de voormalige kolonie Nederlands-Indië consequent 
met N O-I en personen soms (bijvoorbeeld FVS voor Frans van Straten) af te 
korten, is ongebruikelijk. Scholtens werk is een welkome aanvulling op de 
beperkte historiografie over de negentiende-eeuwse koopvaardijgeschiedenis. 
Ik hoop dat het boek aanzet tot een breder comparatief onderzoek naar de 
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Nederlandse vaart binnen en buiten Europa. De Walburg Pers tekende voor 
deze verzorgde uitgave met goed gekozen illustraties van betrokken personen, 
stadsgezichten en de bekende scheepsportretten van Jacob Spin en vader en 
zoon Teupken.

Anita M.C. van Dissel

Richard J. Blakemore en Elaine Murphy, The British Civil 
Wars at sea 1638–1653 
Woodbridge: The Boydell Press, 2018, 225 pp., 
ISBN 97878327229 7; £ 65.00

Dit boek begint voor een Nederlandse lezer aan-
sprekend met de in eigen wateren tegenover Tromp 
machteloze Engelse marine tijdens de slag bij Duins 
in 1639 en veertien jaar later zegevierend over de 
Nederlanders in de slag bij Ter Heijde. Deze gebeurte-
nissen markeren de ontwikkeling die de Engelse marine doormaakt in de lange 
periode van burgeroorlog in Engeland, Schotland en Ierland. Van machteloze 
toeschouwer tot Europese grootmacht ter zee. Blakemore, docent aan de uni-
versiteit van Reading en Murphy, docente aan de universiteit van Plymouth, 
schetsen in hun boek hoe dat zo kon gebeuren tijdens de twee burgeroorlo-
gen, die Karel I zijn hoofd kostte en Cromwell tot alleenheerser maakte. Beide 
auteurs hebben eerder diverse eigen studies aan dit tijdvak gewijd.

Hun gezamenlijke boek beschrijft een uiterst ingewikkelde periode in de 
Engelse geschiedenis: de aanloop naar en de eerste burgeroorlog (1642–1646), 
de tweede burgeroorlog (1647–1649) en de nasleep. De groeiende spanning 
tussen Karel I en het Parlement liep uit op een gewapende strijd te land en ter 
zee. Schotland en Ierland raakten hierbij eveneens volop betrokken, want het 
betrof ook hun vorst. In beide landen speelden nog andere belangentegen-
stellingen. In Ierland streden de rooms-katholieken als de Confederats tegen 
het Engelse bestuur in Dublin. De conflicten en gevechten te land zijn in de 
geschiedschrijving ruimschoots aan bod gekomen. Dit boek biedt voor het 
eerst een overzicht van wat in deze jaren op zee is voorgevallen. De beslissen-
de gevechten waren te land, maar zonder kennis van de operaties van oorlogs-
schepen en kapers is het verloop van de burgeroorlogen niet goed te begrijpen, 
stellen de auteurs. Immers, de scheepsmacht van het Parlement zorgde ervoor 
dat de handel en scheepvaart van Londen steeds doorgang vonden, de stad 
waarin de maritieme wereld pal achter het Parlement stond. Die scheeps-
macht zorgde voor bevoorrading van troepen in Ierland en Schotland en van 
steden en fortificaties langs de kusten, in handen van het Parlement. Ook ging 
zij de strijd met de Barbarijse kapers aan. De Schotten en Ieren hadden geen of 
weinig oorlogsschepen tot hun beschikking en opereerden vooral als kapers 
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tegen vijandelijke en neutrale koopvaarders en vissersschepen. Alle partijen 
huurden voor hun strijd koopvaarders in of voorzagen deze van kaperbrie-
ven en brieven van retorsie. Een zeer gecompliceerd geheel, temeer daar de 
auteurs karig zijn met verwijzingen naar de context waarin dit alles speelde.

De Nederlandse lezer raakt wat directer bij de materie betrokken als hij of 
zij leest dat door de Franse verovering van Duinkerken in 1645 veel kapers met 
hun gevreesde fregatten naar Ierland uitweken (p. 75). En als in het voorjaar 
van 1648 op de rede van Duins op de vloot van het Parlement muiterij uit-
breekt en de muiters overlopen naar de schepen van de Royalisten onder de 
Prins van Wales en Prins Rupert. Een echte muiterij niet ver van de plaats 
waar in 1797 de bekende ‘mutiny of the Nore’ plaatsvindt. Londen doorstaat 
deze moeilijke periode. De latere Karel II vlucht met zijn vloot naar Hellevoet-
sluis, waar schepen van het Parlement hem het veilig uitvaren beletten. In 
januari 1649 ontsnapt hij toch, gaat naar Kinsale in Ierland en vandaar naar de 
Taag in Portugal. Zijn achtervolging duurt lang. Prins Rupert is de latere tegen-
stander in zeeslagen van de Tweede en Derde Engelse Oorlog.

