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Ten geleide 

De oplettende lezer zal het niet ontgaan zijn dat er op de rug van dit nummer van 
het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis een nieuw logo te zien is. Uitgeverij Aksant is in 
juli 2010 opgegaan in de Amsterdam University Press. De met Aksant gemaakte af¬ 
spraken blijven van kracht en het bestuur van de Vereniging en de redactie zijn er van 
overtuigd dat ons tijdschrift in goede handen blijft. De omslag van deze aflevering 
toont het indrukwekkende beeld van een scheepswerf in vol bedrijf in 1950. Bij 
C. van der Giessen & Zonen’s Scheepswerven in Krimpen a/d IJssel ging op 29 april 
van dat jaar het ms Tjiwangi voor de Koninklijke Java-China-Paketvaart Lijnen te 
water (te zien op de achterflap). Op de voorzijde ziet u de Yapeyü in aanbouw voor 
Argentijnse rekening en naast de Tjiwangi op de achterzijde de Sabang in aanbouw 
voor de Koninklijke Paketvaart Maatschappij. Hoewel de scheepsbouw in de negen¬ 
tiende en twintigste eeuw een belangrijk onderdeel was van de Nederlandse (mari¬ 
tieme) economie, is het onderwerp tot nu toe maar sporadisch aan de orde geweest 
in wetenschappelijke literatuur. Gerbrand Moeyes houdt in zijn artikel een pleidooi 
voor een integrale geschiedschrijving van de ijzeren en stalen scheepsbouw en werpt 
onderzoeksvragen op die aan de basis van een dergelijke geschiedschrijving zouden 
moeten liggen. Ruud Paesie voert ons aan de hand van een bijzonder scheepsjour¬ 
naal dat in 2009 door het Maritiem Museum Rotterdam werd verworven terug naar 
de Derde Engelse Oorlog (1672-1674) en verhaalt aan de hand van dit unieke manu¬ 
script over de avonturen van een Zeeuws kaperfregat. Catia Antunes analyseert de 
handelsrelaties tussen Amsterdam en Lissabon in de periode 1580-1710 op basis van 
zeer uitgebreid bronnenonderzoek en toont op fraaie wijze hoe zeer de economi¬ 
sche systemen van de vroegmoderne Republiek en Portugal met elkaar verbonden 
waren. Tot slot presenteert de redactie u een nieuwe rubriek, genaamd ‘anekdotes’, 
ter lering en vermaak, met deze keer het intrigerende verhaal achter een paar ge¬ 
breide wollen wanten met twee duimen uit de collectie van het Noordelijk Scheep¬ 
vaartmuseum in Groningen. 

Annette de Wit 
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De Nederlandse ijzeren en stalen 
scheepsbouw 
Historiografie en contouren voor onderzoek 

Gerbrand Moeyes 

Inleiding 

Hoewel de ijzeren en stalen scheepsbouw, die in Nederland in de loop van de negen¬ 
tiende eeuw op gang kwam, een belangrijk deel van de maritieme cluster1 uitmaakt, 
houden maritiem historici zich er relatief weinig mee bezig. Daarom beijveren de 
bestuurders van het Van der Weele-Schipper Fonds (VWSF)\ allen (oud)scheeps- 
bouwers of maritiem historici, zich al enige tijd voor de opzet van een integrale 
geschiedschrijving van de Nederlandse ijzeren en stalen scheepsbouw. Integraal 
betekent hier ten eerste dat alle sectoren van de scheepsbouw (grote en kleine 
scheepsbouw, marinebouw, bouw van bedrijfsvaartuigen, baggerwerktuigen, jach¬ 
ten, etc.) en hun onderlinge wisselwerking worden behandeld. Ten tweede dat de 
ontwikkelingen samenhangend vanuit verschillende perspectieven (technisch/tech¬ 
nologisch, financieel-economisch, bedrijfsorganisatorisch, sociaal, politiek, cultu¬ 
reel) worden onderzocht en beschreven. 

Als eerste aanzet heeft het VWSF een voorstudie door de Stichting Historie der 
Techniek gefinancierd . Hierin zijn de beschikbare bronnen geïnventariseerd, is een 
periodisering voorgesteld en zijn voor die perioden de belangrijkste onderzoeksvra¬ 
gen opgesteld. In dit artikel wordt een kwantitatieve en inhoudelijke analyse van de 

1 De maritieme cluster omvat de maritieme componenten van de sectoren zeescheepvaart, 

havens, binnenvaart, marine, visserij, offshore, waterbouw (baggerindustrie), watersport- 
industrie, en de maritieme toeleveranciers en dienstverleners. 

2 Het Van der Weele-Schipper Fonds werd in 1994 opgericht door het echtpaar Van der Weele, 

met als doel de bevordering van een volledig en duidelijk beeld van de Nederlandse scheep¬ 

vaart, scheepsbouw en scheepsmachinebouw vanaf de tijd dat bij de bouw van schepen ijzer 
en mechanische voortstuwing toepassing vonden. 

3 H. Schippers en J. Korsten, De Nederlandse ijzeren en stalen scheepsbouw: Onderzoek en ge¬ 

schiedschrijving van technologie en bedrijfstak. Een voorstudie (Eindhoven 2009). 



historiografie gepresenteerd en wordt het beeld samengevat dat daaruit volgt, met 
de onderzoeksvragen. In een pleidooi voor integrale geschiedschrijving van de ijzeren 
en stalen scheepsbouw wordt ten slotte ingegaan op het belang en de mogelijkheden 
daarvan. 

Historiografie 

Scheepsbouwgeschiedenis maakt deel uit van de techniekgeschiedenis, bedrijfs- en 
economische geschiedenis, of maritieme geschiedenis, al naar gelang het accent op de 
technologie, de bedrijfstak, of op maritieme aspecten ligt. Bij geen van de genoemde 
richtingen is de scheepsbouw een gangbaar onderwerp geweest van diepgaande stu¬ 
die, met een tijdelijke en kleine uitzondering voor de techniekgeschiedenis. 

Dr. ir. J.M. Dirkzwager vervulde in de periode 1970-1974 aan de Technische 
Hogeschool Delft een leeropdracht techniekgeschiedenis en publiceerde regelmatig. 
In zijn werk stond de invloed van de marine op de scheepsbouwtechnische ontwik¬ 
keling centraal. Dat heeft echter niet geleid tot een eigen status voor de scheeps¬ 
bouwgeschiedenis. In de toonaangevende techniekgeschiedenissen van Nederland 
in de negentiende en twintigste eeuw speelde de scheepsbouw een bescheiden rol.4 

In de maritieme geschiedenis heeft scheepsbouw relatief weinig aandacht gekre¬ 
gen. G.M.W. Acda, H. den Heijer en A.P. van Vliet noemden in hun overzicht van 
twee eeuwen maritieme geschiedschrijving in Nederland de scheepsbouw slechts 
één keer, en dan alleen de houten scheepsbouw uit de zeventiende eeuw." In de 
Maritieme Geschiedenis der Nederlanden werd de ijzeren en stalen scheepsbouw afge¬ 
handeld onder de titel ‘Schepen’ en in de Maritieme Encyclopedie zal men tevergeefs 
naar het lemma scheepsbouw zoeken.6 

Door het gebrek aan institutioneel kader is het niet verwonderlijk dat de ruim 
zeventig wetenschappelijke publicaties die direct of indirect de geschiedenis van 
de Nederlandse ijzeren en stalen scheepsbouw behandelen, qua thema, onderzoek- 

4 J.M. Dirkzwager, ‘Scheepsbouw’, in: H.W. Lintsen (red.), Geschiedenis van de techniek in Neder¬ 
land; De wording van een moderne samenleving 1800-1890. Delfstoffen, machine- en scheeps¬ 
bouw, stoom, chemie, telegrafie en telefonie (Zutphen 1993, deel IV) 67-102; J.L. Schippers en 
H.W. Lintsen, ‘Het scheepsbouwcomplex’, in: J.W. Schot et al (red.), Techniek in Nederland in de 
twintigste eeuw. Stad, bouw, industriële productie (Zutphen 2003, deel VI) 339-355. 

5 G.M.W. Acda, H. den Heijer en A.P. van Vliet, ‘Twee eeuwen maritieme geschiedschrijving in 
Nederland’, Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 27/1 (2008) 3-17. 

6 J.M. Dirkzwager, ‘Schepen’, in: R. Baetens, Ph.M. Bosscher en H. Reuchlin (red.), Maritieme 
geschiedenis der Nederlanden. Tweede helft negentiende eeuw en twintigste eeuw van 1850-1870 
tot ca. 1970 (Bussum 1978), deel 4 13-52; J. van Beylen et al (red.), Maritieme encyclopedie (Bus- 
sum 1972), deel 4. 
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gebied, probleemstelling of benadering weinig samenhang vertonen. Opvallend is 
wél dat vóór de Tweede Wereldoorlog nauwelijks over scheepsbouw werd ge¬ 
schreven en dat ruim tachtig procent van deze publicaties na 1980 is uitgegeven. 

Onder de wetenschappelijke literatuur zijn negen dissertaties, waarvan drie 
direct de scheepsbouw betreffen, met diverse economische vraagstellingen: de be¬ 
tekenis van marine-ingenieur B.J. Tideman (1843-1883) voor de Nederlandse scheeps¬ 
bouw, structurele veranderingen in de grote scheepsbouw en de neergang daarvan 
omstreeks 1965 tot 1985. Bij de andere zes heeft het hoofdonderwerp betrekking 
op sociale verhoudingen, technologieontwikkeling of veiligheidsbeleid en wordt de 
scheepsbouw als toepassingsgebied of illustratie besproken. Verder zijn er negen 
academische scripties en ruim vijftig wetenschappelijke boeken en artikelen, even¬ 
eens met een brede verscheidenheid aan onderwerpen: werfgeschiedenissen, ver¬ 
handelingen over technologieoverdracht en innovatie, over de economische cycli in 
de scheepsbouw, regionale industrialisatie, financieringsbeleid, arbeidsverhoudingen, 
de invloed van de marine op de scheepsbouw, pantserschepen, onderzeeboten, de 
ondergang van de grote scheepsbouw. Deze betreffen verschillende tijdvakken en 
vaak detailonderwerpen. 

Naast de wetenschappelijke publicaties, die als kern van de historiografie mogen 
worden beschouwd, zijn zo’n driehonderd boeken, voordrachten en artikelen ge¬ 
schreven die weliswaar niet aan alle criteria van wetenschappelijkheid voldoen, 
maar deels uitkomsten van oorspronkelijk onderzoek of interpretatie bevatten. Hier¬ 
onder vallen ruim zeventig jubileumboeken en andere gedenkschriften, de meeste 
van scheepswerven, en ongeveer 25 biografieën en autobiografieën, meestal van 
scheepsbouwers: C. Verolme (1900-1981) is met meerdere titels vertegenwoordigd. 
Ook in deze publicaties zijn geen trends naar onderwerp of tijdvak te onderschei¬ 
den. 

Bij de wetenschappelijke publicaties komt een technisch/technologische invals¬ 
hoek verreweg het meeste voor (Figuur 1). Daarbij gaat het om de wordingsgeschie¬ 
denis van een bepaald technisch systeem of object (de snuiver voor onderzeeboten, 
de kernonderzeeboot, pantserschepen, scheepsschroeven, radervoortstuwing, stoom- 

7 De aantallen zijn tellingen op grond van een eigen bibliografie. Die is opgesteld met behulp van 
de bibliografieën van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, de catalogi van de Koninklijke 
Bibliotheek en de bibliotheken van de maritieme musea, de JSTOR citation list, indices van 
internationale maritieme tijdschriften en verwijzingen in de literatuur (sneeuwbalmethode). 
De bibliografie is, afgezien van recente aanvullingen en correcties, opgenomen in Schippers en 
Korsten, De Nederlandse ijzeren en stalen scheepsbouw 37-64. 

8 J.M. Dirkzwager, Dr. B.J. Tideman 1834-1883. Grondlegger van de moderne scheepsbouw in 
Nederland (Leiden 1970); C.A. de Feyter, Industrial policy and shipbuilding. Changing economic 
structures in the Low Countries 1600-1980 (Utrecht 1982); C. de Voogd, De neergang van de 
scheepsbouw en andere industriële bedrijfstakken (Vlissingen 1993). 

Gerbrand Moeyes | De Nederlandse ijzeren en stalen scheepsbouw 5 



Figuur 1 Verdeling van primaire invalshoeken 

aantal ■ wetenschappelijk □ overig 

ketels) of technologieoverdracht en -ontwikkeling, veelal betreffende de negen¬ 
tiende eeuw. In het eerste geval staat doorgaans de samenstelling en werking van 
het object centraal en de manier waarop dit is voortgebracht. In het tweede worden 
technische ontwikkelingen tevens verklaard vanuit sociale, culturele, politieke, eco¬ 
nomische en andere omgevingsfactoren. Opvallend in het eerste geval is de grote 
inbreng van schrijvers en onderwerpen uit de marine. 

Op een duidelijke tweede plaats staat een financieel-economische invalshoek. 
Meestal gaat het daarbij om structurele verschijnselen, groei of neergang in de hele 
bedrijfstak of een deel daarvan. Doorgaans betreffen deze publicaties de opkomst 
in de negentiende eeuw of de neergang van de grote scheepsbouw in de periode 
1965-1985. Bij uitzondering is de rentabiliteit of het financieel-economisch beleid 
van een bepaalde werf onderwerp van onderzoekt 

Op een gedeelde derde plaats staan invalshoeken van algemene, politieke of 
sociale aard. Algemeen betekent hier een meestal chronologische beschrijving van 
een werf, plaats, regio of persoon. In deze werken is het analytische element be¬ 
perkt en worden de ontwikkelingen zelden getoetst aan een model of theorie. De 
politieke invalshoeken betreffen de rol van de overheid bij grote stakingen, het 

9 Bijvoorbeeld: A. Dekker, Cornells Verolme: Opkomst en ondergang van een scheepsbouwer 

(Amsterdam 2005); J.M. Dirkzwager, ‘Om het bestaansrecht; Over de levensvatbaarheid van 

de Koninklijke Maatschappij “De Schelde” in de beginjaren van haar bestaan’ in: Zeeuws Tijd¬ 

schrift 25/1 (1975) 1-9; J.P. Leenknegt, Het verwerven van kapitaal: De financiering van de 

Koninklijke Maatschappij “De Schelde” te Vlissingen (1875-1990) (Middelburg 1988). 
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industriebeleid (inclusief steunoperaties zoals aan de Rijn-Schelde-Verolme groep), 
of het marinebeleid met betrekking tot scheepsbouw en technologieontwikkeling. 
Dat laatste hangt samen met een relatief groot aantal auteurs uit de marinehoek. De 
studies met een sociale invalshoek ten slotte omvatten een verscheidenheid aan 
onderwerpen uit verschillende perioden.10 Opvallend is dat bedrijfsorganisatorische 
en culturele invalshoeken niet of nauwelijks aan bod komen en dat ondernemer¬ 
schap en internationale verhoudingen vrijwel op de wetenschappelijke onderzoeks¬ 
agenda ontbreken. 

Bij de niet-wetenschappelijke publicaties is de verdeling naar invalshoeken sig¬ 
nificant verschillend van de wetenschappelijke (Figuur 1). Hier domineren chrono¬ 
logische beschrijvingen van gebeurtenissen vanuit een algemene invalshoek, gevolgd 
door technisch/technologische onderwerpen en ondernemerschap. Bij dat laatste 
komen G.M. Roentgen (1795-1852), B.J. Tideman en C. Verolme het vaakst naar 
voren en schemert een zekere verering door voor ‘grote mannen’. De werken met 
een technische invalshoek zijn zeer gevarieerd in onderwerp en overwegend be¬ 
schrijvend van aard. Sociale, politieke en vooral financieel-economische invalshoeken 
komen bij de niet-wetenschappelijke literatuur duidelijk minder voor dan bij de 
wetenschappelijke. De weinige werken met een culturele inslag behandelen indus¬ 
trieel erfgoed en de sierkunst op passagiersschepen.11 

Bij de schrijvers zijn evenmin trends te onderscheiden. De wetenschappelijke 
werken zijn voor ruwweg veertig procent door historici geschreven, waaronder 
slechts enkele maritiem historici. Van de grote maritieme geschiedschrijvers die 
Acda, Den Heijer en Van Vliet noemden12 koos alleen M.G. de Boer de scheepsbouw 
tot onderwerp, in twee artikelen en twee gedenkboeken.13 Zijn aandacht voor ‘grote 
Nederlanders’14, in dit geval de pionier van scheeps- en machinebouw G.M. Roentgen, 
kwam hierin naar voren. De andere auteurs zijn voornamelijk ingenieur, econoom, 
socioloog of marineofficier, wat mede het gebrek aan eenheid in de aard van de 

10 Bijvoorbeeld: B. Altena, Een broeinest der anarchie; Arbeiders, arbeidersbeweging en maatschap¬ 

pelijke ontwikkeling Vlissingen, 1875-1929 (1940) (Amsterdam 1989); J.M.W. Binneveld, De 

stakingen in de Rotterdamse metaalindustrie in 1965. Een sociologische analyse van de ontwikke¬ 

lingen binnen een systeem van industriële verhoudingen (Groningen 1974); L.H. Brug, ‘De werf 

Conrad. Een “model-inrichting?”’ in: Haarlems jaarboek 1996 (Haarlem 1997) 110-123; A.F. 

Heerma van Voss, Kosten van arbeidstijdverkorting. De achturendag in de jaren twintig (Utrecht 

1991); G. Moeyes, Spinnen in een web. Sociaaleconomische netwerken in de Nederlandse scheep¬ 

vaart en scheepsbouw, 1870-1940 (Wassenaar 2006); J. de Roos, ‘Weldoener of uitbuiter? H.H. 

Bodewes en zijn scheepswerf’ in: Millings jaarboek 1996 (Millingen a/d Rijn 1996) 13-33. 

11 Bijvoorbeeld: S. van Ravesteyn, De sierkunst op Nederlandsche passagiersschepen (Rotterdam 

1924); R. Schendelaar, Rijkswerf Willemsoord. Transformatie van een industrieel monument 
(Den Helder 2008). 

12 Acda, Den Heijer en Van Vliet, ‘Twee eeuwen maritieme geschiedschrijving’, in: Tijdschrift 
voor zeegeschiedenis 27/1 (2008). 
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publicaties verklaart. De niet-wetenschappelijke publicaties zijn vaak geschreven 
door ‘amateurs’. 

Bij de conclusie dat de geschiedschrijving van de Nederlandse ijzeren en stalen 
scheepsbouw geen herkenbare structuur vertoont, mogen we ons afvragen hoe dat 
in het buitenland was. In het traditionele scheepsbouwland Groot-Brittannië hielden 
en houden verscheidene historici zich specifiek met de scheepsbouw bezig, binnen 
het institutionele kader van onder andere het Centre for Business History in Scot¬ 
land van de University of Glasgow en de historische sectie van de Royal Institution 
of Naval Architects. S. Pollard en P. Robertson beschreven de geschiedenis van de 
grote scheepsbouw van 1870 tot 1914, vanuit meerdere invalshoeken. L. Johnman 
en H. Murphy schreven het vervolg hierop vanaf 1918. Verder verschenen regionale 
studies, zoals van A.J. Arnold over het Thames-gebied en van D. Dougan over Noord¬ 
oost Engeland, plus enkele gedegen werfgeschiedenissen. B. Hogwood belichtte het 
overheidsbeleid betreffende de scheepsbouw. Vanuit een technische invalshoek 
beschreef D.K. Brown, hoofdontwerper van de Royal Navy, in vier boeken de ont¬ 
wikkeling van het oorlogsschip in de negentiende en twintigste eeuw. In The Oxford 
Encyclopedia of Maritime History zijn onder de lemma’s ‘Ship and boatbuilders’, 
‘Shipbuilding, Commercial’ en ‘Shipyards’ overzichten van vijf, achttien respectie¬ 
velijk twaalf bladzijden opgenomen15; de laatsten geschreven door de Nederlanders 
C. de Voogd, S. Hengst en A. Lemmers. 

In Duitsland begonnen het Deutsche Schiffahrtsmuseum en de Schiffbautech- 
nische Gesellschaft een geschiedenis van de industriële scheepsbouw. Twee van 
de drie delen zijn verschenen maar het is onzeker of het derde wordt afgemaakt. 
Daarnaast schreef C. Boie een omvangrijk overzichtswerk en verschenen enkele 
deelstudies. Ook over de Japanse en Amerikaanse scheepsbouwgeschiedenis zijn 
gedegen studies geschreven, zij het minder in aantal en breedte dan over de Britse. 
Over de Deense, Zweedse, Franse en Italiaanse scheepsbouwgeschiedenis zijn slechts 
enkele deelstudies bekend.16 

13 M.G. de Boer, ‘Twee memorien over den toestand der Britsche en Zuid-Nederlandsche ijzer- 
industrie door G.M. Roentgen uit de jaren 1822 en 1823’ in: Economisch-historisch jaarboek 9 
(’s-Gravenhage 1923) 3-156; M.G. de Boer, Leven en bedrijf van Gerhard Moritz Roentgen, grond¬ 
vester van de Nederlandsche Stooomboot-Maatschappij, thans Maatschappij voor Scheeps- en 
Werktuigbouw ‘Fijenoord’ 1823-1923 (Schiedam 1923); M.G. de Boer, Honderd jaar machine- 
industrie op Oostenburg Amsterdam 1827-1927 (Amsterdam 1927); M.G. de Boer, ‘Een merk¬ 
waardige Rotterdammer’ in: Historia 6 (1940) 129-138. 

14 H.J. den Heijer, ‘Michiel Georg de Boer (1867-1958) De schoolmeester’ in: Twee eeuwen mari¬ 
tieme historiografie, themanummer Tijdschrift voor zeegeschiedenis 27/1 (2008) 25-30. 

15 J.B. Hattendorf (red.), The Oxford Encyclopedia of Maritime History (Oxford/New Yord 2007, 
deel 3) 530-534, 566-584, 702-715. 

16 Voor een bibliografie van belangrijke buitenlandse literatuur zie: Schippers en Korsten, De 
Nederlandse ijzeren en stalen scheepsbouw 64-68. 
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jaar bruto tonnage te water gelaten 

— — bruto tonnage koopvaardijvloot 
Bron: Lloyd’s Register of Shipping 
N.B: Bruto tonnage is uitgedrukt in register tonnen van 2,83 m3 

Kenmerken en periodisering 

Toch geven al deze uiteenlopende en gevarieerde publicaties samen wel een beeld 
van de status quo. Hieronder wordt dat beeld samengevat in enkele algemene ken¬ 
merken en karakteristieke periodes. Voor de keuze van de perioden is tevens gebruik 
gemaakt van de productiestatistieken die het Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) 
vanaf 1920 verzamelde. 

Algemene kenmerken 

Vanaf 1880 groeide het aandeel van de Nederlandse scheepsbouw in de wereldmarkt 
sterk en bereikte een relatief hoogtepunt tijdens het interbellum en de jaren 1950 
(Figuur 2). In die perioden bezette ons land meestentijds de vierde of vijfde plaats 
op de wereldranglijst, gemeten naar de geleverde bruto tonnage. Groot-Brittannië 
was vóór de Tweede Wereldoorlog verreweg het grootste scheepsbouwland, met de 
Verenigde Staten, Duitsland en Japan als sterke volgers. In 1956 nam Japan de eerste 
positie over en kondigde daarmee de verschuiving van de wereldscheepsbouw naar 
de Aziatische landen aan. Nederland wist lange tijd landen als Denemarken, Zweden 
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Figuur 3 Verdeling afzetwaarde producten naar sector 

jaar 

Bron: Centraal Bureau voor de Statistiek, Productiestatistieken scheepsbouw 
N.B: Tot en met 1972 is de bouw van kustvaartuigen, kleiner dan 500 brt, tot de kleine scheeps¬ 
bouw gerekend. Daarna zijn ze bij de grote scheepsbouw gevoegd, omdat de schepen van de 
kleine handelsvaart steeds groter werden en de grenzen tussen kleine en grote handelsvaart 
vervaagden. Verder omvat de kleine scheepsbouw de bouw van binnenschepen, vissersschepen, 
sleep- en duwboten. 
De speciaalbouw omvat baggervaartuigen en offshorematerieel. 

en Frankrijk net voor te blijven en liet ze in de laatste decennia van de twintigste 
eeuw zelfs ver achter zich. 

Die relatief sterke positie op de wereldmarkt is opmerkelijk en verdient nader 
onderzoek. De oorzaken zullen per periode verschillen en hangen waarschijnlijk 
samen met de omvang van de Nederlandse koopvaardijvloot (Figuur 2), het bestaan 
van een uitgebreide maritieme infrastructuur en met stimulansen voor speciale sec¬ 
toren als baggervaartuigen en grote jachten. 

Figuur 3 toont de verdeling van de afzetwaarde over de verschillende sectoren 
van de scheepsbouw. Omdat het CBS in de loop der jaren nogal eens de definities 
heeft veranderd, is die verdeling niet geheel consistent en moet als een indicatie 
worden gezien. Zo werden bepaalde productgroepen als jachten en offshoremate¬ 
rieel pas onderscheiden toen ze een zekere omvang bereikten; daarvóór waren ze 
respectievelijk bij overige vaartuigen en baggermaterieel ondergebracht. Ondanks 
die beperkingen laat Figuur 3 zien dat de Nederlandse scheepsbouw over diverse 
sectoren was gespreid. Naast de grote scheepsbouw, die tot omstreeks 1970 gemid- 
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deld zestig procent van de totale nieuwbouwwaarde vertegenwoordigde, leverden de 
kleine scheepsbouw en de bouw van bedrijfsvaartuigen en jachten een belangrijke 
bijdrage. In de laatste decennia van de twintigste eeuw nam dat belang nog verder 
toe en momenteel vormen die sectoren de ruggengraat van de Nederlandse scheeps¬ 
bouw. 

De wortels daarvan liggen in de geografische en economische structuren van ons 
land. De vele waterwegen en de controle over de Rijnmonding gaven impulsen aan 
de bouw van binnenvaartuigen, waarin Nederland nu met tachtig procent Europees 
marktleider is.17 Diezelfde waterrijke infrastructuur en de geofysische situatie deden 
een vooraanstaande baggerindustrie en civiele waterbouw ontstaan, die vanaf eind 
negentiende eeuw als aanjager voor de bouw van baggervaartuigen fungeerde. Neder¬ 
land is daarin nu met zestig procent leider in de wereldmarkt. Minder voor de hand 
liggend is de sterke opkomst van de bouw van zogenaamde megajachten, waarin 
Nederland zo’n twintig procent van de wereldmarkt heeft. Naast de nieuwbouw 
leveren de sectoren reparatie en overige producten een grote bijdrage. Door de tijd 
genomen bedroeg nieuwbouw ruwweg vijftig tot zestig procent van de totale omzet 
van de Nederlandse scheepsbouw, tegenover twintig tot veertig procent voor repa¬ 
ratie, onderhoud en conversie van schepen. 

Hoewel dit nooit expliciet is onderzocht, is die brede spreiding over sectoren 
een uniek kenmerk van de Nederlandse scheepsbouw. Het heeft vermoedelijk bij¬ 
gedragen tot de winstgevendheid en groeikansen, en bood mogelijkheden tot risico- 
spreiding. 

Periodisering 

In Nederland werden de eerste geheel ijzeren schepen, zowel voor de Rijnvaart als 
de zeevaart, net voor het midden van de negentiende eeuw gebouwd. Daarom perio- 
diseren we de Nederlandse ijzeren en stalen scheepsbouw vanaf omstreeks 1840 tot 
heden, zij het dat de eerste stappen werden gezet rond 1825. Geleidelijk verdrong de 
ijzeren en stalen scheepsbouw de houtbouw, die in de twintigste eeuw alleen nog 
voor kleine bootjes en pleziervaartuigen werd gebruikt. Er is sprake van de volgende 
fasen: Aanloop (1840-1880), Sprong voorwaarts (1880-1920), Consolidatie en fluctu¬ 
atie (1920-1945), Herstel en teruggang (1945-1965), Van crisis naar crisis (1965-1985) 
en Nieuwe bloei (1985-2008)." Per periode worden hierna de belangrijkste kenmer¬ 
ken en terreinen voor onderzoek besproken. 