Het is een geleerd boek. De noten zijn talrijk en staan ouderwets handig 
onderaan de bladzijde; zij eisen soms bijna een halve pagina op. Het register 
beslaat negen bladzijden, dat van de scheepsnamen drie. De auteurs hebben 
een enorme hoeveelheid gedrukte en ongedrukte bronnen onderzocht en de 
beschikbare literatuur is uitvoerig verwerkt. Onder de bronnen vallen de tallo-
ze pamfletten en petities op, die tijdens de jaren van strijd heel veelvuldig wer-
den gedrukt. Drie kaartjes voorin het boek vergemakkelijken het lezen, evenals 
de zogenoemde ‘timeline’ met de data van alle gebeurtenissen in de betreffen-
de jaren. Wie echter in dit boek informatie zoekt of verwacht over het hoe en 
waarom de Engelse marine zo verrassend sterk uit deze strijd te voorschijn is 
gekomen, vindt hierover heel weinig. Aan de organisatie, de walfaciliteiten, de 
grote vlootbouw of de bevoorrading wordt weinig of geen aandacht besteed, 
wel soms aan de pressing van bemanningen. Het boek behandelt de activiteiten 
ter zee en de betekenis ervan voor het verloop van de twee burgeroorlogen.

Jaap R. Bruijn

Philip MacDougall, Islamic Seapower during the age of 
fighting sail 
Woodbridge: Boydell Press, 2017, 241 pp., ill., 
ISBN 9781783272303; £ 65.00

De Britse zelfstandige historicus Philip MacDougall, 
die het grootste deel van zijn carrière wijdde aan loka-
le maritieme geschiedenis in Engeland, snijdt in zijn 
recente boeken steeds internationalere onderwerpen 
aan. Zijn laatste boek belooft, in titel en voorwoord, 
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een overzicht te bieden van de zeemacht van de voornaamste islamitische rij-
ken in het zeiltijdperk. In de praktijk is de reikwijdte van het boek wat kleiner: 
het beperkt zich in hoofdzaak tot de Middellandse Zee, en dan met name de 
Ottomaanse zeemacht aldaar, van circa 1650 tot halverwege de negentiende 
eeuw.

In het eerste deel neemt de auteur ons mee langs de pogingen om de 
Ottomaanse vloot in de Middellandse Zee te hervormen. Nadat in de zestiende 
eeuw de Ottomaanse vloot voor het grootste deel had bestaan uit galeien, met 
toenemende rol voor de van een geschutdek voorziene galjas, ontstond pas in 
de tweede helft van de zeventiende eeuw de wens om over hoge met geschut 
uitgeruste zeilschepen (in het Turks kalyonlar, galjoenen) te beschikken. In de 
Zesde Venetiaans-Ottomaanse Oorlog (1684–1699) wisten de Ottomanen hun 
vernieuwde zeemacht vervolgens met zoveel succes in te zetten, dat in 1701 
werd besloten de kalyonlar tot de kern van de vloot te maken.

MacDougall beschrijft uitgebreid de hervormings- en bouwprogramma’s die 
volgden op dit decreet. Vanaf het begin speelde buitenlandse expertise een rol: 
wat begon met een enkele Venetiaanse overloper in de late zeventiende eeuw 
zou eind achttiende eeuw uitgroeien tot een bestand van honderden buiten-
landse, veelal Franse scheepsbouwers en adviseurs. Het resultaat van het 
bouwprogramma illustreert MacDougall onder andere met lovende beschrij-
vingen door Europese ooggetuigen, waarvan sommigen de Ottomaanse vloot 
eind achttiende eeuw de beste ter wereld noemden (p. 78).

De auteur ziet echter grote problemen met de Ottomaanse zeemacht op 
andere gebieden: leiderschap, organisatie, de kwaliteit van zeelieden en offi-
cieren, en de belonings- en promotiestructuur. Al in zijn voorwoord sorteert 
MacDougall voor in de richting van het aloude idee dat de grote islamitische 
rijken, als echte land empires, niet in staat waren de strategische waarde van 
een zeemacht voldoende te onderkennen. Bij de Ottomanen nam dit in zijn 
ogen de vorm aan van een algehele systems failure. MacDougall laakt bijvoor-
beeld de bovenmenselijk allesomvattende functie van de Kapudan Paşa, het 
hoofd van de vloot, die verantwoordelijk was voor zowel de gehele infrastruc-
tuur van de vlootbouw als het opperbevel tijdens een campagne. Deze functie 
werd bovendien doorgaans vervuld door bureaucraten uit hofkringen. Ook 
over de vlootofficieren, die hun functie vaak hadden gekocht, is hij weinig 
positief. Hij legt dit alles langs de meetlat van het werk van de Amerikaanse 
strateeg en militair historicus Alfred T. Mahan (fl. 1883- 1912), en komt tot de 
conclusie dat de bevelhebbers in de Ottomaanse vloot de benodigde spirit of 
action misten. Verschillende pogingen tot het hervormen van het systeem van 
benoemingen en het opzetten van officiersopleidingen hadden beperkt effect. 
MacDougall besteedt daarnaast aandacht aan de reactionaire bewegingen 
die het Ottomaanse Rijk periodiek in hun greep kregen, en die vaak ten koste 
gingen van de vloothervormingen met hun buitenlandse technologie en speci-
alisten.

MacDougall illustreert de gevolgen van deze tekortkomingen aan de hand 
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van de Ottomaans-Venetiaanse en Ottomaans-Russische conflicten van de 
achttiende eeuw, en bedient zich daarbij opvallend vaak van oordelen en coun-
terfactuals. Zo laakt hij de beslissing van het hof om in 1716 terug te trekken 
van Corfu, juist toen de Ottomanen op het punt stonden het te veroveren op 
de Venetianen, en speculeert hij hoe het rijk zich bij een andere beslissing zou 
hebben ontwikkeld. Het boek bevat vele voorbeelden van Ottomaanse vloten 
die de confrontatie uit de weg gingen, met misschien als meest dramatische 
voorbeeld de Slag bij Çeşme (7 juli 1770), waar een Ottomaanse vloot zich voor 
de Russen terugtrok in een haven en zich daarmee kwetsbaar maakte voor een 
aanval met branders en kanonvuur, die de vloot vervolgens grotendeels wist te 
vernietigen.

De auteur voert ons via de wisselende allianties van de Napoleontische 
oorlogen uiteindelijk naar de Griekse Onafhankelijkheidsoorlog (1821–1830), 
waarin de Ottomanen alle grote Europese zeemachten tegenover zich vonden. 
In de slag bij Navarino (1827), weleens aangemerkt als de laatste slag waaraan 
uitsluitend zeilschepen deelnamen, wist de Ottomaanse vloot zich niet te 
handhaven tegenover de gecombineerde Franse, Russische en Britse macht. 
MacDougall blikt nog kort vooruit op de verdere neergang, tot het punt dat 
de Ottomaanse vloot tijdens de Krimoorlog (1853–1856) slechts kon opereren 
onder bescherming van Franse en Engelse schepen.

In een korter tweede deel geeft MacDougall aandacht aan de Barbarij-
se zeerovers uit Marokko, Tripoli, Tunis en Algiers. Hij problematiseert de 
terminologie en kiest ervoor hen aan te duiden als ghazi, religieuze strijders. 
Zij maakten de overstap naar met geschut bewapende zeilschepen sneller 
dan de Ottomaanse vloot vanwege hun doorlopende intensieve competitie en 
contact met bewapende Europese koopvaarders. MacDougall vertelt smeuïg 
over de kennisoverdracht via Engelsen en Nederlanders die zich, eenmaal 
gevangengenomen door de kapers, tot de islam bekeerden en zelf hun fortuin 
als kaper maakten. Hij beoordeelt de ghazi als een veel effectievere zeemacht 
dan de Ottomaanse vloot. Pas eind achttiende en begin negentiende eeuw 
wisten de Europese machten de druk op deze ghazi states steeds verder op te 
voeren. Hun einde kwam pas in het kielzog van de Franse inname van Algiers 
in 1830. Een apart hoofdstuk geeft aandacht aan Egypte onder het bestuur van 
Mohammed Ali (r. 1805–1848), en diens hervormingen van de Egyptische vloot, 
die wederom op lovende beschrijvingen van Europese ooggetuigen kon reke-
nen, maar volgens MacDougall onder de oppervlakte kampte met vergelijkbare 
problemen als die van de Ottomanen.

Het laatste deel van het boek besteedt aandacht aan de verschillende 
islamitische vloten rond de Indische Oceaan. Hier is MacDougall op relatief 
bekend terrein, daar zijn vorige boek ging over de vloot van Mysore in Zuid-In-
dia.1 In dit werk is hij echter relatief summier over de Indische Oceaan, en 

1	 MacDougall, Naval resistance to Britain’s 
growing power in India, 1730–1800: the Saffron 

Banner and the Tiger of Mysore (Woodbridge 
2014).
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doet hij de islamitische zeemachten in Zuidoost-Azië bijvoorbeeld af met een 
enkele verwijzing naar het werk van Robert Antony.2 Over het Moghulrijk 
wordt slechts opgemerkt dat hun marine pelgrims naar Mekka beschermde, 
en hierin bovendien sterk afhankelijk was van samenwerking met de Engelse 
East India Company (EIC). Ook de kortstondige pogingen van Nadir Shah (r. 
1736–47) om een Perzische vloot op te bouwen worden zeer summier behan-
deld. Meer onder de indruk toont MacDougall zich van de maritieme macht 
van Oman, alsmede die van de naburige en rivaliserende Qawasim, die aan het 
einde van de achttiende eeuw en het begin van de negentiende eeuw met hun 
dhows eveneens een religieus geïnspireerde ghazwa voerden tegen Europese, 
Perzische en Omaanse schepen. Tenslotte geeft MacDougall kort aandacht aan 
Mysore. Zich bewust van de toenemende dreiging van de EIC trokken diens 
sultans eind achttiende eeuw Franse, Nederlandse en Portugese expertise aan 
voor het bouwen van een moderne vloot en bouwden ze anti-Engelse allian-
ties op. In de uiteindelijke confrontatie met de Britten legde Mysore het met 
name af door het ontbreken van goede kustverdedigingswerken. Niettemin 
speculeert MacDougall in een van zijn counterfactuals dat als Mysore langer 
de tijd had gehad zich voor te bereiden op de confrontatie met de Britten, het 
zich wellicht tot een zeemacht had kunnen ontwikkelen die zich had kunnen 
meten met de EIC.