17 Jaarverslag Vereniging Nederlandse Scheepsbouw Industrie 2006,15. 
18 Schippers en Korsten, De Nederlandse ijzeren en stalen scheepsbouw, 11. 
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1840-1880: Aanloop 

Vanaf de jaren 1820 verrichtten G.M. Roentgen en P. van Vlissingen pionierswerk 
door stoommachines toe te passen, eerst nog in houten rompen. Het gebruik van 
ijzeren onderdelen nam echter toe en omstreeks 1840 werden de eerste geheel 
ijzeren schepen gebouwd. Roentgens Etablissement Fijenoord ontwikkelde toen 
een markt voor ijzeren sleepboten en sleepschepen voor de Rijnvaart. Aan de Noord 
bouwde Fop Smit in 1847 de ijzeren schoener Industrie. Ook andere werven als die 
van Gips in Dordrecht gingen af en toe tot ijzerbouw over, hoewel houtbouw in het 
hele land nog domineerde. Naast Fijenoord in Rotterdam (1827-1929) en Van Vlis- 
singens Fabriek van stoom- en andere werktuigen in Amsterdam (1827-1891) ont¬ 
stonden metaalwerkplaatsen als Christiaan Verveer in Amsterdam (1838-1843), Dixon 
in Amsterdam (1839, vanaf 1848 De Atlas) en Duncan Christie & Zn in Rotterdam 
(1856, uiteindelijk De Maas), die bij gelegenheid ijzeren schepen bouwden. Hoewel 
met ijzer aanzienlijke gewichtsbesparing en ruimtewinst bereikt konden worden, 
waren ijzeren schepen duurder en hadden voor de zeevaart bijkomende nadelen. 
Dat waren de storende invloed op het scheepskompas en de grote gevoeligheid 
voor corrosie en aangroei. Hoewel men oplossingen voor deze problemen vond en 
de bouw van ijzeren schepen in Groot-Brittannië gestaag toenam, bleef het in Neder¬ 
land moeilijk om winstgevende opdrachten te krijgen. De Nederlandse stoomvaart- 
rederijen hadden onvoldoende vertrouwen in de technische capaciteiten van de 
Nederlandse bedrijven en bestelden hun mailschepen in Groot-Brittannië. Datzelfde 
deed aanvankelijk de Koninklijke Marine, die echter in hoofdingenieur B.J. Tideman 
een warm pleitbezorger had voor de Nederlandse scheepsbouw19 en geleidelijk meer 
ijzeren stoomschepen in Nederland liet bouwen, voornamelijk op de Rijkswerf in 
Amsterdam en bij Fijenoord. Voor Fijenoord werd dat een wankele bestaansgrond;20 
andere bedrijven moesten hun toevlucht zoeken tot bruggen en installaties voor de 
suikerraffmage. 1 Voor de grote scheepsbouw ontstond daardoor een vicieuze cirkel 
van gebrek aan ervaring door gebrek aan opdrachten en onvoldoende opdrachten 
door weinig ervaring. 

Hoewel in de historiografie aandacht wordt besteed aan de pioniers en technolo¬ 
gieoverdracht blijft het beeld van deze periode nog onvolledig. Belangrijke onder¬ 
zoeksvragen betreffen het ontstaan en de handhaving van de pionierbedrijven in de 
eerste helft van de negentiende eeuw, de startvertraging die Nederland ondervond 
ten opzichte van Groot-Brittannië en de invloed die de Rijnvaart en de marine had- 

19 Dirkzwager, Dr. B.J. Tideman 1834-1883. 
20 J.M. Gasille, Krachtig en volhardend ijveren. Ontwikkeling van de Nederlandsche Stoomboot 

Maatschappij tussen 1865 en 1885 (Leiden, doctoraalscriptie 2005). 
21 De Boer, Honderd jaar machine-industrie op Oostenburg, 79,105-130. 
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den op de ontwikkeling van de Nederlandse ijzeren scheepsbouw (technologisch, 
qua capaciteit en netwerken). 

1880-1920: Sprong voorwaarts 

Een ommekeer in de vicieuze cirkel kwam rond 1880."2 Fijenoord bouwde toen een 
groot schip voor eigen rekening, dat met succes voor de Nederlandsch-Ameri- 
kaansche Stoomvaart-Maatschappij ging varen en vervolgopdrachten van die rederij 
opleverde. De Schelde in Vlissingen bood de Rotterdamsche Lloyd onder gunstige 
voorwaarden en met garanties twee schepen aan. Ook dit pakte goed uit en leidde 
tot een jarenlange relatie tussen deze werf en de rederij. Andere rederijen volgden 
met bestellingen. Een sterke impuls kwam na 1888 van de Koninklijke Paketvaart 
Maatschappij, die de schepen voor het uitbreidende verkeer in de Indische archipel 
volgens het overheidscontract in Nederland moest laten bouwen.23 Dat toenemende 
vertrouwen kwam bovenop de sterk groeiende wereldhandel, die een toenemende 
behoefte aan zeeschepen en vooral Rijnschepen tot gevolg had. In het noorden 
kwam de bouw van ijzeren en stalen kustvaarders en binnenschepen op gang. De 
opkomende baggerindustrie vroeg om baggerwerktuigen en sleepboten. Alles samen 
resulteerde dit in een sterke groei van de Nederlandse scheepsbouw op wereld¬ 
schaal (Figuur 2). 

Ondanks de oprichting van nieuwe werven, de uitbreiding van bestaande, en de 
overschakeling van binnenvaartwerven naar de zeevaart, ontstonden capaciteits¬ 
problemen. Door de Eerste Wereldoorlog explodeerde de vraag naar schepen en 
ondanks materiaalproblemen en stijgende lonen konden de werven in het neutrale 
Nederland hun financiële positie grondig versterken. 

In deze periode kwam goed en goedkoop staal op de markt en omstreeks 1900 was 
ijzer vrijwel overal door het taaiere en gemakkelijker bewerkbare staal vervangen. 
Ook zien we in deze periode een toenemende grootte en variatie van scheepstypen 
en een verwetenschappelijking en professionalisering van de scheepsbouwkunde. 
Tegen de achtergrond van verschuivende klassenverhoudingen en politieke ver¬ 
anderingen, was de scheepsbouw vaak strijdtoneel voor nieuwe arbeidsrelaties. 

Ondanks de baanbrekende veranderingen in deze periode is ze in de historiogra¬ 
fie karig bedeeld. Hoewel sommige oorzaken van de sterke groei voor de hand lijken 
te liggen, vraagt dit toch om onderzoek, zowel vanuit landelijk als regionaal perspec- 

22 Dirkzwager legt in ‘Scheepsbouw’ de cesuur omstreeks 1870, waarschijnlijk op grond van ont¬ 
wikkelingen in de marinescheepsbouw. De auteur van dit artikel meent echter dat deze pas 
omstreeks 1880 zichtbaar werd. 

23 M.G. de Boer en J.C. Westermann, Een halve eeuw paketvaart, 1891-1941 (Amsterdam 1941) 41. 
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Figuur 4 Directe werknemers in de totale bedrijfstak 
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Bron: Centraal Bureau voor de Statistiek, Productiestatistieken scheepsbouw 

tief. Onderzoeksvragen betreffen ook de invloed van de vergaande ontwikkelingen 
in technologie en sociale verhoudingen. 

1920-1945: Consolidatie en fluctuatie 

Aan het einde van de voorgaande periode besloten verscheidene grote werven met 
de groei nog in het hoofd en veel geld op de bank tot verhuizing en of uitbreiding en 
modernisering. Dit vond rond 1920 plaats. De Nederlandsche Scheepsbouw Maat¬ 
schappij stichtte ten noorden van het IJ één van de modernste en meest productieve 
werven van Europa. Wilton richtte een nieuwe werf in bij Schiedam, De Schelde 
breidde drastisch uit in de Vlissingse binnenstad, andere werven moderniseerden 
hun outillage. Ondertussen was echter in 1920 een wereldwijde economische crisis 
ontstaan en liepen de orderboeken voor zeeschepen leeg. Dit was het begin van twee 
decennia met afwisselend diepe crises en herstel. Vooral de grote werven reageer¬ 
den hier op met drastische aanpassingen van hun personeelsbestand (Figuur 4).24 

In de binnenvaart ging het begin jaren 1920 nog goed en enkele voormalige bin- 
nenvaartwerven die naar de zeevaart waren overgestapt, schakelden weer terug. De 
dieselmotor opende mogelijkheden voor vernieuwing in zowel de zee- als de kust¬ 
vaart; het ontwerp motorcoaster van de noordelijke scheepswerven betekende een 

24 G. Moeyes, Het tij verloopt, de bakens verzet? Het beleid van Nederlandse scheepswerven in de 
Eerste Wereldoorlogen de crisis van de jaren 1920 (Wassenaar, scriptie 2003). 
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Hr.Ms. onderzeeboot 021 aan de afbouwkade van werf De Schelde in Vlissingen, eindjaren dertig. 
Op de achtergrond is de machinefabriek te zien. Het terrein van De Schelde ligt vlak naast het 
stadscentrum en is nu vrijwel ontruimd ten behoeve van woningbouw. Foto Maritiem Museum 
Rotterdam. 

doorbraak. Andere impulsen kwamen van Shell en de Koninklijke Marine met de 
bestelling van respectievelijk tankers en onderzeeboten. 

Desondanks moesten verscheidene werven in de jaren 1930 sluiten. Rond 1935 
overwonnen grote en middelgrote werven onder druk van de overheid hun onder¬ 
linge tegenstellingen en gingen samenwerken. Zo ontstonden de Scheepsbouwcon- 
ferentie en de N.V. Scheepsbouwbelangen, waarin opdrachten werden verdeeld, en 
een gezamenlijk ontwerpbureau Nevesbu voor marineopdrachten. Enkele kleinere 
werven gingen samenwerken voor de export van bagger- en speciaalvaartuigen. Over 
de activiteiten van de scheepswerven in de Tweede Wereldoorlog bestaan tegen¬ 
strijdige interpretaties. Recent onderzoek geeft aan dat veel werven de eerste jaren 
van de oorlog goed verdienden aan Duitse opdrachten, maar tegen het einde schade 
leden door vernieling en diefstal door de bezetter.25 

25 J.P. Meihuizen, Noodzakelijk kwaad. De bestraffing van economische collaboratie in Nederland 
na de Tweede Wereldoorlog (Amsterdam 2003). 
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Figuur 5 Afzet karakteristieke producten 

jaar *•—-aantal eenheden afgezette producten 
11 afzetwaarde (vaste prijzen 2000) 

Bron: Centraal Bureau voor de Statistiek, Productiestatistieken scheepsbouw 
N.B: De afzetwaarde is herleid tot het niveau 2000 met behulp van de indexcijfers producenten¬ 
prijzen transportmiddelenindustrie voor de jaren 1948-98 en met de consumentenprijsindex voor de 
overige jaren. Deze methode wordt ook door het CBS gevolgd. 

Afgaande op de historiografie is ook deze periode te weinig onderzocht. Belang¬ 
rijke vragen richten zich op de strategieën die bedrijven gebruikten om ondanks 
economische fluctuaties en oorlog overeind te blijven en soms zelfs te groeien, welke 
rol de overheid daarbij speelde en welke invloed dit alles had op de latere positione¬ 
ring van de bedrijfstak. 

1945-1965: Herstel en teruggang 

Na de Tweede Wereldoorlog groeide de Nederlandse scheepsbouw sterk mee met de 
wereldeconomie en -koopvaardijvloot (Figuur 5). Door invoering van het elektrisch 
lassen, sectiebouw en verbeterde productietechnieken en organisatiemethoden nam 
de productiviteit toe en kon de veel grotere afzet met slechts weinig meer werk¬ 
nemers worden geleverd (vergelijk Figuren 4 en 5). Die nieuwe technieken en de 
schaalvergroting van scheepstypen, vooral in de tankvaart en bulkvaart, maakten 
een radicale uitbreiding en modernisering noodzakelijk. Enkele werven werden nieuw 
gebouwd, zoals van Verolme in de Botlek. Kleinere werven in het noorden en langs 
de grote rivieren schakelden over op de bouw van zeeschepen. Ondanks die sterke 
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groei tekenden zich wereldwijde marktverschuivingen af. Japan concurreerde met 
korte levertijden en lage prijzen, en verdrong in 1956 Groot-Brittannië als wereld- 
marktleider, gemeten naar tonnage. Vanaf 1960 liep ook het aandeel van Nederland 
in de wereldmarkt snel terug. Aanvankelijk dacht men dat de Japanse hegemonie 
zich tot grote maar weinig gecompliceerde tankers en bulkcarriers zou beperken, 
maar de Nederlandse scheepsbouwers reageerden geschokt toen de zeer vaderlands 
denkende Koninklijke Java-China-Paketvaart Lijnen in 1964 vier geavanceerde lijn¬ 
vrachtschepen in Japan bestelde. De Japanse offertes waren twintig procent lager 
dan de Nederlandse en de levertijd was beduidend korter.26 Men besefte dat er struc¬ 
turele veranderingen gaande waren waarop gereageerd moest worden. Dit leidde na 
overleg tussen de branchevereniging van de grote scheepsbouw, de Centrale Bond 
van Scheepsbouwmeesters in Nederland (Cebosine), en het Ministerie van Econo¬ 
mische Zaken, tot de Instelling van de Commissie Nederlandse Scheepsbouw in 
1965 (naar haar voorzitter Commissie Keyzer genoemd). In andere sectoren van de 
scheepsbouw had men niet direct last van de Japanse concurrentie, maar indirect 
des te meer. Bovendien leden die andere sectoren ook onder de sterke loon- en prijs¬ 
stijgingen in Nederland in de jaren 1960, en additionele invloeden zoals de crisis in 
de kustvaart omstreeks 1958. 

Het is voor deze periode nog verre van duidelijk welke factoren en processen een 
rol speelden in de ogenschijnlijke groei enerzijds en de onderliggende stagnatie ander¬ 
zijds, en hoe die processen verliepen. Onderzoek moet daarin voorzien, waarbij de 
ontwikkelingen in technologie en bedrijfsorganisatie, en de cultuur, ondernemer¬ 
schap en structuur in de bedrijfstak meegenomen moeten worden. De vraag komt 
ook naar voren of internationale omstandigheden de teruggang van de Nederlandse 
grote scheepsbouw onvermijdelijk maakten. 

1965-1985: Van crisis naar crisis 

De Commissie Keyzer bestond voornamelijk uit vertegenwoordigers van overheid 
en Cebosine en presenteerde haar eindrapport in juni 1966. Hierin sprak men over 
een achterstand van de Nederlandse scheepsbouw en schreef die toe aan over¬ 
heidssteun in concurrerende landen, en aan arbeiderstekort, gebrek aan inzet van 
de arbeiders en achterstand in de overschakeling naar een industriële denk- en 
productiewijze in Nederland. De voornaamste aanbevelingen waren samenwerking, 
mogelijk resulterend in groepsvorming, en specialisatie per werf in seriebouw van 
standaardschepen, reparatie, of de bouw van gecompliceerde one-off schepen. Ver- 

26 G.J. de Boer, A.J.J. Mulder, H.A. Slettenaar en E.W.J. Velterop, Koninklijke Java-China-Paket- 
vaart Lijnen (Alkmaar 1994) 96. 
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der vroeg men de overheid om fiscale en andere indirecte steunmaatregelen. Er 
volgde een periode van fusies en toenemende overheidssteun. Die culmineerde na 
intensieve overheidsbemoeienis in 1970 in het Rijn-Schelde-Verolme (RSV) con¬ 
cern waarin vrijwel de gehele Nederlandse grote scheepsbouw was verenigd. Aan¬ 
vankelijk leek de combinatie te slagen, niet het minst door een tijdelijke opleving 
in de tankermarkt in de beginjaren 1970 (Figuur 5). In deze periode bestond het 
grootste deel van de scheepsnieuwbouw (naar tonnage ongeveer driekwart) uit 
grote tankers, merendeels voor buitenlandse rekening. 

Na de oliecrisis van 1973 kwamen de zwakke punten van RSV echter naar boven: 
lage winstgevendheid van sommige werven, culturele verschillen tussen de partners, 
een vaak wisselende en gebrekkige organisatiestructuur, onduidelijk beleid en een 
zwakke leiding. Enkele lichtvaardig ondernomen grote projecten liepen met grote 
verliezen af: het bouwen en reden van tankers voor eigen rekening, de levering van 
installaties voor gasproductie in Algerije, de ontwikkeling en bouw van kolengravers 
en de bouw van het baggerplatform Simon Stevin. Verder leed RSV aan een inefficiënte 
bedrijfsvoering en overcapaciteit. Omdat het voor de regering in die tijd onverteer¬ 
baar was dat grote aantallen arbeiders werkeloos zouden worden, werden de verlie¬ 
zen gedekt en werd RSV in stand gehouden met steeds toenemende overheidssteun. 
Toen duidelijk werd dat die verliezen niet conjunctureel maar structureel waren, 
werd in 1983 de steun gestaakt en kreeg RSV surséance van betaling. Met weer 
nieuwe overheidssteun maakten diverse onderdelen een doorstart, met een totaal 
verlies van omstreeks vijfduizend arbeidsplaatsen. Over de jaren 1968-1984 hadden 
landelijke, regionale en lokale overheden circa drie miljard gulden besteed aan de 
instandhouding van de grote scheepsbouw, waarvan het leeuwendeel na 1976.27 

Ook andere sectoren bleven door de problemen in de grote scheepsbouw en de 
wereldwijde crises na 1973 en 1978 niet onberoerd. In de jaren 1970 verminderden 
de orders voor kustvaarders en moesten de noordelijke werven andere markten als 
de offshore en koelvaart aanboren. Na hoogtepunten in 1975 en 1983 viel de afzet van 
sleep- en duwboten weer terug. De groeiende jachtbouw viel tijdelijk terug na de 
crisis van 1978. De bouw van speciaalvaartuigen liep na een piek in 1975 weer sterk 
terug. De afzet van binnenschepen kende een eigen dynamiek, met diepe dalen in 
1968 en 1977. Ook in deze andere sectoren gingen bedrijven ten onder of konden 
slechts na een rigoureuze afslanking blijven bestaan, zodat de werkgelegenheid en 
productiewaarde van de gehele Nederlandse scheepsbouw in deze periode sterk af¬ 
namen (Figuur 4 en 5). 

27 RSV-enquête. Opkomst en ondergang van Rijn-Schelde-Verolme 1977-1983; 1983-1984 met conclu¬ 
sies, samenvattingen summary in English (Den Haag 1984), band 2 446. 
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De neergang van de grote scheepsbouw lijkt uitgebreid onderzocht te zijn door de 
Parlementaire Enquêtecommissie RSV en door C de Voogd.28 De enquête is echter 
met een zeer specifiek doel uitgevoerd en er blijven nog vragen over naar de rol van 
de overheid en naar technologische, sociale en culturele aspecten. Een vraag is ook 
hoe de andere sectoren dit tijdvak doorkwamen, welke strategieën zij volgden en 
hoe zij zich positioneerden voor de toekomst, wat daarbij de rol van de overheid was 
en waarom dit soms niet werkte. 

1985-2008: Nieuwe bloei 

Na de desastreuze ontwikkelingen in de vorige periode, klom de scheepsbouw in de 
jaren 1990 weer langzaam uit het dal met nieuwbouw van relatief hoogwaardige 
schepen. Dat betrof vooral de noordelijke werven, binnenvaartwerven en de Damen 
Groep. Zij hadden gemeen dat ze de productie anders organiseerden, vaak door de 
stalen rompen in Oost-Europa of China te bouwen, en dat ze nieuwe verbanden met 
toeleveranciers aangingen waarin winst en risico werden gedeeld. Damen legde de 
nadruk op standaardisatie van producten en onderdelen en het bouwen op voorraad, 
waardoor korte levertijden werden gegarandeerd, een actieve wereldwijde marke¬ 
ting en een intensieve after-sale service. Na invoering van dit concept eind jaren 
1960 bij de bouw van sleepboten en bedrijfsvaartuigen, werd het in de onderhavige 
periode uitgebreid tot schepen voor de kleine handelsvaart, de visserij en, na 2000, 
ook de marine. Daartoe nam Damen werven in binnen- en buitenland over en werd 
een belangrijke speler in de Nederlandse scheepsbouw, samen met IHC Merwede. 
De IHC groep had zich toegelegd op baggervaartuigen en werd daarin wereldmarkt- 
leider met een beleid gericht op technologische voorsprong en wereldwijde marke¬ 
ting. De jachtbouw maakte in deze periode een onafhankelijke en constante groei 
door en verwierf een sterke positie in de wereldmarkt voor grote luxe motor- en 
zeiljachten. Naast enkele reeds langer bestaande jachtwerven als Van Lent, De Vries, 
beide sinds 1949 samenwerkend in Feadship, en Huisman, ontstonden na 1980 meer¬ 
dere nieuwe jachtwerven, zoals Moonen, Vitters, Holland Jachtbouw en Oceanco, 
terwijl algemene werven als Amels en Hakvoort naar deze markt overschakelden. 

De Schelde, die uit de RSV-boedel was gered ten behoeve van de marinebouw, 
kreeg het moeilijk toen de grote fregattenorders van de Koninklijke Marine afliepen 
en diversificatie in energie- en vuilverbrandingsinstallaties niet slaagde. Ondanks 
herhaalde herstructureringen en beleidsinitiatieven slaagde de werf er niet in om 
nieuwe markten aan te boren en werd in 2000 voor het symbolische bedrag van één 

28 RSV-enquête (Den Haag 1984); C. de Voogd, De neergang van de scheepsbouw en 
andere industriële bedrijfstakken (Vlissingen 1993). 
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Voor de bouwhallen van Royal Huisman Shipyard in Vollenhove ligt de tweemastschoener 
Meteor op een ponton klaar voor transport naar dieper water. Het 47,lm lange en 4,3m diep 
stekende jacht werd ontworpen door Gerard Dijkstra ö Partners in Amsterdam. Foto Hans 
Westerink/Royal Huisman 

gulden aan de Damen Groep verkocht. Na afslanking en met de hiervoor beschreven 
bedrijfsfilosofie van Damen slaagde de werf er in buitenlandse orders te verwerven. 
Andere doorgestarte bedrijven uit de RSV groep legden zich toe op reparatie. Ver- 
olme Botlek, nu met Singaporese eigenaren, trok profijt van de grote breedte van het 
vaste dok dat Verolme in 1968 liet aanleggen, waarin halfafzinkbare kraanschepen 
en andere bijzonder brede vaartuigen konden worden verbouwd of gerepareerd. 
Voor Van der Giessen-De Noord, de enige middelgrote werf die buiten de RSV bleef, 
leek na modernisering met overheidssteun de continuïteit verzekerd, maar in 2003 
moest de werf toch worden gesloten na grote verliezen op de bouw van enkele veer¬ 
boten. Sinds 2008 worden de moderne faciliteiten echter weer gebruikt door IHC. 

De nieuwe bloei eindigde abrupt door de wereldwijde financiële en economische 
crisis van 2007-2008. Hoewel er daarna nog enige tijd aan bestaande orders kon 
worden gewerkt, werden nauwelijks nieuwe orders geboekt. Hoe de Nederlandse 
scheepsbouw daarop zal reageren is zeer onzeker en vooralsnog te recent voor his¬ 
torisch onderzoek. 

Hoewel de branche in deze periode van nieuwe bloei verscheidene beleidsstudies 
liet uitvoeren, is er vanuit historisch perspectief nog geen aandacht aan geschonken. 
Het is belangrijk om te onderzoeken waarom en hoe de Nederlandse scheepsbouw 
zich kon herstellen, waarom juist in specifieke segmenten, hoe de processen van 
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product- en productie-innovatie werkten, welke effecten de strategieën van onder¬ 
nemers en overheid hadden en welke rol ondernemerschap en technologie daarbij 
speelden. 

Ten slotte 

De historiografie leerde ons dat de ontwikkeling van de Nederlandse ijzeren en 
stalen scheepsbouw slechts fragmentarisch en onsamenhangend is geanalyseerd 
en beschreven. Bij de samenvatting van de scheepsbouwgeschiedenis in periodes 
zijn talrijke nog braakliggende onderzoeksterreinen aangegeven en vragen gesteld. 
Maar hoe belangrijk is het dat in die hiaten wordt voorzien? 

De Nederlandse maritieme cluster vormt met grote zeehavens, een Europees 
opererende binnenvaart, eigen koopvaardij, internationaal gerespecteerde marine, 
wereldwijde baggerindustrie en een florerende watersportindustrie en offshore sec¬ 
tor, een stevige pijler onder de voor ons land zo belangrijke diensteneconomie. De 
scheepsbouw en zijn toeleveranciers zijn onontbeerlijk voor het optimaal functione¬ 
ren van die infrastructuur. Als onderdeel van de metaalindustrie was scheepsbouw 
een voortrekker van de industrialisatie. In de twintigste eeuw werd het een leidende 
bedrijfstak, zowel binnenlands met betrekking tot arbeidsverhoudingen en onder¬ 
nemingsvormen, als wereldwijd met betrekking tot marktpositie. Tegen het eind van 
de twintigste eeuw herrees de scheepsbouw uit een lange en structurele crisis en 
werd weer de innoverende industrie die het in eerdere periodes ook was. Het is een 
internationaal georiënteerde bedrijfstak, waarin kennis en technologieontwikkeling 
onontbeerlijk zijn voor het voortbestaan. 

Een goed begrip van de ontwikkelingen in de scheepsbouw en de processen die 
daarin speelden is daarom noodzakelijk, niet alleen uit wetenschappelijk oogpunt 
en voor de scheepsbouw zelf, maar tevens als bijdrage aan de interpretatie van het 
nationale verleden. Hoewel de geschiedenis niet als spiegel voor de toekomst ge¬ 
bruikt mag worden, zal een goed begrip van voornoemde processen helpen bij de 
beleidsvorming voor die toekomst. 

Hoe moet een scheepsbouwgeschiedschrijving worden benaderd? De scheeps¬ 
bouw is een industriële bedrijfstak, waarin techniek een basisfunctie heeft en die 
lange tijd vrijwel uitsluitend door technici is geleid. Het zal in de praktijk weinig 
uitmaken of scheepsbouwhistorie vanuit de techniekgeschiedenis of de bedrijfsge¬ 
schiedenis wordt benaderd, zolang alle relevante factoren worden meegenomen. Die 
zijn technisch, economisch, politiek, sociaal, cultureel en institutioneel, en omvatten 
aspecten als de internationale markt en ondernemerschap. Natuurlijk kunnen deel¬ 
studies vanuit een enkele invalshoek worden uitgevoerd, maar voor een complete 
verklaring is toch die samenhangende beschouwing nodig. 
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Evenzo is het voor een sluitende verklaring van de ontwikkelingen noodzakelijk de 
scheepsbouw als integraal onderwerp te onderzoeken, dat wil zeggen alle sectoren 
gezamenlijk. Die ontwikkelingen waren dynamisch en verschilden per sector, maar 

technieken, arbeidsomstandigheden en culturen beïnvloedden elkaar voortdurend. 
Werven schoven al naar gelang de marktomstandigheden van de ene sector naar de 
andere. Zelfs de jachtbouw, die vaak als een autonome sector wordt gezien, is gro¬ 
tendeels voortgekomen uit de kleine scheepsbouw en daaraan nog steeds verwant. 
Bij een onderzoek op alleen deelterreinen zouden daarom verklarende factoren wor¬ 
den gemist. 

Het ligt voor de hand een project van deze omvang in fasen te realiseren, in 
samenwerking tussen professionele historici van verschillende achtergrond, scheeps¬ 
bouwers en andere geïnteresseerden. Een grondig plan is daarvoor noodzakelijk. 
Dit artikel zal hopelijk tot discussie leiden over de aanzet die het VWSF daartoe 
heeft gegeven. Daartoe is gelegenheid op het symposium ‘Toekomst met verleden; 
Het belang van scheepsbouwgeschiedenis’ op 29 november 2010 in het Maritiem 
Museum Rotterdam; zie ‘Agenda’ in dit tijdschrift. 

Gerbrand Moeyes (1943) studeerde scheepsbouwkunde aan de Technische Hoge¬ 
school Delft. Hij werkte in het Laboratorium voor Scheepshydromechanica van deze 
universiteit en daarna bij Shell in de olie- en gaswinning. Na in 2006 afgestudeerd te 
zijn aan de Rijksuniversiteit Leiden in de maritieme geschiedenis, werkte hij mee 
aan onderzoeks- en publicatieprojecten op dat gebied, onder andere de in het artikel 
genoemde voorstudie. Als gastconservator van het Maritiem Museum Rotterdam 
bereidt hij een tentoonstelling voor van technische tekeningen. Moeyes is bestuurs¬ 
lid van het Willem Vos Fonds en het Van der Weele-Schipper Fonds. 
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‘Op een Avontuertje met ’t vergat 
Vlissinge’ 
Het verslag van een Zeeuwse kaper tijdens de Derde Engelse Oorlog 

Ruud Paesie 

Het Maritiem Museum Rotterdam verwierf in mei 2009 een bijzonder scheepsjour¬ 
naal.1 In de bijna honderd bladen tellende foliant wordt door de Rotterdamse onder¬ 
stuurman Reijnier Bichon verslag gedaan van zijn scheepsreizen tussen 1670 en 1679. 
Naast twee Europese handelsreizen, waarmee het journaal in 1670 begint, heeft 
Bichon voor de Admiraliteit op de Maze (Rotterdam) en de Verenigde Oost-Indische 
Compagnie (VOC) gevaren. Het dagregister is niet alleen bijzonder omdat het jour- 
naalhouden door stuurlieden in de handelsvaart omstreeks 1670 nauwelijks werd 
gepraktiseerd. De VOC vormde daarop een uitzondering.2 Maar vooral, omdat het 
manuscript een reisverslag bevat van een Zeeuws kaperfregat. Voor zover bekend, is 
dit het enige bewaard gebleven dagregister van een kaper uit de Derde Engelse Oor¬ 
log (1672-1674) en het mag als zodanig als uniek worden beschouwd. 

"* De Engelse zeeoorlogen uit de zeventiende eeuw hebben vrij veel belangstelling 
van historici genoten. De rol van de kaapvaart of commissievaart werd echter lange 
tijd genegeerd. Deels werd dat veroorzaakt door het gemis aan bronnen, want een 
niet onbelangrijk deel van het archiefmateriaal ging door brand verloren.3 De afgelo¬ 
pen decennia kwam daar verandering in en zijn aan de hand van bewaard gebleven 
archiefstukken verscheidene studies verschenen. Veel van de in het journaal genoemde 
activiteiten zijn ons daarom bekend. Toch biedt het dagregister ons gelegenheid om 
aan de hand van navigatiegegevens het operatiegebied beter te bestuderen. Daar- 

1 Maritiem Museum Rotterdam (MMR), H1815. Het MMR heeft meerdere manuscripten, 
waaronder journalen, afkomstig uit het bezit van Claas Bichon (1660-1734), de jongere 
broer van Reijnier. Er bestaan sterke aanwijzingen dat het verworven journaal oorspron¬ 
kelijk tot deze collectie heeft behoord. 

2 C.A. Davids, Zeewezen en wetenschap: De wetenschap en de ontwikkeling van de navigatie- 
techniek in Nederland tussen 1585 en 1815 (Amsterdam 1986) 150-153. 

3 Zie het rapport van J. Romeyn Brodhead in de Nederlandsche Staats-Courant, 12 mei 1842, 

no. Ill en J. de Hullu, De archieven der admiraliteitscolleges (Den Haag 1924) 60-64. 



Joernaal-Boeck van Reynier Bartelse, met daarin ‘het Avontuertje met ’t vergat Vlissinge’. 
(Maritiem Museum Rotterdam). 
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naast geeft het journaal inzicht over prijsnemingen. Wat leverden die op en werden 
daarbij alle regels en voorschriften in acht genomen of lichtte men daarmee de hand? 
We zoomen als het ware in van het bedrijfseconomische meso- naar het micro¬ 
niveau van de kaapvaart. 

Bovendien zal aandacht worden besteed aan de prijzenopbrengst tijdens de Derde 
Engelse Oorlog. J.R. Bruijn heeft daar in 1975 de basis voor gelegd met een onder¬ 
zoek naar de Nederlandse kaapvaart tijdens de Tweede en Derde Engelse Oorlog. 
Aanleiding daarvoor waren Engelse publicaties, waarin het aantal Nederlandse prijs¬ 
nemingen van Engelse schepen werd gebagatelliseerd.4 Bruijn, die zijn onderzoek 
baseert op de boekhouding van de Amsterdamse vendumeester Elbert Dell (de jonge) 
en de resolutieboeken van de Zeeuwse admiraliteit, heeft daarbij geen onderzoek 
verricht in het archief van de Zeeuwse Rekenkamer. Gegevens over opgebrachte 
prijzen uit dit archief zijn in 1995 in een Repertorium samengebracht.5 J. Francke 
heeft als eerste deze data over de Derde Engelse Oorlog in zijn onderzoek naar de 
Zeeuwse kaapvaart betrokken.6 Een recente studie van E. Quak met nieuw cijfer¬ 
materiaal over de Nederlandse kaapvaart tijdens de Tweede en Derde Engelse Oorlog 
zal in deze bijdrage worden besproken. 

COMMISSIEVAART TIJDENS DE DERDE ENGELSE OORLOG 

Op 6 en 7 april 1672 verklaarden Frankrijk, Engeland, gevolgd door de bisdommen van 
Münster en Keulen de Republiek de oorlog. Franse troepen vielen vanuit het oosten 
de Nederlanden binnen en het voortbestaan van de Republiek hing aan een zijden 
draadje. Alom heerste er angst en vertwijfeling en in de ontstane chaos richtte de 
woede van het volk zich tegen de heersende regenten. Onder druk viel de regering 
en de staatsgezinde regenten werden door prinsgetrouwe bestuurders vervangen. 
Daarmee kwam een eind aan het eerste stadhouderloze tijdperk (1650-1672) en werd 
Willem III de nieuwe stadhouder. ‘Het land was reddeloos, de regering radeloos en 
het volk redeloos’, zoals de bekende spreuk over het Rampjaar luidde en in deze cha¬ 
otische situatie werden de gebroeders De Witt van verraad beschuldigd en op 20 
augustus 1672 door een woedende menigte vermoord. 

4 J.R. Bruijn, ‘Kaapvaart in de tweede en derde Engelse oorlog’, in: Bijdragen en mededelingen 
betreffende de geschiedenis der Nederlanden 90 (1973) 408-429. 

5 L.J. Sturm, Repertorium van de namen van kaperkapiteins en schepen voorkomende in de 
rekeningen van de vendumeesters van de admiraliteit in Zeeland, 1596-1713 (Middelburg 1995). 

6 J. Francke, Utiliteyt voor de gemeene saake. De Zeeuwse commissievaan en haar achterban 
tijdens de Negenjarige Oorlog, 1688-1697, deel I (Middelburg 2001) tabel 10.16. 

7 E. Quak, De Nederlandse kaapvaart tijdens de Tweede en Derde Engelse Oorlog(niet gepubli¬ 
ceerde doctoraalscriptie Universiteit Leiden). 
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In de maanden na de oorlogsverklaring formeerden de Engelsen en Fransen een 
gecombineerde vloot met als doel om Holland of Zeeland vanuit zee met een lan¬ 
dingsleger binnen te vallen. Luitenant-admiraal-generaal Michiel de Ruyter wist de 
Nederlandse vloot op tijd in gereedheid te brengen en kon een blokkade van Zeeuwse 
en Hollandse havens voorkomen door op 7 juni 1672 de veel sterkere gecombineerde 
vloot bij Solebay een flinke slag toe te brengen. Het gevaar voor een invasie uit zee 
was daarmee nog niet geweken. Ook in het daaropvolgende jaar bleef de dreiging 
bestaan, maar door successen van de Nederlandse vloot kon het gevaar worden ge¬ 
keerd.8 Op 19 februari 1674 werd een vredesverdrag met de Engelsen te Westminster 
gesloten en eindigde de Derde Engelse Oorlog. De oorlog met de Fransen sleepte 
zich tot 1678 voort. 

Voor het uitrusten van de oorlogsvloot hadden de gezamenlijke admiraliteiten 
alle beschikbare zeelieden en soldaten nodig. Omdat de werving van personeel gere¬ 
geld problemen opleverde en soms zelfs nijpend was, werd een algemeen vaarverbod 
voor de zomermaanden afgekondigd. In de herfst en wintermaanden werd de oor¬ 
logsvloot opgelegd en was kaap- en handelsvaart weer toegestaan. In het voorjaar 
van 1673 moesten de schepen binnen zijn en mochten pas weer in september uit¬ 
zeilen. Door de benarde situatie waarin de Republiek verkeerde, was de kaapvaart 
tijdens de Derde Engelse Oorlog nog sterker aan banden gelegd dan in voorgaande 
oorlogen. Kaapvaart bleef dus beperkt tot een deel van het jaar.9 

De voor de kaapvaart noodzakelijke commissie- of kaperbrief was de officiële 
lastgeving die door de hoogste autoriteit in het land werd verleend. Dat was de stad¬ 
houder of tijdens de stadhouderloze perioden de Staten-Generaal. De commissie- 
brief gaf de bezitter niet alleen het recht en toestemming om vijandige schepen in 
oorlogstijd te nemen, maar kende ook beperkende bepalingen. Het opbrengen van 
neutrale schepen was bijvoorbeeld niet toegestaan en plundering was verboden. Op 
de commissiebrief stond precies aangegeven welke schepen aangevallen mochten 
worden en in welke wateren dat gepermitteerd was. Als garantie tegen misstanden 
moest een aanzienlijke borg worden gesteld. Bovendien vond na het opbrengen van 
de prijs rechtspleging plaats over de rechtmatigheid van de neming.10 

Ondanks het algemeen vaarverbod werden direct na het uitbreken van de Derde 
Engelse Oorlog toch enkele commissies uit naam van de Staten-Generaal aan kapers 
uitgereikt. De meeste hadden de Middellandse Zee of andere afgelegen gebieden als 

8 R. Prud’homme van Reine, Rechterhand van Nederland. Biografie van Michiel Adriaenszoon 
de Ruyter, (Amsterdam/Antwerpen 2007) 233-250. 

9 Bruijn, ‘Kaapvaart’ 410-411 en 418-419. 
10 J.A. van Hamel, ‘De betekenis van kaapvaart en blokkaderecht in de Republiek der Ver¬ 

enigde Nederlanden’, in: R.J. Alfaro, F.M. van Asbeck e.a., Varia Juris Gentium. Vraagstuk¬ 
ken van internationaal recht. Liber Amicorum aangeboden aan Jean Pierre Adrien Francois: 
Nederlands Tijdschrift voor Internationaal Recht (Leiden 1959) 142; Francke, Utiliteyt 144. 

26 Tijdschrift voor Zeegeschiedenis | 2010 — 2 

bestemming.11 Sommige kapers, die al in het bezit van een commissiebrief waren, 
werden zelfs nog op het laatste moment door de admiraliteit belet om uit te varen.12 

Veruit de meeste kaperbrieven werden pas vanaf eind juli door stadhouder Willem 
III verleend, nadat die kort daarvoor door de Staten-Generaal tot admiraal-generaal 
was benoemd.' Tijdens de Derde Engelse Oorlog was dus niet alleen sprake van een 
bijzondere situatie bij de volmachtverlening, de kaapvaart kwam ook pas laat in dat 
jaar op gang. 

De organisatie van het kaapvaartbedrijf 

Kaapvaart was een speculatieve onderneming waarbij het behalen van winst het 
enige oogmerk was. Door economische achteruitgang stapten vooral Zeeuwse koop¬ 
lieden over van de reguliere koopvaart op deze risicovolle vorm van scheepvaart, 
waar ook de smokkelhandel op West-Afrika toe behoorde.14 Op basis van Bruijns 
onderzoek kunnen we afleiden dat Zeeuwse kapers tijdens de Derde Engelse Oorlog 
ruim 76 procent van de opgebrachte schepen voor hun rekening namen.15 Dat dit 
Zeeuwse succes aan tijdgenoten niet onopgemerkt voorbij ging, blijkt uit de VOC- 
correspondentie. In Batavia vernam men van Engelsen: “dat nooyt in geenen tyden 
haer land sooveel schade geleden hadde als in dit oorlog door de Zeeusche capers”.16 

In de vroegmoderne tijd was participatiedeling in de koop- en kaapvaart een gang¬ 
bare vorm van ondernemen. Daarbij was de financiering in handen van meerdere per¬ 
sonen. Investeerders verenigden zich in zogenaamde partenrederijen, waarin zij elk 
een deel van de kosten voor hun rekening namen. Na afloop van de reis deelden de 
reders in de winst of het verlies naar rato van hun geldelijke inbreng in de onderneming. 
Binnen het systeem van partenrederij konden de scheepsparten desgewenst worden 

11 Resolutien van de Heeren Staaten van Hollandt ende Westvriesland, 8 april 1672; Nationaal 

Archief (NA), AA 2429, Commissieboek admiraliteit Zeeland, april-junil672. Aan zestien 
Zeeuwse kapiteins werd door de Staten-Generaal een commissie verleend. 

12 NA, Archief Staten-Generaal, bijlagen bij de resoluties 56, 28 mei 1672. 
13 NA, AA 2429, Commissieboek admiraliteit Zeeland, juli-december 1672. Van juli tot en met 

december 1672 werden aan circa honderd Zeeuwse kapiteins commissies uitgereikt. 
14 I.J. van Loo, ‘Kaapvaart, slavenhandel en smokkelhandel. De Zeeuwse risicovolle scheepvaart 

in de Gouden Eeuw (1585-1800), een inleiding.’, in: Zeeland. Tijdschrift van het Koninklijk 
Zeeuwsch Genootschap der Wetenschappen, 15.3 (2006) 105-109; R. Paesie, Lorrendrayen op 
Africa. De illegale goederen- en slavenhandel op West-Afrika tijdens het achttiende-eeuwse 
handelsmonopolie van de West-Indische Compagnie, 1700-1734 (Amsterdam 2008) 26-28. 

15 Bruijn, ‘Kaapvaart’ 424. Zeeuwse kapers brachten 442 van de 578 prijsschepen op. 
16 W.Ph. Coolhaas, Generale Missiven van gouverneurs-generaal en raden aan heren XVII der 

Verenigde Oostindische Compagnie, deel III (’s-Gravenhage 1968) 887. 
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verkocht of worden vererfd. De kracht van deze ondernemingsvorm lag dus in de be¬ 
perkte aansprakelijkheid en de vrije beschikking van de aandeelhouder over zijn inleg.1 

De organisatie van de uitreding verliep doorgaans via een boekhouder die ge¬ 
woonlijk een aanzienlijk aandeel in de rederij bezat. Hij was niet alleen verantwoor¬ 
delijk voor de uitrusting en bevoorrading van het kaperschip, maar ook voor het 
opstellen van de instructiebrief en de afhandeling van de noodzakelijke scheeps¬ 
papieren. Bovendien berustte het volledige financiële beheer bij hem.1H 

Het operatiegebied 

Tijdens de Derde Engelse Oorlog beperkten kapers zich niet tot de Noordzee en het 
Kanaal. Ook voor de Middellandse Zee en West-Indië werden commissiebrieven 
aangevraagd.w In 1673 werd bijvoorbeeld een Engelse slavenhaler op de West-Afri- 
kaanse kust door een Zeeuwse kaper genomen. De buitgemaakte slaven werden later 
op de Canarische eilanden verkocht.20 

De meeste kapers opereerden op de belangrijke scheepvaartroutes van Engelse 
en Franse schepen op de Atlantische Oceaan. Spaanse havens dienden daarbij als 
uitvalsbases. Met name in La Coruna en Bilbao werden veel prijsschepen opgebracht. 
Maar ook in andere Spaanse havensteden, zoals Santander, Cadiz, Vigo of San Sebas¬ 
tian waren Nederlandse kapers actief. 

Voor de ondersteuning bij het opbrengen van prijzen en verdere afwikkeling ervan 
waren daar consuls aangesteld. Veelal waren dit kooplieden uit de Republiek die als 
gevolmachtigden door de admiraliteit waren benoemd. Over de gang van zaken in 
Spanje brachten zij verslag uit aan de betrokken admiraliteitscolleges en daarvoor 
genoten zij een bepaald percentage van de opbrengst. 

Deze zaakgelastigden waren vaak nauw verwant aan Zeeuwse kooplieden met 
belangen in de kaapvaart. Zo was Jacob Raule, broer van de bekende kaapvaartreder 
Benjamin Raule, consul in Bilbao en trad Nicolaas van Hoorn, broer van de Vlis- 
singse koopman Jacob van Hoorn als coördinerend commissaris voor een netwerk 
van substituten in Noord-Spanje op.21 

17 S. Hart, ‘Rederij’, in: L.M. Akveld, S. Hart en W.J. Hoboken (red.), Maritieme geschiedenis 
der Nederlanden, deel II (Bussum 1977) 106-109. 

18 J.Th.H. Verhees-van Meer, De Zeeuwse kaapvaart tijdens de Spaanse Successieoorlog 
1702-1713 (Middelburg 1986) 34-35. 

19 Resolutien van de Heeren Staaten van Hollandt ende Westvriesland , 8 april 1672; NA, AA 
2498, 26 juli 1673. In 1673 kregen verscheidene kapers van de West-Indische Compagnie 
permissie om binnen haar octrooigebied te kruisen. 

20 NA, AA 2498, kapitein Jan Diemessen, 10 juli 1673. 
21 Bruijn, ‘Kaapvaart’ 419-421. 
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Ver weg van Nederlandse overheidsbemoeienissen was de verleiding voor kaper¬ 
kapiteins en consuls groot om schepen onderhands te verkopen. Op deze wijze 
werden extra inkomsten genoten. Toenemende klachten over verduistering, illegale 
verkoop van lading en prijsschepen en te hoog berekende onkostenvergoedingen 
stroomden over Nicolaas van Hoorn binnen. Ook verstrekte hij paspoorten of vrij¬ 
brieven aan vijandige schepen; een handelingsrecht dat alleen aan de stadhouder 
was voorbehouden. Jacob Andriessen, kapitein van de Gecroonde Marie, meldde bij¬ 
voorbeeld dat hij op 13 april 1673 een Frans schip wilde nemen dat uit La Coruna 
afkomstig was, maar dat de schipper hem een door Van Hoorn ondertekende vrij¬ 
geleide toonde. ' Meermaals werd Van Hoorn door de Zeeuwse admiraliteit over 
dit soort misstanden aangeschreven en aangespoord om overzichtelijke rekeningen 
te sturen. Voor verbetering bleek hij echter niet vatbaar. In februari 1674 was het 
geduld van de Zeeuwse admiraliteit ten einde en kreeg de ambassadeur in Spanje 
opdracht om Van Hoorn in arrest te nemen en hem ter verantwoording naar Zeeland 
te zenden. 

Door de frauduleuze handelswijze van Van Hoorn en collega’s bleef een deel van 
de opgebrachte prijzen buiten de boeken en liepen zowel kaapvaartreders als admi¬ 
raliteitscolleges aanzienlijke inkomsten mis.2’ 

Opbrengst tijdens de Derde Engelse Oorlog 

Over de Nederlandse opbrengst van scheepsprijzen tijdens de Derde Engelse Oorlog 
bestond aanvankelijk weinig overeenstemming. Engelse historici meenden dat 
Engelse kapers tijdens de eerste drie Engelse oorlogen viermaal meer prijzen buit 
maakten dan zelf kwijt raakten. In totaal verloren de Engelsen gedurende deze drie 
oorlogen niet meer dan vijfhonderd schepen aan de Republiek.24 In zijn onderzoek 
naar prijsnemingen tijdens de Tweede en Derde Engelse oorlog haalt Bruijn deze 
schatting onderuit en berekent dat Nederlandse kapers tijdens de Derde Engelse 
Oorlog 578 schepen in de Republiek opbrachten. Daarnaast werden nog 71 prijzen 
door oorlogsschepen genomen. Bij deze tellingen zijn alle prijzen gerekend, dus ook 
de Franse schepen, neutralen en hernemingen.2" In de recente studie naar de Neder¬ 
landse kaapvaart tijdens de Tweede en Derde Engelse Oorlog concludeert Quak dat 
er meer prijsschepen door Nederlandse kapers zijn opgebracht. Tijdens de Derde 
Engelse Oorlog werden op de Amsterdamse, Rotterdamse en vier Zeeuwse prijzen- 

22 NA, AA 2498, 26 juni 1673. 
23 Quak, De Nederlandse kaapvaart 52-58. 
24 Bruijn, ‘Kaapvaart’ 409. 
25 Bruijn, ‘Kaapvaart’ 424. 
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hoven in totaal 476 Engelse of Franse prijsschepen verkocht. Verreweg de meeste 
werden door Zeeuwse kapers in hun eigen gewest opgebracht. Ruim dertig Zeeuwse 
prijzen werden in Holland geveild. Daarnaast stelt Quak terecht dat er veel schepen 
in Spaanse havensteden zijn opgebracht die buiten de tellingen zijn gebleven. Op 
basis van de resolutieboeken van de Zeeuwse admiraliteit becijfert hij dat er ruim 
tweehonderd schepen door Zeeuwse commissievaarders in Spanje zijn opgebracht 
en komt hij op een totaal van 680 prijzen.26 

Dit is een minimumschatting, want de consuls stelden, zoals we hiervoor zagen, 
de admiraliteit niet van alle opgebrachte schepen in kennis. Mogelijk zijn tientallen 
schepen onderhands verkocht. Daarnaast opereerden Nederlandse kapers in de 
Middellandse Zee en West-Indië en waren VOC-schepen in Azië actief. Hierover 
zijn nauwelijks cijfers voorhanden. Bovendien ontberen we gegevens over de com- 
missievaart in de admiraliteitscolleges van het Noorderkwartier en Friesland, waar¬ 
door zelfs niet bij benadering kan worden gezegd welke betekenis deze heeft gehad. 
Daarentegen kan men inbrengen dat de in Spanje opgebrachte schepen later naar de 
Republiek zijn overgebracht, daar zijn geveild en dus in de admiraliteitsadministra- 
tie hun sporen hebben nagelaten.27 

Toch blijkt uit aanvullend onderzoek dat daar nauwelijks sprake van is geweest. 
Tussen maart 1672 en juli 1673 werden 185 schepen in het resolutieboek van de 
Zeeuwse admiraliteit vermeld die in Spaanse havensteden waren opgebracht.28 
Ruim driekwart (143) van de prijsschepen kreeg een notering of het betreffende 
vaartuig wel of niet ter plaatse was verkocht. Slechts veertien schepen stonden ver¬ 
meld als onverkocht. Dus negentig procent van de in Spanje opgebrachte prijzen 
werd daar van de hand gedaan. Van de resterende 42 prijsschepen die zonder ver- 
koopvermelding geregistreerd staan, wordt verificatie bemoeilijkt. Veruit de meeste 
worden zonder naam vermeld. Zo behoorden de eerste twee opgebrachte prijzen, 
die hierna in het journaal worden genoemd, tot deze groep. Beide prijzen zijn in 
ieder geval niet in de Republiek verkocht.29 

Een verklaring voor verkoop in Spanje volgt uit een kosten-baten afweging. Prijs- 
zendingen kostten tijd en geld en risico’s van hernemingen door vijandige schepen 
of verlies door weersomstandigheden waren hoog. Bovendien had een aanzienlijk 
deel van de opgebrachte schepen geringe waarde en/of bederfelijke lading. Zo waren 
zeventig prijsschepen met vis geladen. Van de andere schepen kan slechts gezegd 

26 Quak, De Nederlandse kaapvaart 64-65. 
27 Bruijn, ‘Kaapvaart’ 421. 
28 NA, AA 2498, ‘Memorie van de prijsen soo langs de heele kust opgebracht sijn sedert den 31 

meert tot heden den 24 april daer van men tot dat advijs heeft’, 1 mei 1673; ‘Notitie van prij¬ 
sen in Bilbao, St. Andries en St. Anthonij opgebracht, 18 mei 1673; ‘Missive van Kristiaen 
Roijaert geschreven in Coruna, 23 juli 1673’, 8 september 1673. 

29 NA, AA 743 en 1851-1852: L.J. Sturm, Repertorium 50-56, 96-101,150-151 en 159. 
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worden dat het veelal kleine vaartuigen waren, geladen met zout, kolen of wijn. Ook 
tijdens de Negenjarige Oorlog (1688-1697) werd een groot deel van de buit in het 
buitenland verkocht en kwam nooit in de Republiek aan. Ook toen werd een deel 
zelfs nooit gevonnist en zonder tussenkomst van een prijscommissaris aan handela¬ 
ren verkocht.30 

Verder blijkt op basis van gegevens uit venduveilingen in de Republiek, dat veruit 
de meeste kaperkapiteins niet meer dan vijf prijzen tijdens de Derde Engelse Oorlog 
opbrachten. Bovendien was de gemiddelde prijsopbrengst laag en bedroeg ongeveer 
9.500 gulden. Vermoedelijk lag dit gemiddelde zelfs lager, want de vele in Spanje 
opgebrachte visprijzen hadden betrekkelijk weinig waarde. Zeer waardevolle prij¬ 
zen zijn tijdens de Derde Engelse Oorlog nauwelijks buitgemaakt. Slechts een hand¬ 
vol schepen bracht meer dan veertigduizend gulden op.31 

Tellen we, in navolging van J.E. Korteweg, de 71 nemingen door Nederlandse 
oorlogsschepen bij de 680 prijsschepen, dat komen we op een totaal van ten minste 
750 prijzen tijdens de Derde Engelse Oorlog. ' Dit is nieuw cijfermateriaal, toch 
komt het niet als een verrassing. Bruijn gaf destijds al aan dat bij het aantal buit¬ 
gemaakte Nederlandse prijzen “eerder onderschatting dreigt als overschatting” en 
dat de cijfers nooit volledig zijn.33 

Bichon en het journaal 

Reijnier Bichon werd op 2 november 1648 in Rotterdam geboren als oudste zoon 
van de uit Frankrijk afkomstige Bertran Bichon33 en de in Rotterdam woonachtige 
Hester Troost Albersdr. Het paar kreeg zes kinderen: vijf zonen en een dochter. De 
laatste overleed kort na de geboorte. Bertran was zeeman op de Indische vaart en 
voer in 1656 als stuurman naar Brazilië. Daarna was hij voor de VOC werkzaam. Al 
zijn zonen traden in zijn voetsporen en leerden het stuurmansvak.35 Aangezien het 
journaalhouden aan het eind van de zeventiende eeuw nog in de kinderschoenen 

30 Francke, Utiliteyt I 305. 
31 Quak, De Nederlandse kaapvaart 66, bijlage 3 en 7. 
32 J.E. Korteweg, Kaperbloed en koopmansgeest: ‘Legale zeeroof door de eeuwen heen (Amster¬ 

dam 2006) 200. 
33 Bruijn, ‘Kaapvaart’ 412 en 427. 
34 Bertran Bichon is de stamvader van het bekende Rotterdamse geslacht: Bichon van IJssel- 

monde. 
35 H.L. Baars, ‘De vier kastelen van I Jsselmonde’, in: Rotterdams jaarboekje (1954) 102-103; S. 

de Meer en I. Jacobs, ‘De collectie Bichon in het Maritiem Museum Rotterdam’, in: P. van 
Gestel-van het schip en P. van der Krogt (red.) Mappae Antiquae: Liber Amicorum Günter 
Schilder. Vriendenboek ter gelegenheid van zijn 65e verjaardag (Houten 2007) 596. 
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stond en naast het dagregister van Reijnier nog twee andere scheepsjournalen van 
zijn broers bewaard zijn gebleven, mogen we een vaderlijke rol bij de stuurmans- 
lessen niet uitsluiten.3'’ Op 7 oktober 1671 trad Reijnier in het huwelijk met Marijtje 
Abrahams Vermande. Het paar bleef in Rotterdam wonen en kreeg in 1672 een 
dochter.37 In de loop der jaren klom Reijnier op tot opperstuurman bij de VOC en 
overleed op 14 augustus 1685 aan boord van het VOC-schip de Beurs van Amsterdam. 