MacDougall wil met zijn werk een gat in de historiografie vullen, omdat 
de bestaande Engelstalige literatuur over dit onderwerp fragmentarisch is en 
doorgaans geschreven vanuit een westers perspectief. Er is zonder meer nog 
veel werk te verrichten op dit gebied, en in dit opzicht vormt dit boek een wel-
kome aanvulling. MacDougall verhoudt zich echter nauwelijks expliciet tot de 
bestaande literatuur en is bijzonder spaarzaam met voetnoten. Het is bijvoor-
beeld merkwaardig dat hij geheel geen gewag maakt van Casale’s The Ottoman 
Age of Exploration (2010), een nu al klassiek boek dat juist de Ottomaanse mari-
tieme expansie in de zestiende eeuw vol voor het voetlicht bracht. De laatste 
decennia is er een bijzonder levendig en interessant wereldhistorisch debat 
over militaire macht en technologie, en MacDougall maakt allerhande punten 
die daarvoor relevant zijn, zonder de indruk te wekken dit zelf te beseffen. Als 
het boek zich hiertoe explicieter had verhouden, had dit het in academisch 
opzicht sterker gemaakt.

Zelf weet MacDougall zich overigens ook niet geheel aan het westerse 
referentiekader te onttrekken. Naar zich laat aanzien was hij aangewezen op 
Engelstalige literatuur en archieven en lijkt hij slechts van Turkse bronnen 
gebruikgemaakt te hebben voor zover die beschikbaar waren in vertaling. Dit 
is duidelijk voelbaar in het boek, omdat de overigens bijzonder aantrekkelijk 
geschreven campagnebeschrijvingen doorgaans gebaseerd zijn op Europese 

2	 Robert J. Antony, Elusive pirates, evasive 
smugglers: violence and clandestine trade in the 
greater China Seas (Hong Kong 2010); Id, ‘Tur-

bulent waters: sea raiding in early modern 
Southeast Asia’, Mariner’s Mirror 99:1 (2013) 
23–38.
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bronnen. De verschillende Russisch-Turkse Oorlogen volgen we door de ogen 
van (vaak buitenlandse) officieren in de Russische vloot, zoals John Paul Jones, 
die na de Amerikaanse Onafhankelijkheidsoorlog een tijdlang in dienst was 
van de Russische marine. Dit levert uiterst interessant en leuk leesvoer op, 
maar ontworstelt het boek niet aan het buitenstaanderperspectief. Dit lijkt ook 
door te werken in de conclusies: MacDougall’s afschildering van de Ottomaan-
se zeemacht als niet in staat tot het ontwikkelen van een maritieme strategie, 
verlammend bureaucratisch, bij tijd en wijle aardsreactionair en doorgaans 
niet in staat tot de benodigde spirit of action, doet ouderwets aan, en roept de 
vraag op of een historicus met meer affiniteit met Turkse bronnen tot verge-
lijkbare conclusies zou komen.

In opzet lijkt het boek het midden te houden tussen een publieksboek en 
een academisch werk. Hoewel het, wanneer beschouwd als laatstgenoemde, 
zijn tekortkomingen heeft, biedt het wel een uiterst toegankelijk en inhou-
delijk interessant overzicht. In een onderzoeksgebied waar nog veel werk te 
verrichten valt en waar weinig publiek bewustzijn van bestaat, is dit zeer 
toegankelijke boek daarom een welkome aanvulling.

Tristan Mostert

Rif Winfield en Stephen Roberts, French Warships in the 
Age of Sail 1626 – 1786: Design Construction, Careers and 
Fates 
Barnsley: Seaforth Publishing, 2017, 446 pp., ill., 
ISBN 9781473893511; £ 60.00

Dit boek is een systematisch overzicht van de schepen 
die tussen 1626 en 1786 voor de Franse marine hebben 
gevaren. Het is opgebouwd op de inmiddels bekende 
wijze van Penn and Sword voor dergelijke boeken (vergelijk bijvoorbeeld met 
Dutch Warships in the Age of Sail van James Bender): een historische inleiding 
met uitleg over gebruikte maten en gewichten, gevolgd door hoofdstukken 
waarin de schepen individueel aan bod komen. Dit deel is ingedeeld in the-
matische hoofdstukken. Eerst aan bod zijn de schepen van de eerste rang – de 
term die de auteurs gebruiken in navolging van de gebruikte Franse term 
– daarna de tweede rang, tot de schepen die als transportschip of drijvend 
magazijn werden gebruikt.