Het scheepsjournaal dat Reijnier Bichon over zijn avonturen aan boord van het 
Zeeuwse kaperfregat Vlissingen aan ons heeft nagelaten, bevat een bondig verslag 
met dagelijkse gegevens over koers, weersomstandigheden, gegiste posities en be¬ 
langrijke gebeurtenissen, opgesteld in een goed leesbaar schrift. Kapitein op de 
Vlissingen was Andries Mijster uit Vlissingen. Mijster was een ervaren kaperkapi¬ 
tein, ook wel ‘kapitein-avonturier’ genoemd. Tijdens de Tweede Engelse Oorlog 
(1665-1667) zeilde hij samen met Cornelis Evertsen de jongste (1642-1706) ter kaap¬ 
vaart uit. Hoewel zij tijdens een gevecht door de Engelsen gevangen werden geno¬ 
men, heeft dat hun reputatie niet geschaad. Integendeel, Evertsen werd later tot 
luitenant-admiraal van Zeeland benoemd.33 In 1672 werd de commissiebrief voor 
Mijster door de Vlissingse koopman Johan Ghijseling aangevraagd en op 22 sep¬ 
tember 1672 verleend.” Toch was Ghijseling niet de boekhouder, want in andere 
stukken wordt de Vlissingse koopman Jacob de Witte als boekhouder vermeld.40 
Vermoedelijk is Ghijseling als borg op getreden. 

Helaas heeft Bichon niets over de bewapening en de bemanning van het kaper¬ 
fregat opgetekend. Deze informatie is uit andere bronnen verkregen. Zo weten we 
uit de archieven van de admiraliteitscolleges dat de Vlissingen met achttien stukken 
geschut bewapend was en vermoedelijk een tachtig tot honderd koppige bemanning 
telde.41 Ook over genomen prijzen is Bichon niet erg mededeelzaam. Namen van 
schepen en kapiteins en andere gegevens worden bijvoorbeeld niet genoemd. Ook 
deze zijn uit andere archieven opgediept. 

36 MMR, H482, Journaal van Claas Bichon, 1680-1685; Ibidem H456, Journaal van Albert 
Bichon, 1690-1698. 

37 Gemeentearchief Rotterdam, trouwboek gereformeerde kerk Rotterdam, indexnr. 13; Ibi¬ 
dem doopboek, indexnr. 48, 4 september 1672. 

38 C. de Waard, De Zeeuwsche expeditie naar de West onder Cornelis Evertsen den Jonge, 
1672-1674 (’s-Gravenhage 1928) XVIII-XXI; D. Roos, Twee eeuwen varen en vechten, 
1550-1750. Het admiralengeslacht Evertsen (Vlissingen 2003) 307-310. Andries Mijster was 
in 1665 kapitein op de Jonge Leeuw, bewapend met 22 stukken geschut. 

39 NA, AA 2429, Commissie verleend aan Andries Mijster, 22 september 1672. 
40 Zeeuws Archief (ZA), Directe en Indirecte Belastingen (DIB) 26, 27 en 31 juli, 7,12 en 23 

augustus 1673. 
41 NA, AA 2498,10 juli 1673. 
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Door het slechte winterweer was een exacte plaatsbepaling vaak niet mogelijk. 
De posities van de Vlissingen werden gegist en ten opzichte van vaste locaties langs 
de kust, zoals de Sorlings (Scilly eilanden) of Heijsant (Ouessant, nabij Bretagne) in 
het journaal vermeld. Op basis van deze gegevens zijn drie kaarten voor deze bij¬ 
drage samengesteld om de operatiegebieden overzichtelijk te maken. 

Op 9 december 1672 vertrok het Zeeuwse fregat samen met een Amsterdamse 
kaper vanaf Texel. De eerste maanden werd in ‘compagnie en admiraalschap’ gevaren. 
De naam van het andere kaperschip wordt niet genoemd. Slechts eenmaal treffen we 
in het journaal een verwijzing naar “de kat, onse maet”.42 Uit de admiraliteitsarchie- 
ven blijkt dat dit niet de scheepsnaam is geweest, want daarin staat de Amsterdamse 
kaper als de Lieffde vermeld.43 Het kan een verwijzing naar het scheepstype zijn: het 
katschip of kat. Toch is dat niet erg aannemelijk, want kaperschepen stonden be¬ 
kend als snelle en wendbare zeilers en daar was bij dit scheepstype geen sprake van. 
Volgens Nicolaes Witsen waren katten traag en “slechte zeebouwers, maer laden 
veel”.44 

Kapitein op het Amsterdamse kaperschip was Adriaen Adriaensen, die overigens 
niet verward moet worden met een gelijknamige Zeeuwse kaperkapitein.45 Het 
samenwerkingsverband tussen de twee kapers bleef tot april 1673 bestaan. Daarna 
opereerde Mijster alleen. 

De reis bestond uit drie trajecten en begon met een zes weken durende kruis¬ 
tocht vanaf Texel naar de Atlantische Oceaan. Het eerste reisgedeelte eindigde met 
de aankomst van beide kapers in La Coruna. Voor het tweede traject diende de Spaanse 
havenstad als uitvalsbasis voor een kruistocht van twee maanden. Het contact met 
de Lieffde werd tijdens deze reis verbroken. Het laatste traject begon in La Coruna, 
waarna de Vlissingen drie weken langs de Zuid-Ierse westkust kruiste. Daarna volgde 
de thuisreis naar Vlissingen om Schotland heen. Tijdens de bijna zeven maanden 
durende tocht kwamen acht zeelieden van de Vlissingen om. Daaronder waren zes 
slachtoffers van een ongeluk met de sloep. 

42 MMR, H1815, 2 maart 1673. 
43 NA, AA 743, admiraliteitscollege Maze. Op 24 februari 1673 werd een Engels prijsscheepje 

opgebracht door kapitein Andries Mijster, voerende het fregat Vlissingen en kapitein 
Adriaen Adriaense, voerende het schip de Lieffde, beide uit Amsterdam uitgevaren. 

44 N. Witsen, Aeloude en hedendaegsche scheepsbouw en bestienetc. (Amsterdam 1671) 162-163. 
45 NA, AA 2429, De Vlissingse koopman Steven Phenix vroeg voor kapitein Adriaen Adriaen¬ 

sen een Commissie aan, die hem op 8 september 1672 werd verleend. 
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Van Amsterdam naar La Coruna, eerste kruistocht 

Op vrijdagmorgen 9 december 1672 lichtten de beide kapers hun ankers en gingen 
onder zeil. Vanaf Texel zeilden zij langs de Hollandse en Zeeuwse kust richting het 
Kanaal. De volgende dag dook Duinkerken op en zagen ze een schip in de verte, 
waar tevergeefs jacht op werd gemaakt. Tegen de avond passeerden ze Calais. In de 
daaropvolgende dagen namen de activiteiten toe. Eerst werden ze door zes a zeven 
Franse oorlogsschepen achtervolgd, maar ze konden die afschudden. Daarna maak¬ 
ten de kapers jacht op schepen en visiteerden zes vaartuigen nabij de Engelse zuid¬ 
kust. Dat waren neutrale schepen, afkomstig uit Nieuwpoort, Zweden, Hamburg en 
Oostende, die hun reis na controle mochten voortzetten. Daarnaast ontmoetten ze 
nog een Engels schip dat kort daarvoor door een Zeeuwse kaper was genomen en 
met een prijsbemanning richting Zeeland koerste. 

Op dinsdag 20 december veroverden ze hun eerste prijs. Een weinig prijzens¬ 
waardige neming overigens, want de sloep van de Vlissingen sloeg om en daarbij lie¬ 
ten zes zeelieden het leven. Onder de slachtoffers waren de luitenant en bootsman 
van het fregat. Bovendien bleek het veroverde vaartuig slechts met hoepels en kisten 
geladen en “niet te pijnewaert” om op te brengen. Daarom werden alle bruikbare 
goederen van boord gehaald, waarna het scheepje tot zinken werd gebracht. Over de 
bemanning werd niet gerept. We mogen aannemen dat die als gevangenen over de 
twee kaperfregatten zijn verdeeld. 

Wachtend op prooi, zeilde en dreef men in de daaropvolgende dagen langzaam in 
zuidelijke richting. Op zaterdagmiddag 24 december openden ze de jacht op een 
gesignaleerd “seijl”, dat ze enige tijd later wisten te nemen. Het was The John, een in 
Holland gebouwde fluit die onder Engelse vlag van Londen naar Virginia zeilde. De 
Engelse schipper was James Treselij.4'’ Het schip, geladen met een partij kousen, schoe¬ 
nen en “andere rommelinge” werd met een prijsbemanning, bestaande uit een deel van 
de oorspronkelijke bemanning aangevuld met kapers, naar La Coruna opgezonden.4 

Daarna zetten de kapers hun koers in noordelijke richting voort en kruisten zij 
ruim twee weken langs de Zuid-Ierse kust. Op 12 januari 1673 volgde een ontmoe¬ 
ting met een ‘Amsterdams State schip’ en een dag later namen ze een Engelse kits die 
van Bilbao met zout, wijn en brandewijn geladen was.4” Het schip, de William and 
Maria met schipper Harbacuck Turner, werd met een prijsbemanning naar Rotter¬ 
dam opgezonden waar het begin februari 1673 werd opgebracht. Het schip werd 
voor goede prijs verklaard en de veiling bracht 7.018 gulden op.44 

46 ZA, DIB 50, 4 mei 1675. 
47 NA, AA 2498, ‘Memorie van prijsen’, 1 mei 1673; ZA DIB 50, 20. 
48 Kits (Engels: Ketch): een snel en wendbaar licht vaartuig met twee masten. 
49 ZA, DIB 25, Register van zaken die voor de gecommitteerde raden ter admiraliteit in Zee¬ 

land gediend hebben, 6 februari 1673; NA, AA 743, 24 februari 1673. 
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(Cape Clear) 

1 onbekend prijsschip, 20 december 1672 
2 The John, 24 december 1672 
3 William and Maria, 13 januari 1673 
4 Davidt van Nantes, 22 januari 1673 

150 300 km 

operatiegebied 

Frankrijk 

Kaart 1, Operatiegebied van 9 december 1672 tot 26 januari 1673. (Ruud Paesie 2010). 
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In de daaropvolgende week verplaatsten de kapers hun operatiegebied in zuide¬ 
lijke richting. Op 22 januari namen ze een Frans schip, komende van Madeira en 
geladen met suiker en confituren. Het schip, de Davidt van Nantes, gevoerd door 
schipper Maturijn Milet, werd door beide kapers naar La Coruna geëscorteerd en 
vier dagen later opgebracht. Nicolaas van Hoorn bracht daar verslag over uit." 

Beide kapers verbleven drie weken in La Coruna en over deze tijd zijn door Bichon 
geen aantekeningen gemaakt. We mogen aannemen dat de afwikkeling van de op¬ 
gebrachte prijzen en de bevoorrading van de kaperschepen in die periode hebben 
plaatsgevonden. Daarnaast zullen de scheepsrompen zijn schoon gemaakt. Snelheid 
was voor kapers belangrijk en om die te behouden was goed onderhoud noodzake¬ 
lijk. Daarom lieten kaperkapiteins, zodra de situatie zich voordeed, hun schip op een 
zandbank zetten. Met laag tij werd het schip gekrengd door de stukken geschut naar 
één zijde te verplaatsen. Het vrijgekomen rompdeel kon vervolgens onder de water¬ 
lijn worden afgekrabd en gesmeerd. Nadat het tij verlopen was, werd deze proce¬ 
dure herhaald en werd de andere zijde van het schip behandeld.51 

Van La Coruna, tweede kruistocht 

Op zondag 19 februari 1673 lichtte de bemanning van de Vlissingen het anker en 
werd een noordelijke koers ingezet. Aanvankelijk kruiste de kaper alleen. Later 
voegde de Lieffde zich bij hen. Het operatiegebied strekte zich langs de Zuid-Engelse 
kust uit tot aan Bretagne. Het weer was slecht en prijzen werden niet genomen. 
Wel troffen ze meermaals andere Zeeuwse kapers en soms een commissievaarder 
uit Holland. Op dinsdag 14 maart zagen ze bijvoorbeeld vier zeilen en “bij komende 
waren [dat] 3 Seeuse capers en een Rotterdammer”. Diezelfde dag verloren ze 
wederom hun sloep, die omsloeg en in stukken brak. De bemanning kon zich dit¬ 
maal in veiligheid brengen. 

Een week later visiteerden ze een Zweeds schip, dat van Galway naar La Rochelle 
onderweg was. De papieren bleken in orde en het schip mocht zijn reis voortzetten. 
Op vrijdagmorgen 7 april bespeurden ze drie zeilen aan de horizon en stevenden 
daar op af. De drie schepen deden hetzelfde. Toen ze naderbij kwamen, bleken het 
Engelse oorlogsschepen te zijn die hen “onder de prinse vlagh” beschoten. De kapers 
gingen overstag en waren “haer te vaerdigh in ’t zeijlen en op de middagh wende zij 
het van ons af”. Twee dagen later boekten zij eindelijk succes en veroverden twee 
kleine Engelse fregatten die vanaf Bordeaux met wijn en brandewijn geladen waren. 

50 NA, AA 2498, 21 maart 1673; ZA DIB 50, 20. 
51 J.Th.H. Verhees-van Meer, De Zeeuwse kaapvaart tijdens de Spaanse Successieoorlog 

1702-1713 (Middelburg 1986) 44; Francke, Utiliteyt 1122. 
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(Oucifftnt) 

5 twee Engelse fregatten met wijn, 9 april 1673 
6 Engelse West-Indiëvaarder, 18 april 1673 

operatiegebied 

Kaart 2, Operatiegebied van 19 februari 1673 tot 22 april 1673. (Ruud Paesie 2010). 
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Op een van de schepen werd een prijsbemanning onder leiding van een stuurman 
geplaatst en naar de Republiek opgezonden. Het andere vaartuig werd enige dagen 
bijgehouden en daarna met de luitenant van de Vlissingen eveneens naar de Repu¬ 
bliek gestuurd. 

Eerdere prijsnemingen stonden op naam van beide kapiteins, waarna de opbrengst 
tussen de rederijen werden verdeeld. Dat was nu niet het geval. Het eerste schip, de 
Kersseboom werd in mei 1673 op naam van kapitein Adriaen Adriaense te Rotterdam 
opgebracht en daar voor 7.866 gulden verkocht.2 De andere prijs werd in dezelfde 
maand op naam van Andries Mijster te Vlissingen opgebracht en daar voor 7.055 
gulden geveild.5' Beide vaartuigen werden in de admiraliteitsarchieven als pinas¬ 
schepen genoteerd. Kennelijk hebben de kaperkapiteins de prijsscheepjes getaxeerd 
en ter plaatse verdeeld. 

Kort daarna raakte het contact tussen de kapers verbroken, want het Amster¬ 
damse schip wordt geen enkele keer meer in het journaal genoemd. Op 18 april ver¬ 
overde de Vlissingen een Engels fregat. Dat was een West-Indiëvaarder, komende 
uit Ierland met Barbados als bestemming. De prijs, geladen met levensmiddelen, 
werd met een schipper en een stuurman bezet en samen koersten ze richting La 
Coruna. Op zaterdagmiddag 22 april brachten ze daar hun prijs op. Van een officiële 
procedure is vermoedelijk geen sprake geweest, want het prijsschip wordt in geen 
enkele bron vermeld. We mogen daarom aannemen dat het in La Coruna onder¬ 
hands is verkocht. 

V 

Van La Coruna naar Vlissingen, derde kruistocht 

Na een verblijf van zeventien dagen in de Spaanse havenstad werd op donderdag 9 
mei de kruistocht hervat. Ook ditmaal werd een noordelijke koers gezeild. Na drie 
dagen ontmoetten ze de Amsterdamse kaper de Goede Hoop en enkele dagen later de 
Zeeuwse kapers Groot Oranje en Aletta. Op zondag 21 mei maakten de vier kapers 
gezamenlijk jacht op een schip. De Goede Hoop, die de beste uitgangspositie had, 
wist het vaartuig als eerste te nemen. Het was een Iers fregatje, geladen met spek en 
vlees, dat op weg was naar Virginia. Daarna vervolgde de Vlissingen haar eigen weg 
en kruiste langs de Zuid-Ierse westkust. Op 1 juni gaf de uitkijk ‘zeil in zicht’ en 
volgde de jacht. Naderbij bleek het een groot Engels fregat te zijn, bewapend met 26 
stukken geschut. Schipper Henry Greenhill was niet bereid om zijn schip zonder 
slag of stoot over te geven en er volgde een kort vuurgevecht. Daarbij kregen de 
Engelsen de volle laag en werd het schip daarna door het kapersvolk geënterd. Toen 

52 NA, AA 743,16 mei 1673. 
53 ZA, Rekenkamer Zeeland C (Rek C) 44450, 5 mei 1673. 
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de kruitdampen waren opgetrokken, kon de balans worden opgemaakt. De uit de 
Barbados afkomstige Hopewell, geladen met suiker, gember en katoen, telde vier 
doden en enkele gewonden. Aan Nederlandse zijde waren alleen enkele gewonden 
gevallen. 

Daarna repatrieerde de Zeeuwse kaper met de prijs ‘achter om’. De thuisreis 
werd dus om Schotland naar Zeeland voortgezet. Een langere, maar geen ongebrui¬ 
kelijk route voor Nederlandse handelsschepen in oorlogstijd. Bevreesd voor her¬ 
neming van zijn kostbare buit, heeft Mijster kennelijk voor de vaarweg met de minst 
te verwachten risico’s gekozen. 

Dagen van windstilte volgden. Pas na twee weken zeilden zij eindelijk tussen 
Fulo (Faröer) en Hitland (Shetland eilanden) door. Wind en stroming namen daarna 
toe en om het contact met de prijs niet te verliezen, namen ze die op sleeptouw. 

Op 20 juni waren ze nabij de Doggersbank en zagen daar twee vaartuigen waar 
wederom jacht op werd gemaakt. Bij visitatie bleken het neutrale schepen te zijn, 
waaronder een “schout van Sweden”, die van Londen naar Noorwegen onderweg 
was. Volgens de schipper waren de vloten slaags geweest en waren de Engelsen 
ondertussen alweer binnen."4 Verder wist hij te melden dat de “France lustigh slagen 
gekregen hadde en de Engelsz lustigh schaloos”.55 Over verliezen aan de Neder¬ 
landse zijde kon hij niets berichten. 

Drie dagen later arriveerde de Vlissingen voor de Zeeuwse kust, maar kon door 
de sterke ebstroming niet tot Vlissingen komen. Daarom wierpen ze het anker uit en 
wachtten op vloed. Met zonsondergang kwamen ze voor Vlissingen, waar de reis 
eindigde. 

Op 11 juli 1673 werd de Hopewell geveild en door Jacob van Hoorn gekocht. Ook 
de scheepslading werd aan de hoogste bieder verkocht en schip en lading brachten 
tezamen 49.820 gulden op. Het Engelse schip behoorde dus tot het topsegment van 
opgebrachte prijzen en de reders konden tevreden zijn. Toch ontving boekhouder 
De Witte slechts een deel van de opbrengst. Naast kosten voor opslag en bewaring 
van goederen en schip, moest hij percentages van de opbrengst afdragen. Dat waren 
ondermeer: presentie- en rantsoengelden en de ‘tiende penning’ voor de prins van 
Oranje.57 

Bovendien bleken er meer kapers op de kust te zijn. Toen de Vlissingse gebroe¬ 
ders Johan en Gelijn Lampsins van de neming vernamen, reclameerden zij een partij 
suiker die met de Hopewell was verzonden. De Lampsins, die West-Indische patroon¬ 
schappen bezaten en zich barons van Tobago mochten noemen, hadden belangen in 

54 De Tweede Slag bij Schooneveld, op 14 juni 1673. 
55 Schaloos: zware schade. 
56 ZA, Rek C 44450,11 juli 1673. 
57 Bruijn, ‘Kaapvaart’ 414. 
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de Atlantische handel.5k Tijdens de Derde Engelse Oorlog maakten de Engelsen zich 
meester van hun eiland en daarbij werd een partij suiker, die aan de Lampsins toe¬ 
behoorde, als buit met het Engelse oorlogsschip St. David weggevoerd. In Barbados 
werd de suiker in de Hopewell overgeladen en naar Engeland verstuurd. De zaak 
werd meermaals aangehaald, maar de gebroeders werden uiteindelijk niet ontvan¬ 
kelijk verklaard.51' 

Ondertussen was Mijster al weer met de Vlissingen naar de Atlantische Oceaan 
vertrokken. Tenminste vijf prijzen nam hij voor het eind van de Engelse oorlog. 
Daarvan werden er vier in La Coruna opgebracht.60 

Besluit 

Tijdens de Derde Engelse Oorlog werden ten minste 750 Engelse of Franse schepen 
door Nederlandse commissievaarders prijsgemaakt. Veruit de meeste kapers kwamen 
uit het Zeeuwse gewest. Een van deze kaperkapiteins was Andries Mijster, gezag¬ 
voerder van het fregat Vlissingen. Aan de hand van een bewaard gebleven scheeps¬ 
journaal kunnen we zijn verrichtingen volgen. 

Daaruit blijkt dat hij een groot deel van de tijd samen met een Amsterdams 
kaperschip opereerde. Hun operatiegebied was de Atlantische Oceaan en La Coruna 
diende daarbij als uitvalshaven. Tweemaal werden zij door vijandige oorlogssche¬ 
pen opgejaagd. In beide gevallen waren ze hen te snel af. Daarnaast visiteerden ze 
meerdere neutrale schepen, die na controle van lading en scheepspapieren hun weg 
mochten vervolgen. Ook troffen ze meermaals collega’s uit de Republiek. 

In totaal werden acht schepen genomen, waarbij slechts eenmaal geweld moest 
worden gebruikt. Eén prijs werd tot zinken gebracht, nadat alle bruikbare goederen 
van boord waren gehaald. Deze prijs komt niet in de bronnen voor. Van de overige 
zeven werden er drie in La Coruna opgebracht, waarvan er twee tot officiële prijs 
werden verklaard. Met de derde werd gefraudeerd en ze werd onderhands verkocht. 
Van de vier overige prijzen werden er drie met prijsbemanningen naar de Republiek 
opgezonden. Twee werden in Rotterdam en de ander in Vlissingen opgebracht. Van 
de in Rotterdam opgebrachte prijzen stond slechts één op naam van Mijster. De laat¬ 
ste prijs werd door de Vlissingen geëscorteerd en eind juni 1673 in Vlissingen op¬ 
gebracht. Dat schip bracht bijna vijftigduizend gulden op en behoort tot een van 

58 D. Roos, Zeeuwen en de Westindische Compagnie (Hulst 1992) 110-115. 
59 ZA, DIB 26, 27 en 31 juli, 7,12 en 23 augustus 1673. 
60 NA, AA 2498, 27 december 1673; ZA, DIB 25, 4 mei 1675; ZA, DIB 26, 24 augustus 1673; 

Sturm, Repertorium 101. 
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de kostbaarste prijsschepen uit de Derde Engelse Oorlog. Slechts zes van de acht 
opgebrachte prijzen worden dus in de officiële stukken vermeld. 

Als we op basis van venduveilingen in de Republiek de op Mijsters naam geregis¬ 
treerde opbrengst berekenen, komen we op slechts vier prijzen uit. Drie tijdens de 
reis waar het journaal over handelt en één tijdens de daaropvolgende tocht. Daar¬ 
mee zou Mijster volgens het onderzoek van Quak in de grote hoofdmoot van kapers 
zitten die minder dan vijf prijzen opbrachten. Toch maakte Mijster tijdens de Derde 
Engelse Oorlog ten minste dertien schepen buit. Voorzichtigheid moet dus worden 
betracht bij de interpretatie van bestaande gegevens. 

Afsluitend keren we terug naar de eerder gestelde vraag: heeft Mijster zich aan 
de door de overheid gestelde richtlijnen voor commissievaart gehouden? Het ant¬ 
woord kan kort zijn: nee! Naast fraude bij het opbrengen van een schip in La Coruna 
heeft hij zich schuldig gemaakt aan overtreding van de plakkaten. In het voorjaar 
van 1673 had hij binnen moeten zijn, maar hij arriveerde pas eind juni in Zeeland. 
Oorlogshandelingen tussen de Nederlandse en de gecombineerde Engels-Franse vloot 
hadden toen al plaatsgevonden. 

Ruud Paesie (1956) studeerde politicologie en geneeskunde aan de Universiteit 
Nijmegen. Tussen 1991 en 1994 was hij medewerker van de AAO (Afdeling Archeo¬ 
logie Onderwater) en betrokken bij het onderzoek naar een laat-Romeinse brug in 
de Maas bij Cuijk. Daarna verbleef hij langdurig in het buitenland, waaronder de 
Maldiven, waar hij in 1997 het in 1726 gestrande Zeeuwse VOC-schip Ravesteyn 
lokaliseerde. Hierover publiceerde hij in 1999. In 2002 verscheen een tweede publi¬ 
catie over het VOC-fluitschip Stavenisse, dat in 1686 voor de kust van Zuid-Afrika 
verging. In 2008 promoveerde hij aan de Universiteit Leiden op een onderzoek 
naar de illegale goederen- en slavenhandel op West-Afrika tijdens het achttiende- 
eeuwse handelsmonopolie van de West-Indische Compagnie. Hij publiceert over 
uiteenlopende maritiem-historische onderwerpen. 
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An insight in European trade networks 
The commercial relationship between Amsterdam and Lisbon, 
1580-1710 

Catia Antunes 

Introduction 

European trading networks in the Early Modern period were important mecha¬ 
nisms of globalisation. Bilateral socio-economic relationships between cities and 
especially between ports were the central factor of global interactions throughout 
the Early Modern world, since bilateral economic relationships were globalising 
agents and simultaneously the result of global decision-making processes. This essay 
focuses on the latter aspect by looking into the commercial relationship between 
Amsterdam and Lisbon in the period 1580-1710.' 

The first step toward understanding how the co-operation between Amsterdam 
and Lisbon grew into interdependency is to analyse the available trade routes con¬ 
necting these two cities. Secondly, the geographical origin of the traded goods will 
show to what extent both cities could rely on each other with regard to acquiring 
goods missing from their own networks. As a third step, the general fluctuations in 
trade and what these fluctuations meant for the relationship will be discussed. 

In order to understand the relationship between Amsterdam and Lisbon, we 
need to realise the significance of the chosen chronology. The period up to 1640 is 
particularly important because both the Northern Provinces of the Netherlands, by 
then already claiming the status of Republic of the Seven United Provinces of the 
Netherlands, and Portugal were under the sway of the Habsburg empire in Europe. 
So the first question one should ask is to which extent did the status of break-away 
province on behalf of the Republic, and of integral part of the Habsburg empire, on 

1 The concept of historical globalisation in connection to the Amsterdam-Lisbon relations has 
been fully exploited in C. Antunes, Globalisation in the Early Modern period: the economic 
relationship between Amsterdam and Lisbon,1640-1705 (Amsterdam 2004) and more recently 
in C. Antunes, Lisboa e Amesterdao, 1640-1705. Urn caso de globalizagao na História Moderna 
(Lisbon 2009). 



behalf of Portugal, influence the economic relationship between these two ports? 
The second question that needs to be answered is when Portugal did break away 
from the Habsburg Empire in 1640, what kind of consequences did the restoration 
of the Portuguese independence had on the relationship with the Dutch Republic? 
In order to answer these questions, we will start by looking into the shipping routes 
shaping the commercial relationship between Amsterdam and Lisbon. 

Shipping Routes 

An extensive analysis of the Amsterdam notarial archives has revealed that there 
were four main routes to reach Lisbon. The simplest contracts disclose a direct route 
from Amsterdam to Lisbon and straight back, or alternatively via one other port. For 
example, in 1586, Herman Rodenborgh agreed with Jan Jacobsz Truts that the latter 
would take De Swaert Kat from Amsterdam to Lisbon. Skipper Truts was to load his 
ship with 60 last of barley, for which he would be given 8 ducats per last brought to 
Lisbon.2 

The second route involved contracts that demanded a tour around different Por¬ 
tuguese ports. The ship had to call at Lisbon, either to unload goods, or to load a full 
or partial return cargo. This is illustrated by the contract signed between Jan van 
Groeneweg and Allert Janssen on November 7, 1594. Skipper Janssen accepted to 
take Die Drie Coningen from Amsterdam to Lisbon, calling at Porto and Viana. In the 
return voyage from Lisbon to Amsterdam, the ship was to call at Setubal. Different 
destinations imposed different costs. The cargo to be unloaded at Porto and Viana 
was to cost 29 guilders per last, the freight to Lisbon should not exceed 28 guilders 
per last and to Setubal no more than 29 guilders per last.3 

The third route can be seen as a port-to-port journey. A ship left from Amsterdam, 
stopped at different ports on the French or Spanish Northern coasts or at English 
ports and then sailed to Lisbon. The use of this route reinforced contacts between 
Amsterdam, the Northern coasts of France and Spain, England and Lisbon by pro¬ 
viding mechanisms of control over the inter-European Atlantic transportation sys¬ 
tem. A good example of the port-to-port journey using the French coast as a contact 
point is the contract between Pieter Lintgens and Gerrit Hendricxsen. Hendricxsen 
agreed on August 3,1595, to take Die Gelderse Bloem from Amsterdam to Danzig or 
Königsberg, call at La Rochelle and finish his trip in Lisbon. The skipper would 
receive 40 guilders per last of rye and barley delivered in the different ports.4 

2 Gemeentearchief Amsterdam (GAA), Notarieel Archief (NA), 42, 82. 
3 GAA, NA, 68,36. 

4 GAA, NA, 72,29. 
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The connection with Spain is obvious from contracts like the one signed on Octo¬ 
ber 13, 1593. Albrecht Sijmonss Jonckheijn and Dirk Wouterss agreed to send Die 
Blaeuwe Duijf, equipped with eight heavy pieces of artillery of about 1600 pounds 
and six light pieces of artillery, to Lisbon. The crew of eight men was to take the ship 
first to Lisbon, then sail to S. Lucas de Barrameda and from there to Genoa, Leghorn 
or Venice. Wouterss would get 4 V2 ducats per last of grain delivered in Lisbon. This 
price increased to 5 V2 ducats per last for grain delivered at S. Lucas de Barrameda, 
going up to 20 V2 ducats in Genoa, 21 V2 ducats in Leghorn and 28 ducats in Venice.5 

English ports were also frequented. That can be exemplified by the contract be¬ 
tween Jeronimo Nunes da Costa and Jan Cornelisz settled on April 24, 1651. The 
skipper had to sail the Den Ouder Hellrand to Dartmouth, where he was expected to 
load cod from Newfoundland. The fish was to be unloaded at Lisbon after which the 
ship returned to Amsterdam. The total freight cost was not to exceed 2900 guilders.6 

The fourth and last route was the one that connected the Baltic and Scandinavia 
with Lisbon. Ships were bound for the Baltic and/or Scandinavia, then on to Lisbon 
(without stopping at Amsterdam), and finally back to Amsterdam. This route was 
also used in the reverse direction. The ship could be bound for Lisbon, return straight 
to the Baltic and/or Scandinavia and finally arrive in Amsterdam. On November 30, 
1594, Albrecht Sijmonss Jonckheijn hired Wijnout Pietersen, who was to take Die 
Blaeuwe Haen from Amsterdam to Riga, sail to Lisbon and Setubal, return to Danzig, 
Königsberg or Riga, and finish his trip in Amsterdam. The total price of the freight 
did not go beyond 34 1/2 guilders per last. On June 13,1659, Pieter Ellart de Weer and 
Jaspar Vinckell in partnership hired Jan Claesz Hil, skipper of De Blauwe Lelij, to go 
to Bergen (Norway) and from there to Lisbon. If, by any chance, the skipper could 
not fully load at Lisbon, then he was to complete the rest of the cargo with salt from 
Setubal.8 

These four trade routes point at two different types of trade. There was the trade 
that connected Amsterdam and Lisbon directly, which will be referred to as bilateral 
hereafter, and the trade with a more inter-European character. The bilateral trade 
can be subdivided in the inter-urban trade solely between Amsterdam and Lisbon, 
and the inter-national trade involving Amsterdam-Lisbon-Portuguese ports, which 
can be considered as Dutch-Portuguese trade. In any case, both the inter-urban and 
inter-national bilateral trade had Amsterdam and Lisbon as a focal point. The prod¬ 
ucts involved in the bilateral transactions were acquired throughout Amsterdam’s 
and Lisbon’s networks and re-exported at both ends of the route. The second type of 

5 GAA, NA, 64, lv. This contract specifies that the value of 1 ducat was equal to 11 Spanish reais. 
6 GAA, NA, 1534, 253-254. 

7 GAA, NA, 68, 79. 

8 GAA, NA, 1540, 44. 
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trade shows a more inter-European character. The Dutch transport system was the 
most efficient in Europe during the seventeenth century and the Republic controlled 
a large section of the freight market. Not surprisingly, Amsterdam was able to con¬ 
nect to Lisbon in a more indirect way, by using its inter-European networks. The 
final goal was that products, kept in Amsterdam for transformation or re-export, 
could be readily sent from production outlets to the consumption markets. 

The bilateral relationship and the inter-European relationship can be misleading 
terms for describing relationships with regard to the trade of certain goods. The fact 
that these contacts existed on a European level does not mean that all traded goods 
were of European origin. 

Products 

The study of the exchanged products has led to the evaluation of three major areas 
of information. The origin of the products, most of the products were acquired 
throughout the two cities’ networks, and, secondly, the strategic importance of each 
product in the bilateral relationship. Finally, the inter-urban network character of 
some of the goods and the implication hereof for the enforcement of network inter¬ 
dependencies. 

The number of products under scrutiny is large. Often, the ships leaving Amster¬ 
dam took mixed cargoes. The combination of the loaded products was the net 
result of the geographical origin of each of those products. Scandinavian and Baltic 
products were often loaded together, either because the original contract specified 
a complementary freight to be taken to Lisbon, or because the merchant in Amster¬ 
dam tried to provide all the consumption goods required by Lisbon. The same pro¬ 
cedure was followed with Dutch products or other north Atlantic goods freighted 
in Amsterdam but collected elsewhere in Europe. 

The diversity of goods required for the continuing journey as well as the return 
freight was enormous. So we divide our analysis of the cargos into two different 
categories: European goods and colonial goods. Both categories will be considered 
according to their geographical origin and their weight within the general network 
system. 

European products 

The products of European origin were mainly bulk goods. They were either agricul¬ 
tural products or manufactures and were obtained from urban markets, hinterlands 
and through the European networks. The relative value of these products deter- 
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mined the degree of dependency Amsterdam and Lisbon had developed for their 
consumption. This degree of dependency had two levels. The first level was urban. 
The cities needed some products for the urban market and the possible lack thereof 
affected an area no further than the urban hinterland. The second level of depend¬ 
ency was on an inter-network level. Amsterdam and Lisbon used their distribution 
mechanisms to bring essential goods to their networks. If the supply was interrupted, 
the geographical impact was in this case greater. Deficiencies in supply at the 
second level risked destroying a network, threatening therefore the whole balance 
achieved by inter-network and inter-urban contacts, jeopardising the role of the city 
as a centre. 

Horses were a major import item during periods of war.9 They were essential to 
the European cavalries by contributing to the growing success armies in European 
battlefields. Although horses were difficult to feed and keep, they were key elements 
in a war, as they were further used to maintain the logistics of the whole army, by 
transporting food, clothing and heavy weaponry between the main supplying zones 
and the front line.10 

During the 1640s Lisbon became a consumption market for foreign horses. The 
national output of horses was too low to fulfil the needs of an ongoing war as it is 
clear by the order issued by the Council of War on June 21,1641 that horses had to be 
imported to provide for the foreign troops operating in the country and to serve the 
Portuguese troops engaged in the Restoration war." 

The demands of the Council of War were addressed with the help of Tristao de 
Mendon^a Furtado, Portuguese ambassador in The Hague, and Willem Rouzé, his 
representative in Amsterdam. Furtado and Rouzé arranged with Pieter Trip, Claas 
Jansz Clopper, Gabriel Marselis de Jonge and Laurens de Geer, all prominent mer¬ 
chants in Amsterdam that Trip & Co was to send four hundred horses to Portugal. 
The contract specified that each horse cost 24 cruzados, and that the maintenance of 
the animals on board were the full responsibility of Trip & Co. The total of 9600 
cruzados was to be paid through bills of exchange. The solvency had to be guaran¬ 
teed with silver or gold payments.12 

9 P. Edwards, The horse trade of Tudor and Stuart England (Cambridge 1988); D. Roche & D. Reyter 

(eds.), Les écuriers du XVIe au XVIHe siècle (Paris 1998); G. Bankoff & S. Swart et al, Breeds of 

empire: the invention of the horse in Southeast Asia and Southern Africa, 1S00-19S0 (Copen¬ 

hagen 2007); P. Edwards, Horse and man in Early Modern England (London 2007). 

10 Some examples of contracts mentioning trade on horses: GAA, NA, see appendix 1. 

11 Instituto dos Arquivos Nacionais/Torre do Tombo (IAN/TT), Manuscritos da Livraria, Ma901, 
no. 178. 

12 GAA, NA, 1555,1353. See also: V. Rau, A embaixada de Tristao de Mendonqa Furtado e os arqui¬ 
vos holandeses, Separata Anais, 2 serie, vol. 8 (Lisbon 1958) 128-129. 
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Periods of war were essential for the European horse markets. But the periods 
prior to conflicts were also of importance. The build up to the War of Spanish Suc¬ 
cession during the 1690s accelerated demand. In two letters, dated March 8, 1695 
and August 24, 1695, Francisco de Sousa Pacheco, Portuguese ambassador in The 
Hague, confirmed that two shipments of horses were to be sent to Lisbon. As a part 
of those shipments, private buyers, among them the king and the Marquis of Cascais 
had ordered respectively four and 32 horses." 

Amsterdam was certainly one of the larger exporters of horses, since it used its 
hinterland and connections with the northern German states to serve the needs of the 
Europeans markets. The horses were often transported with other goods to smaller 
regional ports and then on to Amsterdam, or, alternatively, directly to Amsterdam 
itself. From there, Amsterdam distributed horses all over Europe. 

Weapons and ammunition were often shipped together with the horses. Amster¬ 
dam was one of the largest gateways for weaponry during the seventeenth century. 
The city’s output was enormous, although raw materials were scarce and know-how 
had to be imported from other manufacturing centres, leaving the States General 
with enough incentive to institutionally support the production of warfare materi¬ 
als.14 

Similar to the export of horses, weapons were especially a common item in the 
contracts of the 1640s, 1690s, and the 1700s.' Amsterdam frequently exported large 
amounts of weapons of all calibres, as well as ammunition, gunpowder and swords. 
The main difference between the practices in the 1640s and those in the 1690s and 
1700s was the source of the requests. In the 1640s, the king usually sent a request to 
the Portuguese ambassador in The Hague, who then submitted that request to the 
States General. The latter then authorized the Admiralty to let the weapons depart 
from Amsterdam. With that authorization, the ambassador contracted private mer¬ 
chants, who were then responsible for the loading and transportation of the weap¬ 
ons to Lisbon. 

By the 1690s, the process was less complex. The king requested his ambassador 
in The Hague to acquire weapons, which he did by asking for a passport from the 
States General. Once obtained the passport, the ambassador would sent it to the 
Portuguese consul in Amsterdam, usually a member of the Portuguese Jewish com- 

13 IAN/TT, Ministério dos Negócios Estrangeiros, Livro 798 68-69, 97-100. 
14 M. Ebben, Zilver, brood en kogels voor de koning. Kredietverlening door Portugese bankiers aan 

de Spaanse kroon, 1621-1665 (Leiden 1996); P. W. Klein, De Trippen in de 17e eeuw: een studie over 
het ondernemersgedrag op de Hollandse stapelmarkt (London 1999); P. Edwards, Dealing in 
death: the arms trade and the British Civil wars, 38-52 (Stroud 2000); M. de Jong, ‘Staat van 
Oorlog’. Wapenbedrijf en militaire hervorming in de Republiek der Verenigde Nederlanden, 
1585-1621 (Amsterdam 2005). 

15 Some examples of contracts mentioning trade on weapons: GAA, NA, see appendix 1. 
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munity, who took the responsibility for the shipping of the weapons individually or 
through partnerships in Amsterdam and Lisbon. 

Table 1 Ships sent as military aid by the States General to Portugal after request by 
John IV, 1641 

Ships and Captains Weaponry 

Ships Captains Canons Muskets Grenades 

Rooden Leeuw 

St. Andries 

St. Martijn 

Den Engel 

St. Jacob 

D’Ofterhande Abraham 

De Jongen Prins 

De Drie Helden 

De Hoop 

Den Engel 

De Gouwen Leeuw 

De Neptunus 

De Haes 

De Swaen 

Den Pelikanen 

Vlissingen 

Total 

Vlugh 

Hendrik Steuver 

Frans Touw 

Gabriel Jan Slaers 

Cornelius van Vliet 

Gerrit Brackman 

Gillis Leendertsz. 

Jacob Peter Tolck 

Davids Rons Cornelisz 

Waznar van Rimpoz 

Cornelius Evertsz. de Liefer 

Jacob Laurentsz. 

Lauwols Karchosz 

Michiel de Ruijter 

Gerrit van Lansz 

Pieter Florisz. 

Pieter van Gorcum 

37 48 150 
36 20 150 
30 12 75 
28 20 75 
26 20 75 
20 14 75 
24 12 50 
38 20 150 
36 24 75 
28 12 50 
30 20 50 
25 12 50 
20 12 50 
24 12 150 
32 12 75 
32 12 75 
20 12 50 

486 294 1425 

Source: Nationaal Archief, Archief van de Staten Generaal, Lias Portugal, 7010-1,15 August 1641. 

The differences between the import requests from mid- and late-seventeenth 
century are better understood after reviewing the following episodes. On July 4,1641, 
Tristao de Mendonga Furtado, Portuguese ambassador in The Hague and Willem 
Rouzé, his business advisor, agreed with Trip & Co - the same associates who had 
supplied him with horses and who were well known in the Republic for their in¬ 
volvement in the manufacturing and trade of weapons - to supply Furtado with 
250.000 guilders worth of warfare materials. Besides the amount of free capital 
needed to purchase the materials Furtado wanted, Trip & Co had to meet specifica¬ 
tions on quantity and quality, as for instance 100.000 guilders worth of five differ¬ 
ent types of weapons and 50.000 guilders worth of ammunition. Furtado and Rouzé 
took the risk of the shipment, and as soon as the goods were in Lisbon, Furtado had 
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to provide Trip & Co with a bill of exchange for 120.000 cruzados, to be paid later 
in gold or silver.16 

In that same summer, on August 15,1641 the States General issued a list of ships 
leaving for Lisbon with military aid. The fleet was to help John IV to keep the Portu¬ 
guese independence from Spain.1 

In the 1690s, diplomatic personnel played a pivotal role in the export-import of 
war materials. On February 7,1694, the ambassador Pacheco wrote to the Portuguese 
Secretary of State, Monteiro Paim saying that the States General had refused to give 
him a passport for saltpetre, an essential raw material for the production of gunpow¬ 
der. But the States General had been generous enough to allow him to sign a contract 
with someone to take 150.000 libras of gunpowder to Lisbon.18 This was a clear sign 
that, though the States General was willing to arm Portugal, it was far from willing 
to give up its manufacturing and export position to aid Portuguese gunpowder pro¬ 
duction by providing indispensable saltpetre. 

At the beginning of the Spring that same year, Mendes de Foios Pereira, a high 
official at the Court in Lisbon, wrote to Pacheco, ordering him to obtain permission 
from the States General to send weapons to Lisbon. This permission was needed as 
Francisco Garcia de Lima and Henrique Venartine had the responsibility for the 
shipment of 15.000 quintais^ of gunpowder into Lisbon. A freight contract was set¬ 
tled with Joao Baptista van Bree in Amsterdam. The idea was that Pacheco would 
send the States General’s consent to Van Bree in Amsterdam so that the latter could 
send the required goods to Lima and Venartine.20 

By 1704, Portugal was preparing for a heavy participation in the War of Spanish 
Succession. Pacheco wrote at the time to the Court saying that Willem Loot and the 
Chitty & Quintin Co had been sending weaponry to Lisbon. However, the latter was 
unable to send the last of 100.000 libras agreed upon because European demand was 
rapidly increasing. Therefore, Pacheco refused to allow Loot and Chitty & Quintin to 
send the freighted ships via England for fear that part of the cargo would be left in 
England.21 

The war materials arriving at Lisbon were used in the European context, although 
part of the cargoes was shipped overseas to territories under Portuguese control that 
were active in the fight against other European powers. Ironically, Amsterdam was 

16 GAA, NA, 1555,1329-1331. See also: V. Rau, A embaixada 124-128. 
17 T. H. Milo, ‘Het Nederlands hulpeskader voor Portugal (1641)’, Varia Historica. Aangeboden 

aan Professor Doctor A. W. Byvanck ter gelegenheid van zijn zeventigste verjaardag door de histo¬ 
rische kring te Leiden (Assen 1954) 165-176. 

18 IAN/TT, Ministério dos Negócios Estrangeiros, Livro 798 31v-32. 
19 One quintal equals four arrobas. Each arroba equals 15 kilograms. 1 quintal = 60 kg. 
20 IAN/TT, Ministério dos Negócios Estrangeiros, Caixa 814,16 March 1694. 
21 IAN/TT, Ministério dos Negócios Estrangeiros, 814, 78v-79. 
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selling war materials to Lisbon, which were re-exported overseas to fight the Dutch 
throughout the world. On January 27,1646 for example, two ships left Lisbon head¬ 
ing for Brazil and calling at the Cape Verde Islands where they left twenty quintais 
of gunpowder and some weapons to provide the Portuguese forces with new sup¬ 
plies.22 In another instance, on March 16,1646, the king used twenty quintais of gun¬ 
powder, ammunition and weapons to send to Brazil.21 On July 7, the king issued a 
new order to send 4000 cruzados-worth of men and ammunition to Maranhao and 
Para, two capitanias in Brazil fighting for their liberation from the Dutch.24 In the 
autumn and winter, the king ordered the shipment of ammunition to Brazil25 and of 
soldiers, weapons and ammunition, respectively.26 

A second range of products essential to both cities was timber and shipbuilding 
materials imported from the Baltic, Scandinavia and the German states.27 Timber 
was in high demand in Portugal due to war and the need for shipbuilding. War called 
for large amounts of wood to build carts, assaulting structures and maintain the 
royal fleets. There were three fleets that needed to be kept. The Carreira da India 
fleet, which headed for Asia required systematic repairs and replacement of ships 
due to the heavy losses endured at the hands of the Dutch and the English. The 
fleets stationed or en-route to the South Atlantic were one other element in the tim¬ 
ber trade. After the creation of the Companhia Geral do Comércio do Brasil John IV 
extended regular armed convoys to Brazil. In the difficult years of 1640-1654, when 
the Portuguese in Brazil tried to fight the Dutch presence in the Northeast, the Bra¬ 
zilian trade suffered tremendous losses and the company often needed new ships to 
supplement its ranks.28 The king also needed wood for the European war fleet that 
had to maintain a constant state of readiness to defend the maritime front against 
North African and Turkish corsairs, English, French and Dutch privateers. 

A good example of the high demand for wood is the royal request to Duarte 
Nunes da Costa, Portuguese consul in Amsterdam, dated July 20, 1646. He was 
asked to buy as much wood as he could possibly find because the king was in great 
need of new ships. " Another example of the importance of the wood exports is the 
news sent by Mendes Foios Pereira to Pacheco on October 10, 1693. Pereira in¬ 
formed Pacheco that the wooden planks that the latter had freighted in Amsterdam 

22 IAN/TT, Manuscritos da Livraria, 1148, 2. 
23 IAN/TT, Manuscritos da Livraria, 1148, 22. 
24 IAN/TT, Manuscritos da Livraria, 1148, 36. 
25 IAN/TT, Manuscritos da Livraria, 1148, 46. 
26 IAN/TT, Manuscritos da Livraria, 1148, 52. 
27 GAA, NA, see appendix 1. 
28 L. F. Costa, O comércio doAtlantico e a Companhia Geral do Comércio do Brasil (1580-1663) (Lis¬ 

bon 2002), 2 vols. 
29 IAN/TT, Manuscritos da Livraria, 1148, 35. 
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had arrived. The freight had been loaded on Juffrouw Philipa en Elizabeth. The cap¬ 
tain had bought the planks from representatives of the firm Georg Ernst Renus & 
Co in Scandinavia and handed them over to Herman Lann in Lisbon, who sold the 
wooden planks to the royal warehouses."’ 

Obtaining a passport from the States General that allowed export of any kind of 
wood was a legal requirement as wood had a high strategic value for the Dutch econ¬ 
omy since Amsterdam’s shipyards (including the Zaan area) needed large supplies of 
timber in response to the demands of the war fleets controlled by the Admiralty, 
upon request of the Dutch East and West India Companies and private commercial 
fleets. 

With increasing demand for wood in Lisbon, the call for other shipbuilding mate¬ 
rials such as ropes, sails, anchors, navigation instruments and maps grew as well. As 
for wood, these materials were also in high demand by the Amsterdam shipbuilding 
industry. Due to this competition, exports were not always easy to organise. For 
example, on August 2, 1641 Tristao de Mendoza Furtado and Willem Rouzé orga¬ 
nized a shipment of ropes and anchors to the Court. ’1 

In summary, the trade in timber and shipbuilding materials was constant during 
65 years. The continuous demand for these goods in Amsterdam and Lisbon caused 
scarcity. The States General solved the potentially harmful competition for these 
scarce resources by requiring passports to regulate exports. 

Salt and grain were associated trades. Salt was essential to the Dutch, Baltic 
and Scandinavian economies since salt was vital for the Northern European fishing 
fleets.32 The largest export harbours of Portuguese salt were Lisbon, Setubal and 
Aveiro.33 It is difficult to make a full evaluation of the salt exports from Lisbon, since 
the city itself did not produce any. All the production came from the surrounding 
areas flooded by the Tagus river. However, it seems clear that the salt from Lisbon 
was reserved exclusively for trade and therefore it must have been used to partly 
supply cargo for the ships being unloaded in the harbour. 

The salt exported from Setubal or Lisbon was mainly sent to Amsterdam. After 
arrival, part of the imports was usually kept in the city to provide for urban con- 

30 IAN/TT, Ministério dos Negócios Estrangeiros, Caixa 814,10 October 1693. 
31 GAA, NA, 1555,1391. See also: V. Rau, A embaixada 136-138. 
32 GAA, NA, see appendix 1. 
33 C. Antunes, ‘The commercial relationship between Amsterdam and the Portuguese salt-exporting 

ports: Aveiro and Setubal, 1580-1715’, Journal of Early Modern History, 12 (2008) 25-53; C. 
Antunes, ‘Aveiro and Setubal, 1580-1680: competition and integration of the Portuguese salt 
ports in the northern European markets’, A articulagao do sal português aos circuitos mundiais. 
Antigos e novos consumos. The articulation of Portuguese salt with worldwide routes. Port and 
new consumption trends (Porto 2008) 161-182. 
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sumption, for re-export to the hinterland, for the Dutch fisheries, while the other 
part was re-exported to the Baltic and Scandinavia. 

Just as salt was of extreme importance to the Northern European economies, grain 
was a vital item for the survival of most southern and Atlantic cities. The periods of 
draught in Sicily and the North African grain producing areas damaged the balance 
between grain production and consumption in Southern and Atlantic Europe.34 Por¬ 
tugal was no exception since the kingdom had a history of failing grain production. 
Lisbon had little option but to rely on foreign imports that arrived from the North, 
mainly from or via Amsterdam. But even with foreign imports, Lisbon had a difficult 
task in controlling grain supplies, as there were several demand markets in the city, 
all of them relying on what came from abroad. That was the case of the urban mar¬ 
ket, encompassing the urban population and the royal entourage, and the hinterland. 

The second set of demands came from the overseas markets due to the need of 
supplying the commercial and war fleets operating in Asia, the South Atlantic and in 
Europe with logistics for crews and soldiers, as well as with grain cargos to supply 
the colonies.35 

Lisbon had yet a third drain on grain imports: the army. During periods of war 
both the national and foreign armies had to be fed. The problem was not only the 
amount of grain required by the different regiments, but also the transport and dis¬ 
tribution logistics of the supplies between the port and the front line. 

Lisbon’s heavy grain demands were satisfied by increasing imports from the Baltic, 
assuming Amsterdam the role of link between production outlets and consumption 
markets. In dire times, central authorities would abolish all the import taxes due on 
rye and barley entering the country through maritime ports for significant periods 
of time.36 

The last two European products worth mentioning are cod and cloth." Cod from 
Newfoundland was popular in the Portuguese markets, being mostly re-exported 
by England. Internal turmoil, a transport system that could not compete with the 
Dutch system and several Iberian embargoes against English ships, merchants and 
products were the main reasons why English ports had great difficulty in bringing 
the cod to the Portuguese markets. The Dutch solved this problem by commanding 
the advantage of excellent freight contract terms and an efficient insurance system 
that could be used by Amsterdam’s merchants to freight ships to go to Lisbon via 
England where cod was to be loaded. Later in the seventeenth century, with the 

34 GAA, NA, see appendix 1. 
35 For more information about the regulation of Portuguese war and defence fleets see: J. A. P. 

Ferreira, Certas providências régias respeitantes a guarda da costa do Reino e ao comércio ultra- 
marino no século de Quinhentos (Porto 1967). 

36 IAN/TT, indice Geral de Leis, Livro 4,181. Decree by king John IV, September 16,1646. 
37 GAA, NA, see appendix 1. 
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growing English competition in Europe, the Dutch lost part of this trade. Although 
it is not clear when exactly the English took over the market, at the beginning of the 
eighteenth century the cod trade was fully in the hands of the English.38 

In summary, the importance of certain European products to the trade between 
Amsterdam and Lisbon has been demonstrated. The complementary nature of the 
products provided the different networks with sufficient stability to keep up operat¬ 
ing individually. But their individual stability did not determine the strength of the 
network. This strength was determined rather by their collective inter-dependency. 
For example, the inter-dependency between salt supplies to the Baltic and grain 
supplies to Lisbon did not only support the Amsterdam-Baltic network, but also the 
Amsterdam-Lisbon bilateral relationship. The balance and complementary needs 
within and between the networks provided ports their economically dominant posi¬ 
tion, by increasing their role as gateways. 

Colonial products 

At a first glance, Amsterdam may appear to have had a better position than Lisbon in 
the trade between the two cities, when only the European products are considered. 
However, if colonial goods are taken into account, Lisbon matched Amsterdam’s 
exports due to the strategic value of some of these products. 

There are no registers of colonial goods leaving Amsterdam heading for Lisbon. 
The only exception is the saltpetre, brought by the VOC ships and used to make 
gunpowder. Lisbon, however, exported a great deal of colonial products to Amster¬ 
dam, such as tobacco, tropical woods and sugar from Brazil and precious stones 
from Asia. In general, Lisbon’s re-export of colonial products implied that the 
national market was saturated with colonial goods and thus Lisbon ensured that 
the rest was re-exported to other consumer markets, mainly in North and Central 
Europe.” 