Beide auteurs hebben eerder bij dezelfde uitgever het tweede deel van deze 
serie uitgebracht. Dit werk besloeg de Franse oorlogsschepen in de periode 
1786–1861. Rif Winfield publiceerde zelf drie werken over de schepen van de 
Britse vloot. Eenzelfde opbouw kende het werk van James Bender over Neder-
landse oorlogsschepen in de periode 1600–1714. Deze zes werken (drie over 
Groot-Brittannië, twee over Frankrijk, een over Nederland) hebben eenzelfde 
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opbouw en grootte en vormen samen een serie die historisch onderzoek naar 
de schepen makkelijker maakt. Dit is bijvoorbeeld te zien in de publicaties 
over het maritiem-archeologisch onderzoek naar de wrakken bij Tobago. Hier 
wordt verwezen naar het eerdere werk van Bender.

De kern van het werk bestaat uit een zeer uitgebreide lijst van de schepen 
die tussen 1624 en 1786 in Franse dienst hebben gevaren. Van al deze sche-
pen wordt, voor zover mogelijk, de afmetingen, het tonnage, bewapening en 
bemanning benoemd. Deze informatie is vergezeld van een korte scheepsbio-
grafie die aangeeft waar en door wie het schip is gebouwd, bij welke slagen het 
schip aanwezig was, en het uiteindelijke lot van het schip. Het beginjaar van 
de studie is gekozen omdat kardinaal Richelieu in 1626 de Franse marine-ad-
ministraties verenigde tot een orgaan, de galeien uitgezonderd.

De lijst met schepen lijkt erg compleet te zijn uitgevoerd en grondig te zijn 
onderzocht. Zelfs schepen die maar kort in Franse dienst gevaren hebben, zijn 
opgenomen. De Défenseur (ex-Beschermer) werd in december 1677 bij Tobago 
buitgemaakt, maar ging in mei het volgende jaar al verloren toen de vloot 
onder Jean Comte d’Estrées bij de Las Aves archipel verloren ging. Hier is een 
kleine fout het boek ingeslopen, er wordt verwezen naar îles Aves, terwijl Las 
Aves of de archipel van Las Aves wordt bedoeld. Het boek is voorzien van tien 
genummerde appendices, onder andere vlootlijsten, maar ook de uitgaven 
voor de vloot in de periode 1662–1789 en uitleg op de verschillende systemen 
van classificatie. Tenslotte kent het boek een uitgebreide alfabetische index op 
alle scheepsnamen, van de Abeille van 1751 tot de Zodiaque van 1756–1784. De 
galeien die in de Middellandse Zee opereerden, vielen organisatorisch lange 
tijd niet onder de marine (marine), maar onder het aparte galeienkorps (Corps 
des Galères). Deze zijn pas vanaf 1661 duidelijk in de bronnen te volgen. Voor 
dat jaar werden galeien aangeduid met de naam van de bevelhebber.

Voor een Nederlands publiek zijn er verschillende zaken in het boek spe-
ciaal van interesse. In de eerste plaats zijn dat natuurlijk de lijsten van de 
schepen die in de Guerre de Hollande (1672–1678) tegen de Nederlandse vloot 
vochten. Maar ook andere minder bekende schepen zijn voor een Neder-
lands publiek interessant. Zo zijn er de lijsten van buitgemaakte Nederlandse 
schepen die als militair transport of magazijn gebruikt werden. Grappig detail 
hierbij is hoe de Nederlandse namen in het Frans overgezet werden. De fluit 
Juffrouw Catherina bijvoorbeeld, buitgemaakt in 1696, werd in Franse dienst 
de Demoiselle Catherine d’Amsterdam. Voor een eerdere periode zijn de in 
Nederland gebouwde schepen van de jaren dertig en de jaren zestig van de 
zeventiende eeuw van belang. Van de in de jaren zestig gebouwde schepen 
zijn ook de bouwmeesters vermeld. Saillant detail is, dat de zes in Nederland 
gebouwde schepen in de jaren zestig korte carrières kenden. De Intrépide, in 
december 1666 van stapel gelopen op de werf van Hendrick Dirckszoon Sluijck 
in Zaandam, werd bijvoorbeeld al in 1678 gesloopt. De Normand, in dezelfde 
maand van stapel gelopen op de werf van Cornelis Michiels in Amsterdam, 
werd in 1680 gesloopt. Wellicht dat de op commerciële werven gebouwde 
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schepen toch niet de lange levensduur en kwaliteiten hadden die men van een 
oorlogsschip verwachtte?

Er zijn natuurlijk ook een aantal kritische noten te plaatsen. Het hoofdstuk 
met historische achtergronden is met negen pagina’s wellicht erg kort voor de 
beschreven periode. Het hoofdstuk over de technologische en organisatorische 
achtergronden staat los van de historische context, maar in de realiteit waren 
historische gebeurtenissen en institutionele ontwikkeling natuurlijk nauw met 
elkaar verbonden. De tekst van deze achtergrondhoofdstukken is soms erg 
beschrijvend. Dat is wel een logische keuze voor een dergelijk werk, maar juist 
in een overzichtswerk als dit zou meer analyse wel op zijn plaats zijn. Nicolas 
Rodger heeft bijvoorbeeld beargumenteerd dat het relatief geringe aantal Fran-
se droogdokken de Franse marine op een achterstand plaatste in elk conflict 
met de Royal Navy. Zijn de auteurs het met deze kritiek, en met de kritiek dat 
veel werven en dokken zich op verkeerde plaatsen bevonden eens? Ingaan op 
dergelijke discussies zou het boek een extra diepgang hebben gegeven. Dat 
neemt niet weg dat dit een indrukwekkend werk is. Het is goed onderzocht, 
rijk geïllustreerd en helder opgezet en als referentiewerk een belangrijke aan-
winst voor maritiem historici.