Lisbon had a weak transport system, so foreign ships were indispensable for these 
exports. Products were often illegally exported and trade was enabled through per¬ 
sonal partnerships and family networks. The responsibility for the transport was 
frequently put in the hands of captains and the deliveries in Amsterdam were strictly 
personal. This degree of secrecy and semi-illegality did not make either exporters in 

38 Norway was also a source of codfish. However, we did not see any contracts relating the cod¬ 
fish production of Norway with Portugal. 

39 C. Antunes, ‘Sea and land: the integration of the Dutch and the Portuguese urban hinterlands 
in the European maritime system during the seventeenth century’, in S. Cavaciocchi, Ricchezza 
del mare, ricchezza dal mare secc. XIII-XVIII (Prato 2006) 115-145. 
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the colonies, re-exporters in Lisbon, nor importers in Amsterdam to give up on what 
seems to have been a risky activity.40 

Together with this illegal or semi-legal trade in precious stones, there was also 
the legal trade in stones and bullion. They were often used in times of war to pay the 
officers of the Dutch fleets. This bullion and stones were given to Dutch officers in 
Lisbon and other Iberian ports to pay for their services. These products were then 
brought back to the main Dutch ports, including Amsterdam, where they were then 
exchanged for currency.41 

In summary, products of European origin, being either agricultural or manufac¬ 
tured, mainly dictated Amsterdam’s input in the trade relationship with Lisbon. 
This input was a direct result of Amsterdam’s dominant position in the contacts 
between the different European networks. Lisbon had much less input in the Euro¬ 
pean products, the exception being the traditional agricultural products sent to the 
urban market by the hinterland. Products of colonial origin were Lisbon’s main 
input in the trade relationship. After the Dutch defeat in Brazil in 1654, Lisbon 
became the largest re-export port of Brazilian tobacco, wood and sugar. 

The input of Lisbon in the trade relationship with Amsterdam was a risky one. 
Due to its dependency on the extra-European networks, factors as war, diplomacy 
and overseas competition could easily disrupt the balance of these networks. Such 
disruptions were a potential threat to Lisbon’s position in Europe and often caused 
serious general trade deficits between the city and its European counterparts. Just 
as the healthy balance and complementary nature of Amsterdam’s European net¬ 
works were vital to keep the city’s European position, so were they for Lisbon and its 
inter-continental partners. 

Shipping 

We turn now to the levels of shipping involved in the relationship between Amster¬ 
dam and Lisbon. 

Graph 1 shows the general trend of shipping between 1580 and 1710. Looking at 
this representation, we can see a difference in shipping patterns before and after 
1640. 

40 GAA, NA, see appendix 1. 
41 J. R. Bruijn, De Admiraliteit van Amsterdam in rustige jaren, 1713-1751. Regenten en financiën, 

schepen en zeevarenden (Amsterdam 1970) 74-75. 
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Graph 1 Shipping Amsterdam-Lisbon, 1580-1710 

1580-1640 

Graph 1 suggests that shipping levels between Amsterdam and Lisbon started slowly 
to increase in the beginning of the 1590s, booming up to 1598. The end of the six¬ 
teenth century marks a sudden period of steep crisis and slow recoveries, being 1606 
the lowest point after the slow beginning of the late 1580s. After 1609 the graph 
shows a recovery until 1621, though the shipping values never reached the rates of 
1598. Again, after 1622, shipping levels drop dramatically and serious recovery can 
only be noted after the mid-1630s. 

In the late 1560s several of the Spanish provinces in the Northern Netherlands 
revolted against the might of Philip II. The revolt developed rapidly from a local 
protest into an open war for complete independence from Spanish Habsburg rule. 
As a result, during the 1570s and the 1580s, the Northern Provinces were confronted 
with very serious difficulties, while the Southern Provinces, and especially Antwerp, 
prospered. 

By 1585, however, the situation of the Republic improved significantly. The siege 
of Antwerp by the Spanish troops as part of the war effort against the Northern 
Provinces and the expansion of Protestantism drove merchants and businessmen 
out of the city into a Diaspora around northern European cities like Hamburg and 
Liibeck. The growing stabilisation of the military and economic situation in the 
Northern provinces allied with the opening of the urban hinterlands to the central 
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German states unlocked the inland waterways after 1588 allowing the Antwerp 
Diaspora into the ports of West Frisia, Holland and Zealand.42 

The opening of the inland connections and therefore the improvement of the 
hinterland capacity of the Dutch cities as well as the immigration of capital and 
skills into the Republic launched the Northern Provinces into a new age. The better 
economic position achieved by these developments helped to finance the war against 
Philip II. Besides conquering valuable terrain to Philip If s troops, Dutch rebels 
were able to successfully control the Schelde and the Ems rivers, imposing an effec¬ 
tive blockade to the Flemish towns in Spanish hands.4' 

While Philip II was counting heavy losses in the North due to the loss of territories 
and commercial wealth generated in the Dutch and Flemish towns, he was marking 
important progresses in the Southwest. After claiming the Portuguese throne in 1580, 
he was able to bring under the same royal administration the two largest commercial 
empires at the time. Both Portuguese and Spanish colonies were now in the hands of 
the Habsburgs. 

The growth of Philip II's power in Iberia and overseas did not mean that he could 
afford a commercial war in two fronts. Madrid was confronted with a difficult deci¬ 
sion. On the one hand, the maintenance of the embargo on Dutch ships and products 
as retaliation to the revolt of the Northern Provinces, threatened the well-being of 
the Flemish cities. On the other hand, the blockade imposed on English products 
and merchants drove Madrid into a double war front impossible to win. 

Madrid faced the dilemma and chose to lift all restrictions on Dutch products, 
ships and merchants operating in and from Iberia, though keeping the immediate 
blockade and restrictions against the English. The beginning of the 1590s was there¬ 
fore the turning point to the Northern Provinces. The opening of the Iberian markets 
to Dutch trade and merchants was to become the major reason for Dutch dominance 
in the first half of the seventeenth century. The attractive colonial markets of the 
Portuguese and Spanish ports gave the Dutch ports the opportunity to work as entre¬ 
pots. This new role as redistributors of colonial products gave the Republic the upper 
hand on the Baltic and the Russian trades, where the English suffered heavy losses 

42 C. Lesger, Hoorn als stedelijk knooppunt. Stedensystemen tijdens de late middeleeuwen en vroeg¬ 

moderne tijd (Hilversum 1990); C. Lesger, Handel in Amsterdam ten tijde van de Opstand. 

Kooplieden, commerciële expansie en verandering in de ruimtelijke economie van Nederland, ca. 

1550-ca. 1630 (Hilversum 2001); O. Gelderblom, Zuid-Nederlandse kooplieden en de opkomst 

van de Amsterdamse stapelmarkt (Hilversum 2000). 

43 J. I. Israel, Dutch primacy in the world trade, 1585-1740 (Oxford 1989) 38-79; Israel, Empires and 

entrepots: the Dutch, the Spanish monarchy and the Jews, 1585-1806 (London 1990) 135-141; 

Israel, 'The “New History” versus “Traditional History” in interpreting Dutch world trade pri¬ 

macy’, in Bijdragen en Mededelingen tot de Geschiedenis van Nederland (BMGN) 106 (1991) 

469-479. 
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due to the Dutch ability to trade rich colonial products by bulk cargoes. Furthermore, 
the de-escalation of the Dutch-Spanish conflict allowed freight prices to decrease 
based on lower insurance rates. The competitive advantage of Dutch products and 
transport system became enormous. 

We may argue that Philip II’s plan to intervene in France in 1590 allowed the 
Dutch enough room to commercially expand. They became the middlemen in the 
Mediterranean, the Western Atlantic ports, the Baltic and the White Sea areas.44 But 
Dutch success was met with little sympathy by Philip II who decided that Iberia 
could not bear the burden of Dutch expansion any longer and in 1598 decided to 
close all the Iberian ports to Dutch traders and products by imposing a whole new 
set of embargos. 

Philip Ill’s decision was ill advised. Instead of forcing the Dutch back into their 
commercial outlets in northern Europe, the Habsburg monarchy gave an extra in¬ 
centive to the Republic, whose inability to fetch high value colonial products in the 
Iberian markets to balance the bulk trade in the North, ‘forced’ an expansion loop in 
Asia, Africa and America, with the consequent creation of the chartered companies. 
Therefore, the redistribution of colonial products imported from Iberia became less 
important given the Dutch capacity to gather colonial products within the bound¬ 
aries of its new imperial aspirations.45 

The success of the Dutch expansion overseas played against the first intentions 
of the Spanish crown, who attempted to cut off the Dutch rich trade supplies by iso¬ 
lating Dutch businessmen from the Iberian ports. When direct imports by the Dutch 
through the VOC and private enterprise in the Atlantic was successful, there was 
little Philip III could do but try to stop Dutch expansion overseas. In his view, the 
best way of doing that was to reopen Iberian ports to Dutch interests. 

The Twelve Years Truce (1609-1621) was a prosperous period to the Dutch-Iberian 
trade in general, and particularly to the Amsterdam-Lisbon relations. The end of 
the European embargos on Dutch business came to a halt and bilateral contacts 
were re-established all over Iberia. If this new phase was extremely positive to 
Dutch entrepreneurship in Europe, they lost most of their successes in the Atlantic, 
especially in the Caribbean. But those losses were easily compensated by the Dutch 
re-entering the Iberian markets and through even more competitive freight rates. 
The insurance rates had fallen once more due to the truce, on the one hand, and to 
the slow down on the privateering campaigns by Flemish ports against Dutch ships 
and products, on the other hand.45 

44 M. vanTielhof, The‘mother of all trades’. The Baltic grain trade in Amsterdam from the late 16 to 
the early 19 century (Leiden 2002). 

45 F. S. Gaastra, De Geschiedenis van de VOC (Zutphen 2002). 
46 Israel, Dutch Primacy 80-120. 
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The hostilities between the Spanish Habsburg empire and the Republic resumed 
in 1621. The maritime blockades against Dutch business and entrepreneurs were 
again set in place and the Dutch returned to their policy of strict sealing off the 
Flemish port activities. The situation was to remain tense until the end the Peace of 
Westphalia and the Congress of Munster (1648). 

The 1620s were marked by a general crisis. Amsterdam traded less with Lisbon 
given all the prohibitions imposed by Madrid, whilst the colonial empire was again 
threatened by a new surge of Dutch expansion in the Atlantic. However, the ports of 
Zealand were also winners of the new situation created in the 1620s. While Amster¬ 
dam and Lisbon were declining steeply, Middelburg and Vlissingen were growing at 
the expense of the Flemish ports, once again cut from their normal functions by the 
blockades imposed by the Dutch war fleets. Nonetheless, Dutch fisheries were seri¬ 
ously cut off from the Iberian salt reserves and unable to fetch salt from the Carib¬ 
bean by Spanish royal decision. Therefore, Dutch fisheries came close to ruin as did 
the Portuguese salt trade from Lisbon, Setubal and Aveiro. 

The crisis of the 1620s in Portugal remained until after the Restoration (1640). 
Amsterdam, though, recovered soon after the end of the decade. With the European 
trading networks made expensive and sometimes inaccessible to Dutch ships and 
products, Dutch entrepreneurs turned their attention to traditional commercial 
routes, especially the ones connecting the manufacturing and commercial centres of 
Holland and Zealand to the German hinterland. By the mid-1630s, the Dutch had 
partly recovered their European position at the expense of the war effort in central 
Europe, whilst the Portuguese ports were left to deal with lesser exports and a large 
colonial empire in dire need of military and logistic defence. 

1640-1710 

The commercial relationship between Amsterdam and Lisbon changed after 1640. 
Graph 1 shows a notably high level of trade during the 1640s because of the break 
with the Habsburgs, which meant that Portuguese ports were no longer under the 
same rule as Spanish ports and therefore all the legislation on trade restrictions and 
embargoes was no longer enforced. 

Two main reasons explain the high level of bilateral trade during the 1640s after 
the Portuguese harbours opened for business: military aid and the necessity for gen¬ 
eral supplies. The demand for weapons, ammunition and horses to face a possible 
full-scale war against Spain increased Lisbon’s demand for war supplies, mostly im¬ 
ported from Amsterdam. This threat also put the grain producing provinces near the 
Spanish border under severe pressure. The possibility of a lower grain production in 
those eastern provinces, combined with a historical grain deficit put Lisbon in the 
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position of the national supply intermediary between the European grain producing 
areas and the other Portuguese cities. But access to the European grain market was 
not fully open to the Portuguese capital. The lack of a strong merchant fleet and 
some difficulties in obtaining investments opened the door to fruitful co-operation 
with Amsterdam, which had access to the Baltic grain market and to a powerful 
merchant fleet that could regularly supply Lisbon and other European cities. 

The prosperity of the 1640s, due to trade in military aid and grain came to a halt 
during the 1650s. The Congress of Munster (1648) had offered Spain and the Republic 
the opportunity to sign a peace treaty and to give up the Dutch-Portuguese alliance 
against Spain. The French put pressure on Spanish military resources by financing 
the revolt in Catalonia thereby postponing a full-scale Spanish invasion of Portugal, 
which decreased pressure on the Portuguese borders. Last but not least, the Portu¬ 
guese royal effort to encourage higher levels of weapon and gunpowder production 
by supporting the prospecting of new mines, combined with the creation of better 
legislation to protect the factory of Barcarena on the outskirts of Lisbon, contributed 
to a decrease on the trade on weapons between both cities. 

The ships loaded with grain often returned with salt, sugar, tobacco, wine, fruit, 
olive oil, and some highly valued Asian goods. Although the grain kept arriving, the 
colonial exports fell. The Portuguese-Dutch wars in Brazil had left the sugar pro¬ 
duction areas partially ruined and a slow recovery was only evident after 1654. Lis¬ 
bon was obviously unable to keep up her share of exports, but Amsterdam was also 
in no position to maintain the export levels of the 1640s. One reason was a crisis of 
confidence amongst merchants and investors that spread throughout the city. Brazil 
was lost in 1654 and fears of a total war against Portugal meant that higher risks had 
to be taken in order to ship goods into Lisbon. Moreover, the all-too-common mari¬ 
time wars (against England, for instance) of this decade left merchants with the feel¬ 
ing crisis was to ensue. 

By the end of the dark 1650s, a more positive outlook emerged and the Amster- 
dam-Lisbon partnership revived. The signing of the Treaty of the Pyrenees in 1659 
between Spain and France meant that Spain was free to engage in a full-scale war 
with Portugal. Thus the royal house needed to arm itself with arms traditionally 
imported from Amsterdam. 

The 1660s witnessed the recovery of the import of weapons, functioning Lisbon 
as a bridge between Amsterdam, the producing market, and the border provinces, 
where the war against Spain was being fought. War in the Eastern provinces was 
also the reason for higher grain imports because the largest producer of grain, the 
province of Alentejo, had been in the path of the armies fighting the restoration wars 
for 20 years. Lisbon was therefore under severe strain to obtain enough grain to sup¬ 
ply the army, the inland and urban markets, the commercial and war fleets and the 
colonies. 
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The recovery during the 1660s was linked to one other development. By 1661, it 
was clear that Portugal was ready to sign a permanent peace treaty with the Repub¬ 
lic. One of the pending issues delaying comprehensive peace was the compensation 
demanded by the WIC for damages in Brazil. For the first time, at the highest level, 
the Portuguese offered four million cruzados in salt dues, sugar and tobacco as 
compensation payment. This was enough for merchants and businessmen to regain 
some confidence in future trade. Although the salt to be paid as WIC damage claims 
had to be collected at Setubal, the Amsterdam-Setubal trip often incorporated Lis¬ 
bon as port of call.4 

The beginning of 1668 still bore a good omen for a prosperous future. Amsterdam 
was ready to increase the freights to Portugal, in general, and to Lisbon and Setubal 
in particular, and Lisbon was ready to recover some of the economic momentum lost 
during the previous decade. But, the Portuguese-Spanish peace agreement signed in 
1668 brought a decade of recovery to an end. The end of the war with Spain meant 
that Lisbon did not need as many warfare imports from Amsterdam as before. 

During the early 1670s the European balance between Spain, France and England 
came to an end. In 1672, French armies invaded a large territory in the Low Coun¬ 
tries, including several provinces and cities of The Netherlands. The year was known 
in Dutch history as ‘the year of disaster’. Amsterdam was not invaded, but all the 
disruption in the hinterland and the permanent threat of occupation left the city 
leaders in a difficult position. The relationship between Amsterdam and Lisbon 
was not to improve before the end of the war in 1678. 

In Lisbon, the difficulties of trade with Amsterdam were also felt. Ships were 
arriving only sporadically in the beginning of the 1670s and there was only some 
recovery in the end of the decade. This recovery was mainly the consequence of the 
Dutch ability to slowly drive the French lines further away from the big cities. 

The military disturbances around Amsterdam and king Peter II’s mercantilist 
laws to sponsor national textile industry were enough to keep Amsterdam’s and Lis¬ 
bon’s trade partnership in abeyance. The salt dues to compensate the WIC were not 
enough to prevent a period of crisis. 

Even though quite serious, the crisis during the 1670s did not reach the enor¬ 
mous proportions of that in the 1650s. The main difference between the two crises 
was that in the 1670s the disturbances in the partnership were of external origin, 

47 IAN/TT, Niicleo Antigo, 897, Ma^o 3, no. 5,9; See also: J. F. B. de Castro, Collecgao dos tratados, 
convengöes, contratos e actos piiblicos entre a coroa de Portugal e as mais potencias desde 1640 
até ao presente, vol. 1 (Lisbon 1856) 260-293. Peace treaty signed between Afonso VI and the 
States General, signed in The Hague on August, 6,1661, by the Portuguese ambassador in The 
Hague, Henrique de Sousa Tavares, Count of Miranda, and rectified by the regent Queen on 
May, 24,1662. 

Catia Antunes I An insight in European trade networks 61 



while the troubles in the 1650s were directly linked to the Dutch-Portuguese ‘Cold 
War’ attitude. 

The recovery during the 1680s was based on the salt payments agreed upon be¬ 
tween the Portuguese king and the States General that were to be collected from 
Setubal, though the original freights were often first bound for Lisbon. The Portu¬ 
guese capital also profited from this salt trade with Setubal, since the salt payments 
allowed all sorts of goods to arrive in Lisbon via the convoy system. Olive oil, fruit, 
wine, cork and wool were slowly making their way to the North, joined by the tobacco, 
sugar, Brazilian wood and precious stones. In the opposite direction, Amsterdam 
provided grain, wood, weaponry, and luxury textiles. 

The breaking out of the Nine Years’ War in 1689 brought serious threats to the 
Amsterdam-Lisbon relationship because political and maritime powers in Europe 
were as divided as ever. However, the Amsterdam-Lisbon relationship was hardly 
affected. Portugal remained neutral and harbours were kept opened for trade. 

After the crisis of the 1670s’, the Amsterdam-Lisbon trade was to grow for at least 
another twenty years. The recovery from the crisis during the 1680s was soon fol¬ 
lowed by a period of slow but steady growth, which culminated in an explosive 
increase during the first decade of the eighteenth century. The extreme growth of 
trade in the beginning of the eighteenth century had two origins. Firstly, Europe’s 
resumption of war. The prelude to the War of Spanish Succession as well as the first 
years of the war was extraordinarily beneficial for the Amsterdam-Lisbon contacts. 
Ships were loaded with war materials, soldiers, and supplies and then sent to Lisbon 
to help the Portuguese to organise the deployment of an allied army by the Spanish 
border. The ships were loaded for the return journey with an increasing amount of 
colonial goods such as sugar, tobacco and tropical woods, but also with large amounts 
of nationally produced raw materials such as cork and wool. 

A second reason for the commercial explosion during the beginning of the eigh¬ 
teenth century was the Treaty of Methuen.48 Originally signed with England in 1703, 
it soon became a diplomatic weapon in the hands of the States General. By the end of 
1704, the Dutch had also obtained their Methuen.45 The economic implications of 
the Treaty of Methuen were enormous. England and the Republic agreed to import 

48 IAN/TT, Manuscritos da Livraria, 234, s/f; See also: J. F. B. de Castro, Collecgao dos tratados, 

convengöes, contratos e ados publicos celebrados entre a coroa de Portugal e as mais potencias 

desdel640 atéao presente, vol.2 (Lisbon 1856), s/p. Commercial treaty between Peter II, king of 
Portugal, and Anne, Queen of England. 

49 IAN/TT, Nucleo Antigo, 897, Ma$o 3, no. 5,11; See also: J. F. B. de Castro, Collecgao dos tratados, 

convengöes, contratos e ados publicos celebrados entre a coroa de Portugal e as mais potencias 

desde 1640 até ao presente, vol.2 (Lisbon 1856), s/p. Treaty on the export of Dutch cloth and 
Portuguese wines, signed in Lisbon by Roque Monteiro Paim, aid of the Queen regent, Cathe¬ 
rine of England, and the States General, ratified in The Hague on November, 20,1705. 
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Portuguese wine, reducing the taxes on the import of this product by one-third and 
Portugal, in return, agreed to open all harbours to northern textile exports. 

In summary, the number of ships leaving Amsterdam to go to Lisbon fluctuated 
depending on the general political, economic and military situation in Europe. Periods 
of war were, in this case, quite favourable for the Amsterdam-Lisbon bilateral trade 
relationship. However, periods of bilateral unrest influenced the way Amsterdam 
and Lisbon conducted business, trade being one of the reflections of that business 
relationship. 

Conclusion 

The study of bilateral relationships is important to understand the way trade net¬ 
works operated throughout history. This article has showed that the development of 
the commercial relationship between Amsterdam and Lisbon was conditioned by 
the decision-making processes of political and military authorities. These decisions 
had a heavy impact on the fluctuation of trade, the routes chosen and the products 
traded by individual merchants. 

We were able to see that the Dutch and Portuguese temporary inclusion in the 
Habsburg Empire was not as damaging as one might expect. Although Madrid’s 
decisions were often taken according to the needs of the empire, Amsterdam and 
Lisbon were able to profit from those decisions, even when they were in principle 
against Dutch and Portuguese interests. 

Dutch and Portuguese independence were only recognised in 1648 and 1668, 
respectively. However, it is clear that after the declaration of the Portuguese inde¬ 
pendence in 1640, the United Provinces and Portugal were forced to solve their 
quarrels and negotiate their loyalties outside the Habsburg framework. This nego¬ 
tiation was not always easy. Although Amsterdam and the United Provinces were 
willing to compromise, considering the potential presented by direct access to the 
Portuguese overseas empire, European competition, headed by England and France 
tried by all means capture for itself what the Dutch had achieved. Lisbon, Portugal 
and the overseas empire were one of the many areas of influence to be disputed 
during the second half of the seventeenth and the beginning of the eighteenth cen¬ 
tury. After the end of the War of Spanish Succession, Amsterdam and the Dutch 
had lost their advantage in almost all the European trading networks and their win¬ 
nings overseas were being heavily disputed by English and French commercial and 
war fleets. Lisbon, Portugal and the overseas empire ended up falling under the 
sphere of influence of London. 
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Appendix 1 

List of notarial deeds used for the completion of this article about the transaction 
of specific products, available at GAA (Gemeentarchief Amsterdam), collection NA 
(Notarial Archives). 

Products Notarial Book Date Products Notarial Book Date 

Horses 1555B 

1531 

1536 

1540 

7157 

Weapons 1498 

1571 

1569 

2188B 

5873 

2941 

3352 

5291 

2943 

4203 

6029 

Wood 165 

216 

220 

646B 

762 

671 

1588 

1989 

1589 

1538 

1537 

1540 

5287 

5290 

7274 

5296 

22-05-1642 Grain 

28-06-1647 

24-10-1653 

11-10-1660 

05-10-1703 

07-11-1638 

06-05-1643 

18-12-164 2 

02-10-1649 

30-12-1699 

06-09-1701 

01-10-1701 

26- 02-1703 

12-11-1704 

27- 02-1705 

04-09-1705 Tobacco 

22-09-1620 

26-10-1620 

22- 04-1623 

18-04-1624 

28- 03-1635 

17-10-1635 

26- 03-1645 

23- 03-1649 Sugar 

04-11-1651 

27- 07-1655 

02-03-1657 

03-08-1660 

27- 04-1701 

28- 07-1702 

09-07-1703 

08-08-1705 

216 

674 

676 

677 

677 

701 

1989 

1530 

1535 

1536 

1539 

1127 

1543 

6562 

5887 

646A 

640 

732A 

2993 

5880 

3351 

4986 

6565 

646B 

634 

941 

408 

640 

1051 

1528 

1077 

2191 

21-10-1620 

17- 02-1637 

25-11-1637 

05-03-1638 

08-03-1638 

09-09-1636 

22-03-1645 

01-10-1646 

01-08-1651 

24-10-1653 

31-08-1657 

12-11-1658 

18- 02-1666 

06-10-1701 

31-01-1703 

04-05-1623 

08-03-1634 

05-02-1641 

14- 09-1661 

19-05-1701 

09-06-1701 

15- 10-1701 

01-02-1703 

09-03-1624 

12-04-1627 

09-01-1631 

05-10-1633 

08-03-1634 

06-12-1638 

18-03-1644 

07-11-1645 

14-09-1651 
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Products Notarial Book Date Products Notarial Book Date 

Shipbuilding 160 
materials 

155 

164 

1569 

2188B 

2902 

3352 

6869 

3364 

3367 

Salt 677 

1053 

1576 

1531 

1989 

1536 

3225 

5287 

6903 

5292 

7276 

5897 

07-02-1620 

28-07-1620 

27- 08-1620 

07-05-1642 

02-10-1649 

18- 09-1670 

01-10-1701 Precious Stones 

16- 01-1704 

17- 09-1704 

19- 09-1705 

13- 11-1637 

04-11-1638 

24-07-1641 

28- 06-1647 Tropical Wood 

15-12-1651 

23-03-1654 

06-06-1676 

27-04-1701 

27-05-1701 

09-07-1703 

14- 07-1704 

03-08-1705 

1536 21-02-1653 

1537 27-05-1654 

2993 14-09-1661 

2219A 06-07-1665 

2250A 22-09-1676 

5293 27-02-1704 

3235 23-09-1678 

3686 09-05-1680 

3692 21-08-1684 

3225 14-03-1695 

6006 27-04-1699 

2943 08-01-1704 

6026 10-10-1704 

408 05-10-1633 

1537 06-07-1655 

2993 14-09-1661 

2791 15-10-1669 

3352 01-10-1701 

3358 11-02-1702 

6564 23-11-1702 

5296 06-08-1705 

Catia Antunes (1976) studeerde geschiedenis aan de Universidade Nova de Lisboa 
(Portugal). In 2004 promoveerde zij aan de Universiteit Leiden op haar proefschrift 
Globalisation in the Early Modern period: the economie relationship between Amster¬ 

dam and Lisbon, 1640-1705. Sinds 2005 is zij als universitair docent sociale en econo¬ 
mische geschiedenis verbonden aan het Instituut voor Geschiedenis van de Univer¬ 
siteit Leiden waar zij werkt aan twee projecten, namelijk Portuguese ports in a 

European context, 1580-1640: international perspectives, global impacts en Atlantic 

Entrepeneurship: cross-cultural networks, 1580-1776. 
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Summaries 

Gerbrand Moeyes, Iron and steel shipbuilding in the Netherlands. Historiography 
and contours of research 

The iron and steel shipbuilding in the Netherlands has up until now received rela¬ 
tively little attention from historians or other professionals. The historiography is 
fragmented, covering a wide range of subjects and many changes over time. Also, 
there are inconsisties in approach. In this article, the knowledge thus far available 
is presented for coherent periods, which can be distinguished as follows: Take-off 
(1840-1880); Jumping ahead (1880-1920); Consolidation and fluctuation (1920-1945); 
Growth and decline (1945-1965); From crisis to crisis (1965-1985); New flowering 
time (1985-2008). The characteristic developments of each period are summarised 
and specific areas and questions for research listed. In conclusion, it is argued that 
an integral study of the iron and steel shipbuilding in the Netherlands is needed to 
fill a gap in Dutch historiography, and to assist shipbuilders in understanding past 
developments and preparing for the future. ‘Integral’ means that the analysis is 
coherently made from a number of relevant perspectives and that all sectors of 
shipbuilding are covered concurrently. 