Erik Odegard

Bram Oosterwijk, Noordam. Het verhaal van vier HAL-
schepen 
Rotterdam: Van Coolegem Media, 2017, 192 pp., ill., 
ISBN 9789491354694; € 24,95

Soms is de wordingsgeschiedenis van een boek min-
stens zo wetenswaardig als het betreffende boek zelf. 
Met dit boek waarin de levenslopen van vier sche-
pen is beschreven, is dat het geval. Waarom zou een 
auteur zijn tijd, kennis en energie willen besteden aan 
vier schepen die alleen de scheepsnaam en rederij gemeenschappelijk hebben?

Dit boek is juist een gevolg van die gemeenschappelijke scheepsnaam 
bij een beroemde rederij. De scheepsnaam Noordam komt bij de Nederland-
sch-Amerikaansche Stoomboot-Maatschappij ‘Holland-Amerika Lijn' (kortweg 
HAL) en haar opvolgers vier keer voor. Waarom de HAL-schepen de naam Noor-
dam meegaf, blijft een mysterie. Ondanks verwoede pogingen van de auteur 
om de herkomst en de spelling van deze naam te achterhalen, is het hem niet 
gelukt een sluitende verklaring hiervoor te geven. Toch is de naam relevant, 
want – zoals in het voorwoord beschreven staat – de naam Noordam is ook 
een familienaam. En het is Gijs Noordam, een maritiem advocaat, die vanwege 
zijn familienaam gefascineerd raakte in de schepen die ‘zijn’ naam droegen en 
dragen. Bram Oosterwijk, de auteur van het boek, voert Gijs Noordam dan ook 
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op als de drijvende en stimulerende kracht achter het tot stand komen van dit 
boek.

Bram Oosterwijk is geen onbekende in de maritiem historische wereld. 
De voormalige journalist van het Rotterdams Dagblad en het Algemeen Dag-
blad heeft een aantal boeken op zijn naam staan die voor ons bekend zouden 
kunnen zijn. De lotgevallen van Pincoffs is er een van en hij schreef een boek 
over de HAL-schepen met de naam Rotterdam: Vijf maal Rotterdam. Vooral in 
de Rotterdamse maritieme- en havengeschiedenis is hij erg goed ingewerkt. 
Oosterwijk heeft een vlotte, makkelijke pen, waardoor de lezer geen moeite 
heeft de tekst goed te volgen.

Het boek is gevuld met verhalen over de vier Noordammen die de HAL 
voor zich heeft laten varen. Voor deze verhalen put Oosterwijk uit een breed 
palet aan bronnen. Hij dook de HAL-archieven in, sprak met verzamelaars van 
HAL-voorwerpen en afbeeldingen, ontleende informatie aan bestaande litera-
tuur en krantenberichten en, zeker de meest interessante bronnen, hij gebruik-
te dagboeken en persoonlijke notities van (oud-)opvarenden op deze schepen. 
Aanvullend aan de verhalen zijn de illustraties: het boek is rijkelijk voorzien 
van foto's en afbeeldingen van schilderijen en brochures.

Ieder van de vier Noordammen die, het moge duidelijk zijn, afgezien van de 
rederij waarvoor ze voeren, verder niets met elkaar gemeen hebben, krijgen 
in het boek een eigen hoofdstuk. De opzet van ieder hoofdstuk is hetzelfde: 
in chronologische volgorde beschrijft de auteur de levensloop van het schip, 
plaatst dit in zijn tijd en vult de beschrijvingen aan met persoonlijke details en 
wetenswaardigheden. De eerste Noordam bestrijkt daardoor de jaren 1902–
1928, de tweede 1938–1963, de derde 1984–2004 en de vierde van 2006 tot het 
jaar waarin het boek uitkwam, 2017. Na deze hoofdstukken volgen twee blad-
zijden ‘bijlagen’ waarin de collecties en de verzamelwoede van twee HAL-ver-
zamelaars worden beschreven. Het boek heeft verder een lijst met illustraties 
en van geraadpleegde werken.

De wijze waarop Bram Oosterwijk de geschiedenis van de Noordammen 
over het voetlicht brengt, doet mij denken aan de film Forrest Gump. Forrest 
Gump maakt, zonder dat hij het beseft en het zijn intentie is, vele belangrijke 
momenten in de (Amerikaanse) geschiedenis van de late twintigste eeuw mee. 
De Noordammen zijn de Forrest Gumps van het boek. De auteur neemt ons 
mee, met de Noordam als constante, langs mijlpalen in de algemene (mari-
tieme) geschiedenis en de geschiedenis van de HAL. In het eerste hoofdstuk 
schrijft hij over de oprichting van de vrachtdienst van de HAL en over de bouw 
van de Noordam in 1902 en haar zusters op de scheepswerf van Harland & 
Wolff. Hij leidt ons door de inrichting van het schip, vertelt over het vervoer 
van landverhuizers, beschrijft de rol van de Noordam bij de ondergang van de 
Titanic en de lotgevallen van het schip in de Eerste Wereldoorlog en de daarop-
volgende crisis tot in het jaar 1928. Het jaar dat de HAL de Noordam laat slopen.

Tien jaar later brengt deze rederij een volgende Noordam in de vaart. Deze 
vaart tot 1963. De auteur besteedt de meeste aandacht aan het ontwerp van de 
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Noordam en aan de Tweede Wereldoorlog waar het schip als troepentransport-
schip in de Stille Oceaan wordt ingezet. Na de oorlog vervoert de Noordam II 
mariniers naar Nederlands-Indië. De HAL verkoopt het schip in 1962, want “de 
passagiersschepen konden echt niet meer mee.” (p. 121).

Ruim 22 jaar later komt de derde Noordam in de vaart. De wereld van de 
scheepvaart is dan dramatisch veranderd: passagiersvaart als bedrijfstak 
bestaat niet meer, de vrachtvaart is gerationaliseerd tot containers. En het 
restant van de HAL bouwt aan – naar later zal blijken – een bloeiende en 
succesvolle cruisevaart. De Noordam, samen met zijn zusterschip de Nieuw 
Amsterdam, is een van de eerste ‘dedicated’ cruiseschepen die de rederij laat 
bouwen. In dit hoofdstuk krijgt echter niet alleen de Noordam aandacht. De 
auteur beschrijft ook hoe de directie van de HAL het bedrijf omvormt van een 
scheepvaartmaatschappij met talloze dochterondernemingen die actief is in 
de lijnvrachtvaart en passagiersvaart, naar een rederij die volledig inzet op de 
cruisevaart. De wereldgeschiedenis komt niet meer groot aan bod: er gebeurt 
simpelweg te weinig waar het cruiseschip Noordam bij betrokken is. Wel 
worden de verwerving van het stoomschip Rotterdam als varend erfgoed voor 
de stad Rotterdam en de levensloop van de oudere zuster van de Noordam, de 
Nieuw Amsterdam, uitvoerig beschreven. In 2004 laat de HAL de derde Noor-
dam gaan en komt het schip in handen van reisorganisaties.

In 2006 brengt de HAL de vierde Noordam in de vaart. Twee jaar nadat 
de derde geen deel van de HAL-vloot meer uitmaakte. Dit hoofdstuk over de 
‘vier’ is veruit het kortst. Oosterwijk gaat in op de uitbreiding van de vloot 
met grotere klassen cruiseschepen en het interieurontwerp hiervoor door het 
Nederlandse architectenbureau VFD. Dit hoofdstuk eindigt bijzonder omdat 
de auteur een verhoudingsgewijs lange beschrijvingen geeft van Hans Mate-
boer, eens kapitein op de Noordam III en Albert Schoonderbeek, eveneens 
een kapitein bij de HAL. Nu gaat het niet meer over het schip, maar over twee 
scheepsofficieren met lange carrières bij de rederij.

Na het lezen van het boek ben ik enigszins in verwarring. Gaat dit boek 
echt over de vier Noordammen van de HAL? Maar waarom lees ik dan niets 
over bijvoorbeeld de grootte en samenstellingen van de bemanningen op 
deze schepen, lees ik niets of zeer incidenteel iets over de bouw en technische 
inrichting van het schip, zoals de machinekamers, de wasserij, het laad- en 
losgerei, of over de inrichting van de accommodatie? Ook met de geplaatste 
afbeeldingen kan ik mij nauwelijks een compleet beeld vormen van de sche-
pen in hun geheel. De schepen zelf blijven voor een belangrijk deel een myste-
rie. Wellicht waren dit onderwerpen waarover de auteur zich niet druk wilde 
maken. Zijn verhaal is dat in de twintigste eeuw de scheepvaart er toe doet. 
Met zijn beschrijvingen van de levenslopen van de vier Noordammen toont hij 
dat wel aan.

Wouter Heijveld
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Signalementen

Wouter Botman (samenstelling), Elisabeth Spits, Bas Kok, 
Marlies Hummelen (auteurs), NDSM toen & nu / past & 
present 
Arnhem: Uitgeverij Boekschap, 2018, 240 pp., ill., 
ISBN 9789490357252; € 29,95

Over de Amsterdamse NDSM-werf (Nederlandse 
Dok- en Scheepsbouw Maatschappij) zijn in de loop 
van haar geschiedenis al verschillende (foto)boeken verschenen. Het onlangs 
(2018) gepubliceerde NDSM toen & nu/past & present vormt daar een bijzonder 
fraaie aanvulling op.