Ruud Paesie. ‘Op een Avontuertje met’t vergat Vlissinge’. A ship’s log of a Zeeland 
privateer during the Third Anglo-Dutch War 

In seventeenth and eighteenth European warfare, privateering played a significant 
role. Dutch privateering, mainly organised by merchants, originated in the province 
of Zeeland. Captain’s logs or daily reports made by officers on the subject of 
Dutch privateers are rare. This is especially the case for the seventeenth century. A 
‘Joernaal-Boeck, written by Reynier Bichon (1648-1685) of Rotterdam, is part of a 
recent acquisition of the Maritime Museum of Rotterdam. This ship’s log covered 
various voyages within Europe and to the Far-East over a period which runs from 
1670 to 1679. Between 1672 and 1673, Bichon was third mate on the Zeeland priva¬ 
teering frigate Vlissinge, operating during the Third Anglo-Dutch war (1672-1674). 
Its captain was Andries Mijster from Vlissingen. In a day-to-day account Bichon 

described their raiding activities in the Atlantic Ocean, between the south of Eng¬ 
land and the north of Spain. For this area, that included the trade routes of the 
enemy countries France and England, the harbour of La Coruna served as an opera¬ 
tional base. Several prizes were taken. One of them was sold in La Coruna, without 
the Zeeland Admirality having been informed. 

Catia Antunes, Europese handelsnetwerken onder de loep. De handelsrelaties 
tussen Amsterdam en Lissabon (1580-1710) 

Vroegmoderne handelsnetwerken versterkten globalisatie omdat zij Europese cen¬ 
tra, overzeese havens, producten en mensen met elkaar verbonden. Deze elementen 
kenmerkten ook de relatie tussen Amsterdam en Lissabon in de periode 1580-1710. 
Dit artikel benadrukt het belang van handelsroutes en analyseert de geografische 
herkomst van verhandelde producten en de algemene schommelingen in de handel 
in de periode tussen de toevoeging aan het Habsburgse Rijk en de Spaanse Succes¬ 
sieoorlog. De Spaanse Successieoorlog verlegde het economisch zwaartepunt van de 
Lage Landen naar Engeland, waarbij Lissabon de symbiotische relatie met Amster¬ 
dam verloor en in toenemende mate afhankelijk raakte van Londen. 
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In Memoriam 
Piet Dekker (1931-2010) 

Op 3 juli is ons lid Piet Dekker in de leeftijd van 79 jaar plotseling overleden. De 
Vereniging herinnert zich Dekker als één van de eersten die de in 1989 ingestelde 
J.C.M. Warnsinckprijs heeft ontvangen. Dit gebeurde op de jaarvergadering in 
Enkhuizen (zie Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 13,1994, pp. 166-7). 

Dekker was een vriendelijk en behulpzaam mens. Onderzoek naar de zeventien¬ 
de- en achttiende-eeuwse geschiedenis van de oude walvisvaart vanuit de Kop van 
Noord-Holland en de Waddeneilanden in de Arctische gebieden was levenslang 
zijn grote hartstocht, evenals de geschiedenis van die gebieden zelf. Opgeleid tot 
leraar lichamelijke opvoeding, werkte hij tot zijn pensionering als bewegingsthera¬ 
peut in een psychiatrische inrichting in Delft. Dekker schreef talloze artikelen en 
ook boeken, gebaseerd op grondig bronnenonderzoek. Hiertoe was hij geïnspireerd 
door de Amsterdamse archivaris Simon Hart, die hem zoals ook zo vele anderen in 
de geheimen van de notariële archieven inwijdde en daarvoor enthousiast maakte. 

Zijn laatste levensjaren waren moeilijk. Hij is begraven in St. Maartensbrug, het 
dorp waar hij geboren is. 

Jaap R. Bruijn 
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Anekdotes 
Een paar wanten 

Gerard Acda 

In het Noordelijk Scheepvaartmuseum in de stad Groningen wordt de geschiedenis 
van de Noord-Nederlandse scheepvaart verteld. De afdeling Kleine zeevaart - kof 
en galjoot, 1750-1900 - bestaat uit scheepsmodellen, olieverven, tekeningen en aller¬ 
hande gebruiksvoorwerpen. Die voorwerpen maken een voorstelling van het alle¬ 
daagse zeemansleven mogelijk. In één vitrine liggen mappen, schalen en een lepel 
uit Riga; een Russisch botervaatje - een toejas - dat als tabakspot diende; een mes 
en vork met bijpassende schede en een paar wanten. 

Die wanten behoorden ooit toe aan de Groninger kofschipgezagvoerder Hindrik 
Jans Ketelaar (1792-1881). Hindriks vader was beurtschipper op Amsterdam. Bij zijn 
vader aan boord deed Hindrik in 1813 als matroos zijn eerste vaarervaring op. In 1818 
werd hij schipper van een smakschip. Hindrik Ketelaar zou blijven varen als gezag¬ 
voerder, vanaf 1820 met het kofschip Vrienschap, na 1834 met het kofschip Hunse en 
tenslotte met het kofschip Hoop. In 1846 trouwde Ketelaar en in 1853, ruim zestig 
jaar oud, maar hoofd van een jeugdig en zich nog uitbreidend gezin, zette hij een 
punt achter zijn varend bestaan. De kinderen van het echtpaar Ketelaar bleven allen 
ongehuwd. In 1939 overleed, als laatste uit het gezin, de jongste dochter. Een deel 
van haar erfenis - een historisch waardevolle collectie zeemanspapieren en voor¬ 
werpen uit de scheepsinventaris van haar vader - kwam toe aan de Groningse kunst¬ 
schilder George Martens (1894-1979), eén van de erfgenamen. Diens zoon Rob G.E.G. 
Martens, als vrijwillig medewerker sinds 1949 verbonden aan het Noordelijk Scheep¬ 
vaartmuseum, heeft voorwerpen uit die nalatenschap geschonken aan het museum. 
Zo zijn de wanten van Ketelaar in het museum beland. 

Het merkwaardige van de gebreide wollen wanten is, dat ze twee duimen hebben. 
De reden voor deze constructie is, dat bij het aantrekken van de wanten in nacht en 
donker de wanten altijd goed zitten. Of aan boord van een zeilschip het zeemans- 
handwerk met wanten aan gemakkelijk gaat is de vraag. 

Literatuur: 

F.J. Loomeijer, Waartoe zou dan al die moeijte zijn? Het bedrijf van een Groninger kof- 
schipkapitein 1820-1852. Het Peperhuis 1986 (Uitgave van de Vereniging Vrienden 
van het Zuiderzeemuseum, Enkhuizen 1986) 
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Boekbesprekingen 

David J. Starkey, Jón Th. Thor & Ingo Heidbrink (eds.), A History of the North Atlantic 
Fisheries. Volume 1: From Early Times to the Mid-Nineteenth Century (Bremen: Ver¬ 
lag H.M. Hauschild GmbH, 2009, 456 p., ill., ISBN 978-3-89757-432-8; £ 45,00) 

Enkele jaren geleden nam de North Atlantic History Association (NAFHA), een 
internationale, interdisciplinaire organisatie die het onderzoek naar de historische 
ontwikkeling van de Noord-Atlantische visserij stimuleert, het initiatief om een 
tweedelige publicatie uit te brengen over de geschiedenis van deze visserij. Voor dit 
project formuleerde het Steering Committee een viertal uitgangspunten. Allereerst 
diende de vraag te worden beantwoord hoe de visserij en aanverwante bedrijfstak¬ 
ken zich vanaf de prehistorie tot heden in de landen van Noordwest-Europa en 
noordoost Noord-Amerika ontwikkelden. Daarnaast moesten onderzoeksresulta¬ 
ten uit diverse vakgebieden worden gecombineerd. Het eindresultaat diende een 
integraal beeld te geven en geen optelsom te zijn van een nationale, regionale of 
lokale benadering. Ook moest de nadruk meer komen te liggen op “fishing effort 
than on the processing, marketing and consumptions facets of the fish” (p. 14). 

Een eerste mijlpaal in het project is nu bereikt met de publicatie van dit zoge¬ 
noemde ‘NAFHA big book’ als deel 6 in de serie German Maritime Studies van het 
Duitse Schiffahrtmuseum te Bremerhaven. Het boek kreeg de titel: A History of the 
North Atlantic Fisheries. Volume 1: From Early Times to the Mid-Nineteenth Century. 
21 onderzoekers uit Canada, Frankrijk, Groenland, Ijsland, Noorwegen, Portugal, 
Rusland, Spanje, het Verenigd Koninkrijk en de Verenigde Staten en uit diverse disci¬ 
plines, verleenden hun medewerking. Hun onderzoeksveld bestrijkt alle aspecten; 
van de vangst van allerlei soorten vis en zeedieren, de verwerkingsprocessen op zee 
en aan de wal, het transport over land en zee tot en met de verkoop en de consump¬ 
tiepatronen. 

Wat hierbij allereerst opvalt, is het ontbreken van bijdragen van Nederlandse 
zijde. A History of the North Atlantic Fisheries is opgebouwd uit een inleidend 
hoofdstuk (David Starkey) en vijftien hoofdstukken verdeeld over vijf geografische 
gebieden, te weten Noord-Europa, het Noordzeegebied met het Verenigd Konink¬ 
rijk, het Atlantische kustgebied van Frankrijk en het Iberisch schiereiland, Ijsland, 
Groenland en de Faroër-eilanden en noordoost Noord-Amerika. Aan elk geografisch 

gebied is een uiteenzetting over het milieu en ecologie gewijd, die Starkey in samen¬ 
werking met regiodeskundigen (Alf Nielssen, Robb Robinson, Ernesto Losa, Jón Thor 
en James Candow) schreef. Daarna volgt de geschiedenis van de visserij aldaar. Een 
samenvattend hoofdstuk ontbreekt. Hoogstwaarschijnlijk staat dit gepland voor het 
nog te verschijnen volgende deel. Het is helaas ondoenlijk uit dit overzichtswerk 
alle vijf de regio’s te bespreken. 

Ik beperk mij dan ook tot hoofdstuk vijf waarin Robinson de visserij van de lan¬ 
den rond de Noordzee in de jaren circa 1100-1850 beschrijft (p. 127-172) en waarin hij 
ook de Nederlandse visserij aan de orde stelt. Allereerst bespreekt hij de aard, omvang 
en organisatie van de (laatmiddeleeuwse visserij bij Scania, Shetland, Schotland, 
Engeland, Wales en die vanuit de Nederlanden. Daarna volgt een korte paragraaf 
over de handel in vis en de afzetmarkten. Het tweede gedeelte omvat de periode ca. 
1500 tot 1700. De crisis in de Deense visserij is zijn startpunt en sluit mooi aan bij de 
opkomst van de Nederlandse haringvisserij. Uitvoerig gaat Robinson in op de facto¬ 
ren die lange tijd de Nederlandse dominantie in deze visserijtak bepaalden (de vleet, 
het haringkaken, het zouten en de buis). Essentieel voor het succes van de Hollandse 
haringvisserij waren volgens hem de kwaliteitseisen die het College van de Grote 
Visserij aan het ‘product’ haring stelde. Een novum voor een tijd waarin dit soort 
normering voor voedsel niet bestond. Ook beschrijft hij de kansen die Hollandse 
haringreders namen door het vacuüm te vullen dat ontstond door de teruggang van 
de haringvisserij bij Scania en bij Jutland. Hoewel vanuit Engeland en Frankrijk wel 
op haring werd gevist, vormde dit geen bedreiging voor de Nederlanders. De Engel- 
sen en Fransen verkochten hun vangst vooral op de binnenlandse markten. Haring 
was voor hen geen exportproduct. Als laatste gaat Robinson in op de Engelse kabel¬ 
jauw en sardinevisserij, de Schotse kustvisserij en de Ierse visserij. Het derde gedeelte 
van zijn bijdrage omvat de periode van 1700 tot 1850. Aan de orde komen de zoge¬ 
naamde haaf visserij van Shetland, waarbij pachters voor hun heer op kabeljauw en 
leng visten, de opkomst en neergang van de Bohuslan visserij bij Zweden, de Deense 
en Ierse visserij, de Schotse en Engelse haringvisserij en de Newfoundlandvisserij 
vanuit Zuid-Engeland. Vreemd genoeg ontbreekt de achttiende-eeuwse Nederlandse 
haringvisserij, evenals de visserij op gezouten vis. Het midden van de negentiende 
eeuw is voor Robinson het einde van de “artisanal fishery” (p. 167). Door de opkomst 
van de spoorwegen, groeiende bevolking, verstedelijking en nieuwe technologieën 
veranderde het vissersbedrijf. Slechts Ierland miste hier de ‘boot’. Robinson is er in 
geslaagd een mooi geïntegreerd ‘verhaal’ neer te zetten, waarin de wederzijdse beïn¬ 
vloeding en de reactie op regionale ontwikkelingen goed is beschreven. Het inter¬ 
disciplinaire aspect, een van de doelstellingen van dit onderzoeksproject, is mijns 
inziens voor Robinsons deel echter niet zo goed uit de verf gekomen. 

Dit geldt niet voor de meeste andere hoofdstukken. Vooral in de hoofdstukken 
zeven tot en met tien over de visserij in het Atlantisch kustgebied van Frankrijk en 
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vanuit Spanje en Portugal, geschreven door Joam Carmona, Losa, Mare Pavé, Michael 
Barkham en Inês Amorim, komen alle vier de geformuleerde uitgangspunten goed 
tot hun recht. Het boek is zeker geen optelsom van nationaal georiënteerde bijdra¬ 
gen geworden. Er wordt gelukkig veel aandacht besteed aan vergelijkingen van ver¬ 
schillende regio’s en aan regio-overschrijdende ontwikkelingen. Hier ligt ook de 
kracht van dit boek. Het wachten is nu op deel 2 van A History of the North Atlantic 
Fisheries met daarin de ontwikkeling van de commerciële visserij in de afzonder¬ 
lijke regio’s vanaf het midden van de negentiende eeuw tot heden. 

Adri P. van Vliet 

Erik van der Doe, Perry Moree, Dirk J. Tang (red.), De smeekbede van een oude slavin 
en andere verhalen uit de West. Sailing letters journaal. Deel 2 (Zutphen: Walburg 
Pers, 2009,143 p., ill., + dvd, ISBN 978-90-5730-598-6; € 19,90) 

In 1980 werden de Prize Papers door een Nederlander ontdekt in het Public Record 
Office in Kew, maar deze ontdekking bleef tot voor kort slechts enkelen bekend. Het 
project Sailing Letters wil deze grote brievenverzameling, die een uniek tijdbeeld 
van het alledaagse leven in de zeventiende en achttiende eeuw geeft, naar het grote 
publiek brengen. Els van Eijck van Heslinga is de oorspronkelijke bedenker van de 
naam en opzet van het Sailing Letters project. De jaarlijkse (?) uitgave is een initia¬ 
tief van de Koninklijke Bibliotheek in samenwerking met het Nationaal Archief, de 
Universiteit Leiden en de Samenwerkende Maritieme Fondsen. Van de 38.000 buit¬ 
gemaakte Nederlandse brieven had ruim 60 procent een Atlantische bestemming. 

Dit tweede deel in de serie Sailing Letters is dan ook gewijd aan brieven van en 
naar de West en de Caribische eilanden. Adri P. van Vliet besprak (TvZ 28/1 (2009) 
84-85) eerder al het eerste volume in de Sailing Letters journalen. Dit deel telt geen 
inleidende aantekeningen bij de Sailing Letters, die Roelof van Gelder wel maakte bij 
het eerste deel waarin hij de werking van de kaapvaart en het prijsrecht uiteenzette. 
Strikt genomen volstaat dat ook, want om de brieven te doorgronden is deze kennis 
niet noodzakelijk om de archivalische connotatie te begrijpen. Het concept van de 
formule van de inhoud is verder ongemoeid gelaten. Verandering was ook overbodig 
want er is balans tussen historische context, bespreking van de brief en transcriptie 
daarvan met annotatie voor zeventiende- en achttiende-eeuwse begrippen die wij 
niet meer hanteren. De hoofdstukken en behandelde brieven krijgen de ruimte die 
hen toekomt zonder te wijdlopig of te kort te zijn. 

Aan deel II van de Sailing Letters werkten de volgende auteurs mee: Luc Adolfs, 
Jean Jacques Vrij, Ruud Paesie, Piet van Sterkenburg, Albert Meijer, Judith Brouwer, 
Carel de Haseth, Peter de Bode, Ron Brand, Dirk Tang en Hilde Pach. Alle auteurs 
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hebben door studie of werk een nauwe band met de door hen behandelde brief en de 
historische context daarachter en daardoor vaak ook een originele invalshoek. In 
het kort zullen hier de belangrijkste van de elf hoofdstukken en brieven(series) wor¬ 
den besproken. De eerste brief is meteen de uitzondering op de regel, want Adolfs 
geeft een veel te wijdlopig betoog over de Caribische smokkelhandel vanuit Saba, 
Sint Eustatius, Sint Maarten en Curasao en de oorlogen die dit van de zeventiende 
tot en met de negentiende eeuw belemmerden. Dat is wat al te uitvoerige informatie 
voor een brief die suikerrietplanter Hubert de Loovere in 1664 vanuit Guadeloupe 
naar zijn moeder in Middelburg schreef. In het tweede hoofdstuk wordt zelfs een 
elftal brieven behandeld van vrije mensen uit Suriname: van plantagehouders tot 
advocaten en ambachtslieden. ‘Op een optimaal functionerende plantage is 42 a 43 
procent van de slaven effectief als veldarbeider’, aldus Anthony Blom, eén van de 
briefschrijvers. Van de Nederlandse Pieter van Driest lezen we dat hij in verband 
met werkloosheid de Republiek moest verlaten en drukker is geworden in Suri¬ 
name, waar hij zich na drie weken al een ‘groot heertje’ voelt. Toch zou hij liever in 
Amsterdam bij zijn vrienden vertoeven. In het derde hoofdstuk, van Ruud Paesie, 
worden brieven uit Essequebo en Demerary behandeld. Sneu is het te lezen dat door 
de oorlogshandelingen de huwelijksaankondigingen van Dirk Hendrik Macaré en 
Laurentia Geertruide Jacoba van Bercheyck vanuit Demerary nooit aankwamen 
zodat het paar nooit gelegenheidsgedichten ontving tijdens hun trouwen. Het origi¬ 
nele vierde hoofdstuk van Piet van Sterkenburg gaat in op de taal die in de brief 
wordt gebruikt en de ontwikkeling van het standaard Nederlands in de zeventiende 
eeuw. De meeste brieven zijn namelijk grotendeels fonetisch of in dialect geschre¬ 
ven. De brief van Adriaen Adriaensen vanuit Guadeluope naar Middelburg bevat 
dan ook enkele fonologische dialectjuweeltjes zoals: “Ende ick moet u lieden allevewel 
noch schrijven dat onse negerssvolc soo kijven omdat negerijnen haer niet en wijlt 
laten fijke fijke.” Albert Meijer behandelt een vijftal brieven van gouverneur Jan 
Symoensen de Buck van Sint-Maarten, die, gelet op zijn functie, slecht geschreven 
zijn. De Buck vraagt om voorschotten en materiaal voor zijn suikerrietplantage aan 
zijn geldschieters in de Republiek. Aardig is dat Meijer John Sympson ontmaskert 
als Symoensen de Buck. In het zesde hoofdstuk behandelt Judith Brouwer twee 
brieven die de Amsterdamse koopman Balthasar Schouten naar Curasao verstuurde 
in 1672. Schouten heeft samen met de locale predikant Specht een smokkelhandel in 
bier en wijn opgezet. De beschuldigingen waren eerder bekend, maar uit deze brie¬ 
ven blijkt na meer dan driehonderd jaar onomstotelijk de schuld van Specht! 

Dirk J. Tang en Jean Jacques Vrij zijn de naamgevers van dit deel met hun brief 
uit 1795 van de Surinaamse ex-slavin Wilhelmina Kelderman die door haar eigen 
goedheid (het op zich nemen van de verzorging over een kind zonder moeder) op 
straat komt te staan en haar ex-meester om financiële hulp vraagt. Dit is dan ook 
meteen de meest aangrijpende brief van alle elf hoofdstukken. Het laatste hoofdstuk 
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tenslotte, omvat een in het Jiddisch geschreven brief uit Curagao die door Hilde 
Pach werd vertaald. Hierin beschrijft de briefschrijver hoe er op het eiland wordt 
geleefd: over de smalle straten vol drek, het merendeel van de bevolking dat zich 
elke avond bedrinkt en klaagt over de hoge prijzen voor groenten in oorlogstijd. 

Het boek is met zorg samengesteld en evenwichtig. We lezen brieven uit Suri¬ 
name, Curagao, Demerary, Guadeloupe en andere eilanden in de West afkomstig van 
de hoogste klasse (een gouverneur) tot in de goot geraakte Nederlanders en een sla¬ 
vin. Ook de onderwerpskeuze is daarbij ruim: van een taalkundige benadering van 
het onderwerp tot een verhandeling over achttiende-eeuwse medicamenten (Peter 
de Bode, hoofdstuk acht). Daarbij krijgt de lezer allerlei Middelnederlandse juweel¬ 
tjes voorgeschoteld zoals ‘teribel’ (verschrikkelijk), ‘chatoeilles’ (geldkistjes), ‘Springer’ 
(onbezorgd persoon) en ‘hazardhandel’ (riskante handel). Niet alle getranscribeerde 
brieven zijn - wellicht omwille van de ruimte die het zou innemen - in het boek 
opgenomen, hetgeen soms toch wel een gemis blijkt. Na de begeleidende tekst vol¬ 
gen (soms gedeeltelijk) de transcripties die alle ruim voorzien zijn van verklarende 
annotatie. Tevens wordt na de tekst afgesloten met een ‘verder lezen’ literatuursug¬ 
gestie. Op het eerste gezicht een aardige geste, maar in een bundel met onderwerpen 
die elkaar amper ontlopen heeft het weinig zin voor de derde maal een verwijzing 
naar C. Ch. Goslinga’s, The Dutch in the Caribbean and on the Wild Coast te moeten 
lezen. De literatuurlijst had hier ook volstaan, want die vermeldt braaf alle aan¬ 
gehaalde literatuur ook nog eens. 

Het boek sluit af met een lijst van auteurs, summary en een register dat door¬ 
loopt over alle delen en verwijst naar de respectievelijke hoofdstukken in de tot nu 
toe verschenen delen I en II. De bijgevoegde dvd bevat alle behandelde brieven in 
originele vorm in hoge resolutie gefotografeerd. Dat is een mooi douceurtje, maar 
ik heb toch altijd mijn twijfels over dit soort bijgevoegde software. Als ik in 2020 
mijn vingers langs de boekenkast laat glijden over de inmiddels 22 delen tellende 
Sailing Letters verzameling en er dit schijfje uithaal zal ik geen elektronisch appa¬ 
raat meer in huis hebben dat dit nog afspelen kan. Zolang de data en digitale op¬ 
namen niet op een server staan zal de informatie binnen enkele jaren niet meer 
compatible zijn met de in toekomst bestaande afspelers. Daar zou toch eens beter 
over moeten worden nagedacht. Eigenlijk zou de KB deze brieven gewoon inte¬ 
graal gratis toegankelijk op haar website moeten weergeven; zonder de begelei¬ 
dende teksten van het boek valt er immers weinig met de brieven aan te vangen 
voor de meeste lezers. Daarbij vind ik eigenlijk dat deze brieven gewoon nationaal 
bezit zijn. Elke aflevering van de Sailing Letters doet de lezer tot nu toe immers ver¬ 
langen naar meer inkijkjes in het dagelijks leven van onze zeventiende- en acht¬ 
tiende-eeuwse tijdgenoten en hun beslommeringen in oorlogstijd. Ik hoop dan ook 
dat het de samenstellers lukt om de kwaliteit en originaliteit te continueren en dat 
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zij een steeds veranderende lijst van ingewijde briefbesprekers weten te strikken 
voor dit unieke project. 

Johan Francke 

Marjan Brouwer en Jetze Touber (red.), De kaper, de kardinaal en andere markante 
Nederlanders. Een nieuwe blik op het verleden in dertien levensverhalen (Hilversum: 
Verloren, 2009,168 p., ill., ISBN 978-90-8704-087-1; € 15,00). 

Wat hebben een sportheldin, een informatiemakelaar, een onderwijzer, een diplo¬ 
maat, een kaper, een kunstschilder, een gouverneur op Ceylon en nog zes andere 
minder bekende Nederlanders met elkaar gemeen? Op zich weinig, maar hun levens¬ 
beschrijvingen zijn allemaal te lezen in een boekje dat volgens het voorwoord de 
kloof wil overbruggen tussen de geschiedenis van de specialisten en de geschiedenis 
van het brede publiek. Met de specialisten worden dan bedoeld de tientallen mensen 
die aan universiteiten en onderzoeksinstituten werken om een steeds gedetailleer¬ 
der en genuanceerder beeld te creëren van de Nederlandse geschiedenis. Met het 
brede publiek worden de Nederlanders bedoeld, die razend geïnteresseerd zijn in 
het eigen verleden. Maar al het uitstekende werk, dat door professionele historici 
wordt verricht, dringt volgens de redactie nauwelijks door tot het brede publiek. Of 
dat waar is, waag ik te betwijfelen. Denk alleen maar eens aan een populair televisie¬ 
programma als Andere Tijden of historische tijdschriften als Geschiedenis Magazine 
en Historisch Nieuwsblad. Maar goed, met de bijdragen in deze bundel maken pro¬ 
fessionele historici hun onderzoek inzichtelijk voor de belangstellende lezer. Bas 
Blokker jr. schreef er een inleiding bij en gaat daar in op het misverstand dat kinde¬ 
ren geen belangstelling zouden hebben voor het verleden. 

Biografische verhalen over echte mensen met echte problemen, wensen en ambities 
voorzien juist in de behoefte om de kloof tussen de schooljeugd en de geschiedenis 
te overbruggen. Voor ons tijdschrift zijn met name de levensverhalen van de kaper 
Simon de Danser (p. 49-60) en dat van de gouverneur op Ceylon Willem Jacob van 
de Graaff (p. 95-106) interessant. Het verhaal over het korte leven van Simon de 
Danser (ca. 1577-ca. 1611), dat Cedric Regtop ons voorschotelt, leest als een spannend 
avonturenboek. Regtop is overigens een oude bekende, want hij publiceerde samen 
met Joop W. Koopmans in 2002 in het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis een artikel 
over de praktijken van de Barbarijse kaapvaart. Simon de Danser was afkomstig uit 
Dordrecht en begon zijn carrière als kapitein, maar hij verruilde dat bestaan al snel 
voor dat van piraat. Hij werkte korte tijd samen met de Engelse kaper John Ward, 
maar door ruzie scheidden hun wegen. De Danser trad daarop in dienst van Algiers, 
waar hij een uitermate succesvol kaper werd. Hij liet zich echter niet bekeren tot de 
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Islam. Hier kreeg hij de bijnaam Deli Raïs, de Bezeten Kapitein of Kapitein Duivel. 
In drie jaar tijd veroverde hij minstens veertig schepen, maar zijn grote waarde lag 
vooral in zijn scheepvaartkennis, die hij de kapers van Algiers bijbracht. De Danser 
leerde hen omgaan met moderne, West-Europese schepen, waardoor ze beter kon¬ 
den manoeuvreren en hun activiteiten konden uitbreiden tot de Atlantische oceaan. 
Ondanks zijn succes en roem besloot hij Algiers toch de rug toe te keren en trad hij 
in Franse dienst. Hij deed dat waarschijnlijk vanwege de angst voor zijn collega- 
kapiteins omdat hij zich weigerde te bekeren tot de Islam. Bovendien werd er door 
buitenlandse eskaders grootscheeps jacht op hem gemaakt en dreigden zij Algiers te 
vernietigen. Franse schepen werden na de overkomst van De Danser echter nog 
steeds door de Algierse kapers veroverd. Toen De Danser naar Tunis ging om te 
onderhandelen over de vrijgave van schepen, werd hij door de Tunesische pasja 
in de val gelokt en om het leven gebracht. Regtop plaatst De Danser temidden van 
de praktijken van de Barbarijse kaapvaart. In het kielzog van Simon de Danser ver¬ 
schenen meer Nederlandse kapers op de Barbarijse kusten, zoals Jan Janszoon van 
Haarlem, ook wel Murad Raïs, en Ivan Dirkie de Veenboer alias Suleiman Raïs. Het 
is opvallend dat Joke Korteweg ook recent over De Veenboer een korte biografie 
schreef in het boekje Onbekende vaderlanders: over minder bekende helden ü schur¬ 
ken uit de Nederlandse geschiedenis (Rotterdam, 2009). Regtop lardeert het uiterst 
boeiende levensverhaal van Simon de Danser met tal van citaten uit contemporaine 
bronnen, zoals Engelse en Nederlandse geschriften, reisverhalen en een toneelstuk. 
Hierdoor krijgt de lezer een goed beeld hoe er in zijn tijd tegen De Danser werd 
aangekeken. Het is alleen jammer dat voor wie meer te weten wil komen over die 
teksten de bronnen alleen in de tekst worden genoemd en niet in een notenapparaat. 