Het tweetalige (Nederlands en Engels) boek, bestaat uit twee delen. In 
het eerste deel wordt met prachtig fotomateriaal van bekende Nederlandse 
fotografen een zwart/wit beeld gegeven van de werf in vol bedrijf. Een bedrijf 
dat in 1946 ontstond uit de fusie van de Nederlandsche Scheepsbouw Maat-
schappij en Nederlandsche Dok Maatschappij en zou uitgroeien tot een van 
de grootste en modernste scheepsbouwwerven ter wereld. Een combinatie 
van factoren, de oliecrisis, toenemende concurrentie op de wereldmarkt en 
de vraag naar steeds grotere schepen, brengt de werf eind jaren zestig van de 
vorige eeuw in de problemen. In 1984 is het definitief gedaan en sluit de werf 
haar poorten.

Het verval begint, maar naast het verval is er ook bloei. Het tweede deel 
van het boek toont in kleur hoe krakers en alternatieve bedrijfjes de leegstaan-
de gebouwen en delen van het nu lege industrieterrein in gebruik nemen. 
Geprikkeld door die ontwikkeling volgt stadsdeel Noord in de jaren negentig 
het initiatief en gaat zich actief bemoeien met het terrein. Dankzij die bemoei-
enis wordt ook meer reguliere bedrijvigheid aangetrokken. Het complex van 
oude (hergebruikte) en nieuwe gebouwen is in 2018 de thuisbasis voor een nog 
steeds groeiende stroom van commerciële en artistieke activiteiten.

Samenvattend: een prachtig fotoboek met in het eerste deel een (waar-
schijnlijk onbedoelde) ode aan de alpinopet (de baseball cap van de jaren 
vijftig en zestig)! De alpinopet is uit het huidige straatbeeld verdwenen, maar 
in het boek draagt een groot deel van ‘de werkende massa’s’ er nog een. Dat 
waren nog eens tijden.



Signalementen  | 111

Kwalificaties
p	Aard publicatie: met tekst ondersteund fotoboek
p	Niveau: algemeen toegankelijk
p	Doelgroep: geïnteresseerden in de Amsterdamse scheepsbouw en 

liefhebbers van fotoboeken
p	Minpunt: geen echte minpunten, wel een opmerking: de vormgeving van de 

rugtitel spoort niet geheel met de titel die op de omslag/cover staat
p	Pluspunt: fraai vormgegeven boek, met goed afgedrukte foto’s en leesbare 

tekst.

Dirk J. Tang

Petra van Dam, Van Amsterdams Peil naar Europees 
Referentievlak: De geschiedenis van het N.A.P. tot 2018 
Hilversum: Uitgeverij Verloren, 2018, 95 pp., ill., 
ISBN 9789087046972; € 10,00

Het NAP, of Normaal Amsterdams Peil, is een begrip 
dat de meeste mensen toch wel zullen kennen, al 
dachten velen misschien met de recensent dat de N 
voor ‘Nieuw’ stond. Minder bekend is wellicht waar-
om een Amsterdams peil als basis is genomen voor de Nederlandse hoogteme-
ting, en dat het peil dit jaar 200 jaar geleden tot nationaal referentiepeil werd 
benoemd. Het in Amsterdam gebruikte peilmerk verspreidde zich in de loop 
van de achttiende eeuw in Rijnland en het westen van Utrecht en het werd 
door Cornelis Kraijenhoff als de basis genomen voor zijn waterpassingen van 
de Bataafse Republiek. Het oogmerk toen was vooral het verbeteren van de 
defensie. Om goede inundaties te kunnen stellen, is het natuurlijk van belang 
om te weten hoe de verschillende rivieren zich in hoogte tot elkaar verhielden.

Het AP werd in 1818 door Willem I als nationaal referentiepijl genomen en 
werd gedurende de eeuw bij alle belangrijke infrastructurele werken gebruikt. 
Het AP werd na de eerste controle van geplaatste pijlen, de Eerste Nauw-
keurigheidswaterpassing van 1875–1885, vervangen door het NAP: Normaal 
Amsterdams Pijl, als sprak men in Amsterdam tot het einde van de vorige 
eeuw nog vaak over het Nieuw Amsterdams Pijl. Het Nederlandse referen-
tiepijl werd in de negentiende eeuw gekozen als de basis voor de Duitse 
waterpassingen. In de twintigste eeuw werd het als basis voor verschillende 
Europese hoogtenetwerken genomen. Dit verklaart meteen het tweede deel 
van de titel van het boekje. Het geheel is een aantrekkelijk overzichtje gewor-
den. De technische aspecten worden voor de leek duidelijk uitgelegd, maar er 
is ook aandacht voor de personen rond het meten en bijvoorbeeld de schepen 
en instrumenten die door Rijkswaterstaat werden ontwikkeld. Al met al is dit 
een aardig en mooi compleet overzicht van een referentiepijl.
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Kwalificaties
p	Aard publicatie: historisch overzicht met uitleg van de ontwikkeling van de 

techniek van het peilen van water
p	Niveau: algemeen toegankelijk
p	Doelgroep: algemeen geïnteresseerden
p	Minpunt: geen echte minpunten
p	Pluspunt: duidelijke uitleg over de techniek van het hoogtemeten.

Erik Odegard
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