Een heel ander levensverhaal is dat van Willem Jacob van de Graaff (1737-1804). 
Zijn werkzame leven stond geheel in het teken van de VOC. Hij wist zich op te wer¬ 
ken van onderkoopman tot gouverneur van Ceylon en uiteindelijk zelfs tot direc- 
teur-generaal in Batavia. Op het hoogtepunt van zijn rise to fame werd hij echter 
onderdeel van een heftige machtsstrijd binnen de VOC waarbij zijn tegenstanders 
hem beschuldigden van roekeloos en eigenzinnig gedrag in Ceylon, dat hij meer geld 
uitgaf dan verdiende voor de Compagnie en dat hij de vrede op het eiland in gevaar 
bracht. Tegen de tijd dat hij zich in Nederland wilde rehabiliteren was de VOC fail¬ 
liet. Bovendien werkte Van de Graaff in minder bekende gebiedsdelen van het Com- 
pagniebedrijf, waardoor hij in de vergetelheid is geraakt. Alicia Schrikker beschrijft 
Van de Graaff als een man die een grote voortvarendheid tentoon spreidde. Van de 
Graaff arriveerde in 1756 op Ceylon en werd al snel fiscaal in Galle. In 1766 kreeg hij 
de functie van kaneelkapitein en daarmee de verantwoordelijkheid voor de kaneel- 
inzameling. In 1770 vertrok hij naar India en werkte daar tot 1782 voor de VOC in 
Malabar en Suratte. Toen de Vierde Engelse Oorlog uitbrak en de Engelsen de 
Nederlandse nederzettingen in India aanvielen, vluchtte Van de Graaff terug naar 
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Ceylon. Kort na zijn terugkeer overleed Willem Iman Falck en volgde Van de Graaff 
hem op als gouverneur van Ceylon. In 1794 werd hij benoemd tot directeur-generaal 
in Batavia, maar bij zijn aankomst daar werd hij al uit zijn nieuwe ambt ontheven. 
Schrikker legt sterk de nadruk op de positie die Van de Graaff innam in het mach- 
tenspel, maar ze geeft aan dat het achteraf moeilijk te zeggen is wie er nu gelijk had. 
Van de Graaff wist de agrarische opbrengsten te verhogen, maar daar stonden ook 
grote uitgaven tegenover, die de Compagnie zich in een tijd van crisis maar nauwe¬ 
lijks kon permitteren. Schrikker noemt het een combinatie van prestatiedrang, eigen¬ 
zinnigheid en eigenbelang. Ze noemt het niet in haar artikel, maar mogelijk speelde 
bij van de Graaff mee dat hij twee echtgenotes verloor en zijn verdriet op deze 
manier verwerkte. Zijn eerste echtgenote Agnita Clara Samlandt, waarmee hij in 
1762 in Galle was getrouwd, stierf in 1773. Zijn tweede vrouw Christina Elizabeth 
van Angelbeek overleed in 1792. Beide echtgenotes werden in Colombo begraven. 

Deze twee, maar ook de andere in het boek beschreven personen, waren allemaal 
op hun eigen terrein markante en kleurrijke Nederlanders, die hun aandeel in de 
geschiedenis hadden. Waren het vroeger vooral koningen, staatslieden en zeehelden 
waaraan biografieën werden gewijd, tegenwoordig verschijnen steeds meer levens¬ 
beschrijvingen van min of meer in de vergetelheid geraakte personen. Juist die ge¬ 
wone mensen hebben vaak de geschiedenis gemaakt tot wat die is vandaag de dag. 
De dertien levensverhalen in dit boek zijn opmerkelijk en boeiend, ze bieden ook 
een verrassend andere kijk op de tijd waarin de beschreven personen leefden. Het is 
alleen jammer dat nergens in de bundel de keuze voor juist deze dertien levens¬ 
beschrijvingen wordt verantwoord. 

Ron Brand 

Jan J.B. Kuipers en Johan Francke, Geschiedenis van Zeeland. De canon van ons 
Zeeuws Verleden (Zutphen: Walburg Pers, 2009,192 p., ill., ISBN 978-90-5730-560-7; 
€ 34,95) 

Tot voor kort brachten veel provincies, steden en dorpen geregeld in boekvorm een 
historische kroniek uit, met daarin overzichten van de historische hoogte- en diepte¬ 
punten. Deze kronieken lijken de laatste tijd plaats te moeten maken voor het ‘canon’ 
geweld. Het gaat hierbij om gestructureerde overzichten van het verleden. Al enige 
tijd is er zelfs een overkoepelende website voor regionale en locale canons in Neder¬ 
land online (www.regiocanons.nl). Tot nu zijn slechts de provincies Friesland en 
Zeeland op de website vertegenwoordigd. Websites blijven vooralsnog een vluchtig 
medium. Gelukkig heeft de Walburg Pers een schitterend vormgegeven en geïllus¬ 
treerde canon van het Zeeuwse verleden uitgebracht. 
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Geïnspireerd door de nationale canoncommissie onder leiding van Frits van Oostrom 
heeft een Zeeuwse commissie, bestaande uit vertegenwoordigers van alle Zeeuwse 
erfgoedorganisaties, vijftig vensters bedacht die recht doen aan de Zeeuwse geschie¬ 
denis. Opvallend hierbij is dat de Zeeuwse bevolking zich over tien vensters mocht 
uitspreken, waarna een jury de eindbeslissing nam. Zo sneuvelde het venster van de 
stormvloedkering Oosterschelde voor dat van de Watersnood 1953. Na de definitieve 
selectie hebben beide auteurs de voorgestelde vensters uitgewerkt. 

In 2009 is de canon van Nederland bij het onderwijs ingevoerd. Leerlingen maken 
via veertien thema’s, onderverdeeld in vijftig vensters, kennis met de belangrijkste 
gebeurtenissen, ontwikkelingen en personen uit de Nederlandse geschiedenis. De 
Zeeuwse canon volgt deze opzet nauwgezet. De veertien Zeeuwse hoofdlijnen zijn: 
De Zeeuwse Delta; Aan de buitenrand van Europa en de Nederlanden; Een geker¬ 
stend land; Taal en cultuur; Verstedelijkt land en handelsknooppunten aan de mon¬ 
ding van de Schelde; Het ontstaan van het gewest Zeeland en de verhouding tot de 
Republiek der Zeven Verenigde Nederlanden; Zeelands Gouden Eeuw; Koopmans¬ 
geest en koloniale macht; Eenheidsstaat; Het ontstaan van de moderne samenleving; 
De tijd van de wereldoorlogen; Wederopbouw en verzorgingsstaat; Democratise¬ 
ring, ontkerkelijking en toerisme; Zeeland krijgt kleur en Zeeland in Europa. Aan 
deze hoofdlijnen zijn telkens een of meerdere vensters gerelateerd. Elk venster 
begint met een korte onderwerpsomschrijving waarna de tekst van het venster en 
onderwerp volgt. 

De nationale canon en dit boek zijn goed naast elkaar te gebruiken. De Zeeuwse 
geschiedenis kan nu in verband worden gebracht met de nationale waardoor samen¬ 
hang en afwijkingen duidelijk worden. 

Een canon gaat altijd gepaard met het maken van keuzes. De ‘toppers’ uit de 
Zeeuwse geschiedenis zijn vertegenwoordigd. Er is een goed evenwicht ontstaan 
tussen de politieke, culturele, waterstaatkundige, historisch-geografische, sociaal-eco- 
nomische, godsdienstige, agrarische en wetenschappelijke onderwerpen. Er blijft 
echter altijd iets te wensen over. Het militair-historische element had mijns inziens 
wel wat meer aandacht mogen krijgen. Dit blijft nu beperkt tot de eerste Opstands- 
jaren (venster 18), fortificaties in Zeeuws-Vlaanderen (venster 23) en de gevechten 
rond de Schelde in 1944 (venster 45). 

De Canon van ons Zeeuws Verleden is voor wat betreft vormgeving en uiterlijk 
bijna identiek aan Maritieme geschiedenis. De canon van ons maritiem verleden in 
vijftig vensters van Joke Korteweg. (zie: recensie van Jaap R. Bruijn in TvZ 29 (2010) 
nr. 1, p. 82-83.) 

Er is echter een in het ooglopend verschil waardoor de Zeeuwse canon voor de 
lezer aantrekkelijker is. Elk venster eindigt met enkele ‘leesbare’ literatuurverwij¬ 
zingen. Daarnaast hebben sommige vensters nog een museum- en of website tip. 
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Mede hierdoor is deze laagdrempelige canongeschiedenis van Zeeland een aan¬ 
rader. 

Adri P. van Vliet 

Sabine C. P. J. Go, Marine Insurance in the Netherlands 1600-1870. A Comparative 
Institutional Approach (Amsterdam: Aksant Academic Pub 2009, 332 p., ill., ISBN 
978-90-5260-343-8; € 39,90) 

Wie de literatuuropgave van Marine Insurance in the Netherlands 1600-1870 bekijkt, 
valt onmiddellijk op dat deze vooral literatuur van voor 1960 bevat en slechts een 
handjevol boeken die daarna zijn verschenen. Sabine Go is een van een klein groepje 
onderzoekers dat het grote belang onderkent van de zeeverzekering voor de ont¬ 
wikkeling van het maritieme bedrijf en de laatste jaren studie maakt van dit onder¬ 
werp. Gestimuleerd door prof. dr. Karel Davids promoveerde zij in december 2009 
aan de Vrije Universiteit in Amsterdam op een vergelijkende studie naar de zeever¬ 
zekeringen in Amsterdam, Rotterdam en Groningen. In haar proefschrift Marine 
Insurance in the Netherlands 1600-1870; a Comparative Institutional Approach onder¬ 
zoekt zij hoe over een periode van bijna drie eeuwen het gedrag van kooplieden, 
reders, verzekeraars, makelaars en bestuurders werd beïnvloed door de regelgeving 
en hoe zij op hun beurt de regels naar hun hand probeerden te zetten. Daarbij kijkt 
zij hoe de systemen in de drie handelscentra van elkaar verschilden en naar de 
invloed van de verschillende systemen op de maritieme bedrijfsvoering. 

Daarnaast beschrijft zij welke veranderingen optraden toen de verzekerings¬ 
wereld in de loop van de negentiende eeuw te maken kreeg met nieuwe ontwikke¬ 
lingen binnen het maritieme bedrijf. Marine Insurance in the Netherlands heeft een 
zeer transparante opzet. In het eerste hoofdstuk beschrijft Go de aanpak van haar 
onderzoek en de vraagstelling. In de aansluitende drie hoofdstukken werkt zij ach¬ 
tereenvolgens de situatie in Groningen, Amsterdam en Rotterdam uit. Deze drie 
hoofdstukken rondt zij elk af met een korte conclusie. In het afsluitende hoofdstuk 
brengt ze alle resultaten bij elkaar. Het proefschrift is in het Engels geschreven en 
bevat een samenvatting in het Nederlands. Een indrukwekkende bronnenlijst, een 
literatuuropgave en een uitgebreide index maken het boek compleet. Het boek bevat 
een handjevol illustraties, die door de zwart-wit weergave jammer genoeg niet echt 
goed uit de verf komen. Zeeverzekeringen lijkt een ontoegankelijk onderwerp, maar 
Go slaagt erin om de lezer snel wegwijs te maken in de ingewikkelde materie. Wie 
echter denkt deze boeiende inkijk in het maritieme bedrijf op een achternamiddag 
te lezen, moet rekening houden met een flinke dosis vaktermen en een tamelijk 
abstracte benadering van het onderwerp. 
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Wie vandaag de dag te maken heeft met verzekeringen vraagt zich soms vertwij¬ 
feld af hoe je een goede vergelijking kunt maken. Alle verzekeringsbedrijven zijn 
(internationaal actief, ze lijken sterk op elkaar en voorwaarden en premies zijn nau¬ 
welijks nog van elkaar te onderscheiden. Hoe anders was dat tot nog geen honderd- 
vijftig jaar geleden in de maritieme bedrijfstak. In Groningen waren zogenaamde 
‘gildebussen’ actief, onderlinge verzekeringsconstructies gekoppeld aan de gilden. 
De gildebussen hadden elk hun eigen - vaak informele - regels en de verschillen per 
plaats waren groot. De premie hing af van de route of bestemming en de uitkering 
was een vast bedrag van driehonderd gulden. In Amsterdam - de belangrijkste markt 
in Europa voor zeeverzekeringen in de zeventiende en achttiende eeuw - was de 
situatie heel anders. Daar was alles gebaseerd op de individuele koopman, reder, 
makelaar en verzekeraar. Assuradeurs waren doorgaans de rijkste kooplieden van de 
stad. Het al dan niet of gedeeltelijk verzekeren was een kwestie van risicobereke- 
ning, vraag en aanbod bepaalden de premies. Het verzekeringswezen was er aan 
strakke regels gebonden, regels die soms op gespannen voet stonden met de praktijk. 
De Amsterdamse verzekeraars wisten het oprichten van grotere verzekeringsmaat¬ 
schappijen tot het einde van de achttiende eeuw tegen te houden. Dat is weer heel 
anders dan de situatie in Rotterdam waar de overheid een veel pragmatischer beleid 
voerde en waar al in 1720 de grote verzekeraar ‘Stad Rotterdam’ werd opgericht. 

Deze maatschappij domineerde de Rotterdamse verzekeringsmarkt. Dat had als 
voordeel dat wanneer ‘Stad Rotterdam’ participeerde in een polis andere assura¬ 
deurs snel volgden. Omdat ‘Stad Rotterdam’ voorzichtig opereerde stond de maat¬ 
schappij de vooruitgang soms in de weg. 

Voor alle drie de organisatievormen geldt dat de betrokkenen zich gedroegen vol¬ 
gens de lokale regels en gebruiken zolang ze zich daarin konden vinden. Toen er in 
Amsterdam behoefte was aan meer makelaars en de regels uitbreiding niet toelieten, 
gingen er al snel beunhazen aan het werk. Dat leidde tot een langdurige machtstrijd. 
In Rotterdam weken sommige makelaars uit naar verzekeraars in het buitenland als 
zij de dekking lokaal niet rond kregen of als de tarieven elders gunstiger waren. En 
in Groningen zochten schippers regelmatig de marges van de reglementen op om 
in hun behoeften te voorzien. Bijzondere ontwikkelingen in de negentiende eeuw 
vroegen om ingrijpende aanpassingen van het verzekeringswezen. Dankzij de tele¬ 
graaf beschikten scheepseigenaren en handelaren over veel meer informatie dan 
voorheen, door het gebruik van staal en de opkomst van het stoomschip waren veel 
grotere bedragen gemoeid met het verzekeren en tenslotte werden routes aangepast 
als gevolg van de afschaffing van de zogenaamde kaapvaart. In Groningen werden de 
‘bussen’ vervangen door ‘compacten’. Maar de ontwikkelingen van de compacten 
hield geen gelijke tred met de toegenomen complexiteit van het verzekeren, waar¬ 
door uiteindelijk veel scheepseigenaren en handelaren uitweken naar verzekeraars 
buiten de provinciegrenzen. De Amsterdamse en Rotterdamse verzekeraars kregen 
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te maken met een heel andere fenomeen. Het was de Nederlandse-Handel Maat¬ 
schappij die er met zijn vaste tarieven voor zorgde dat de Nederlandse verzekeraars 
in snel tempo een kennisachterstand opliepen ten opzichte van de buitenlandse con¬ 
currentie. Na de opheffing van de NHM wisten de Rotterdammers veel flexibeler in 
te spelen op de nieuwe situatie. Vooral de individuele verzekeraars verdwenen in 
deze periode. In Amsterdam vielen daarbij de grootste klappen. 

Sabine Go toont in haar proefschrift naar mijn mening overtuigend aan dat er een 
duidelijke relatie is tussen het verzekeringsmodel en de wijze waarop kooplieden, 
reders, verzekeraars, makelaars en bestuurders opereerden. Daarbij merkt ze terecht 
op dat een systeem dat goed is afgestemd op de praktijk zich het makkelijkst aanpast 
aan nieuwe ontwikkelingen. Hoewel het trekken van parallellen tussen heden en 
verleden een gewaagde bezigheid is, vraag je je in deze tijden - waarin de rol van 
overheid en financiële dienstverleners regelmatig onder het vergrootglas ligt - toch 
al snel af in welke traditie zij staan en welke lessen zij kunnen leren uit de ontwikke¬ 
lingen op de verzekeringsmarkt in voorbij eeuwen. 

Jan van Zijverden 

Hugh Murphy and Derek J. Oddy, The Mirror of the Seas. A Centenary History of 
the Society for Nautical Research (London: The Society for Nautical Research, 2010, 
xviii, 277 p., ill.’ ISBN 978-0-902387-01-0 (prijs voor niet-leden, incl. verzendkosten: 
£ 25.00 (gebonden), £ 15.00 (paperback); bestellingen: M.RJ. Garvey, Membership 
Secretary, The Lodge, The Drive, Hellingly, Hailsham, East Sussex BN27 4EP, 
England, United Kingdom) 

De Society for Nautical Research, de Britse Vereniging voor Zeegeschiedenis, werd 
opgericht in 1910 en viert dit jaar dus haar honderdjarig bestaan. Een van de redenen 
dat de Society werd opgericht, was de vrees dat veel maritieme kennis zou verdwij¬ 
nen als gevolg van de overgang van zeil naar stoom. Er bestond een grote wens om 
die kennis vast te leggen voordat deze voor altijd verloren zou gaan. Het was ook de 
bedoeling om mensen met een verschillende maritieme belangstelling bij elkaar te 
brengen en om over allerlei onderwerpen met betrekking tot de maritieme geschie¬ 
denis te publiceren. De Society richtte zich ook op andere zaken, maar het aanmoe¬ 
digen van hoogwaardig onderzoek bleef altijd belangrijk. In de afgelopen eeuw heeft 
de Society bijgedragen aan tal van maritieme initiatieven, zoals de conservering van 
Nelson’s vlaggenschip, HMS Victory, de ontwikkeling van het Royal Naval Museum 
in Portsmouth en de oprichting van het National Maritime Museum in Greenwich. 

Maar de belangrijkste activiteit is ongetwijfeld de uitgave sinds januari 1911 van 
een periodiek, The Mariner’s Mirror, dat vier keer per jaar verschijnt. Dit tijdschrift 
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wordt internationaal erkend als een wetenschappelijk tijdschrift van hoog niveau 
met artikelen over marine en maritieme geschiedenis, scheepsarcheologie en vele 
andere aspecten van de scheepvaart. De publieke belangstelling voor zeegeschiede¬ 
nis is in al die decennia groot gebleven. Wereldwijd wordt tegenwoordig meer over 
maritieme geschiedenis geschreven, vanuit verschillende gezichtspunten en in ver¬ 
schillende publicatievormen, dan ooit tevoren. 

Een van de activiteiten gedurende het jubileumjaar van de Society is de uitgave 
van een jubileumboek met daarin de verenigingsgeschiedenis. De titel van het boek, 
dat verwijst naar de titel van het tijdschrift, is in gebonden vorm en als paperback 
verschenen en biedt in acht hoofdstukken het ontstaan en ontwikkeling van de 
Society. De acht hoofdstukken symboliseren een scheepsreis. Het begint met het 
vertrek, het weer vlot krijgen, het aan de grond lopen, weersveranderingen, wind¬ 
stilte en windvlagen, van de koers af raken, tot de uiteindelijke afrekening. Daar¬ 
naast geeft het boek ook een mooi beeld van de Britse politieke situatie gedurende 
de twintigste eeuw waar de Society doorheen moest laveren. In vijf bijlagen wordt 
een overzicht gegeven van de bestuurders, lezingen, publicaties, financiële geschie¬ 
denis en een select aantal overlijdensberichten van voor de Society belangrijke per¬ 
sonen. Het boek sluit af met een register. 

Ron Brand 

Reginald Loyen, De haven in de branding. De economische ontwikkeling van de 
Antwerpse haven vanaf1900 (Leuven: Universitaire Pers Leuven, 2008; 465 p., ill., 
ISBN 978-90-586-7702-0; € 55,00) 

Soms kan de conclusie kort zijn, maar is een uitvoerig onderzoek nodig wanneer 
men wil uitzoeken waaraan die nieuwste inzichten te danken zijn. Dat is ook het 
geval bij het boek Haven in de branding van de hand van Reginald Loyen. Het boek is 
het eindresultaat van een decennium onderzoek naar de lokale havengebonden fac¬ 
toren die het economisch succes van de Antwerpse havenregio sinds 1900 uitmaak¬ 
ten. Bij de oplevering van dit boekwerk is Loyen niet over één nacht ijs gegaan, 
waardoor het geheel veel meer is geworden dan zijn doctoraat aan de Katholieke 
Universiteit Leuven uit 2003: ‘Functieverschuivingen in de Antwerpse haven. Een 
macro-economische benadering (1901-2000)’. Te meer daar dit proefschrift kon 
steunen op langdurige en succesvolle nationale en internationale onderzoeksprojec¬ 
ten. Wat dit laatste betreft is het samenwerkingsverband met havenhistorici aan de 
Erasmus Universiteit Rotterdam belangrijk geweest. Het maakt het eindresultaat 
bijzonder secuur, doordacht en toegankelijk. Doordat de diverse reeds gepubliceerde 
deelonderzoeken in Haven in de branding in een vernieuwend internationaal per- 
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spectief worden geplaatst, kan dit boek als hét standaardwerk over de Antwerpse 
haven in de twintigste eeuw beschouwd worden. Ook in Nederland kunnen mari¬ 
tiem geïnspireerde historici en economen dit boek niet aan zich voorbij laten gaan. 

Haven in de branding is opgebouwd uit vier delen. Het eerste deel behandelt 
de bestaande literatuur en theorie. Centraal staat de internationale en Belgische 
ontvoogding van de maritieme economische geschiedenis. In een tweede hoofdstuk 
komt de bestaande historiografie over de Antwerpse haven aan bod. De complemen¬ 
tariteit van voor- en achterland, de zogenaamde haventriptiek, wordt als integrale 
aanpak bij het bestuderen van de Antwerpse haven benadrukt. Dit referentiekader 
wordt verder uitgewerkt met behulp van drie functieverschuivingen tijdens de ‘lange’ 
twintigste eeuw: van primaire functie (zeevervoer, landtransport en goederenbehan¬ 
deling) naar handelsfunctie, van handelsfunctie naar industriële functie en tenslotte 
van industriële functie naar distributie functie. Verder vormen de diverse spelers 
binnen de haventriptiek onderwerp van bespreking, met voorop het havenbestuur 
en de havengebruiker. Uiteindelijk wordt voor het bestuderen van de Antwerpse 
haven het Hanseatisch model als bestuurstraditie in België, Nederland en Duitsland, 
tegenover het Latijnse of Angelsaksische systeem, onderscheiden. 

In het tweede deel laat Loyen, middels een nauwgezette bronnenbespreking en 
-verwerking, de cijfers aan het woord. Belangrijkste bronnen voor het reconstrueren 
van de scheepsbewegingen, de goederenstromen en de toegevoegde waarde zijn de 
statistieken opgesteld door de douane, het Antwerpse havenbestuur, de Belgische 
spoorwegen en het Ministerie van Openbare Werken, dit laatste voor een recon¬ 
structie van het havengerelateerde wegvervoer. In een tweede hoofdstuk worden de 
scheepsbewegingen naar tonnenmaat en vlag van herkomst geanalyseerd. Na dit tra¬ 
ditioneel verplicht nummer vormen de goederenstromen onderwerp van een diep¬ 
gravende reconstructie en onderzoek. Daarbij wordt het belangrijke onderscheid 
gemaakt tussen overzeese goederenstromen, opgesplitst naar lossingen en ladingen, 
enerzijds, en overlandse goederenstromen, opgedeeld naar binnenvaart, spoorver¬ 
voer en wegtransport, anderzijds. In het laatste hoofdstuk van dit tweede deel wordt 
een raming gegeven van de toegevoegde waardecreatie in de Antwerpse haven sinds 
het einde van de Tweede Wereldoorlog. 

Voornoemd onderzoek wordt in deel drie als opstap gebruikt om de Antwerpse 
haven in een internationaal kader te plaatsen, met name door de Antwerpse groei te 
vergelijken met de ontwikkeling van andere havens, in het bijzonder de opmars van 
Rotterdam, Hamburg, Gent en Zeebrugge. De Antwerpse haven positioneerde zich 
vanaf het Interbellum, in termen van ton, van de derde naar de tweede plaats in 
Noordwest-Europa, voor Hamburg en na Rotterdam, een positie die gedurende de 
twintigste eeuw behouden bleef. Loyen analyseert vervolgens de trafiekstructuur 
van bovengenoemde havens om het waarom te verklaren van verlies en winst van 
het Antwerpse marktaandeel in het eerste en derde kwart van die eeuw enerzijds en 
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in het tweede en vierde kwart anderzijds. Belangrijkste verklaringen voor de relatieve 
stagnatie voor de Eerste Wereldoorlog vormen de specialisatie in goederen met wei¬ 
nig potentieel, de infrastructurele situatie en de starre havenorganisatie. Nadien werd 
aan marktaandeel gewonnen dankzij het gediversifieerde goederenpakket en de gun¬ 
stige tonnage balans. Na de Tweede Wereldoorlog kende Antwerpen de laagste jaar¬ 
lijkse groei in de havenrange vanwege een halsstarrige specialisatie in teruglopende 
trafieken. In het laatste kwart won Antwerpen opnieuw marktaandeel dankzij een 
gunstige concurrentiepositie. Tenslotte wordt de toegevoegde waardecreatie van de 
klassieke havenactiviteiten in Antwerpen en Rotterdam vanaf 1950 bestudeerd. Een 
oefening die tot de conclusie leidt dat Antwerpen het tot de tweede helft van de 
jaren zeventig beter deed dan Rotterdam, dit veranderde echter door de expansie 
van Rotterdam in de opkomende containermarkt. 

In het afsluitende vierde deel gaat Loyen op zoek naar de factoren die bepalend 
waren voor de bovengenoemde havenontwikkeling, namelijk de havenindustrialisatie, 
het havenbestuur (havencapaciteit) en de lijnvaart. Hij beklemtoont hoe met name 
innovatie en industrialisatie de haven ingrijpend veranderden. Het havenbestuur 
was eveneens van groot belang voor de havenontwikkeling, waarbij de uitbouw van 
de havencapaciteit gedurende de twintigste eeuw altijd vraaggebonden verliep. Ten 
derde wordt het belang van de lijnvaart voor Antwerpen uitgelicht, ongeveer de 
helft van de overslag bereikte de Scheldestad in lijndienst. Haven in de branding is 
een evenwichtig boek dat naast het nauwgezette en gedetailleerde onderzoek ook 
over de grenzen heen kijkt. Toch vormt de Antwerpse havenontwikkeling het cen¬ 
trale thema en dit alles wordt op een klassieke en tegelijkertijd innovatieve wijze 
vanuit macro-economisch standpunt bestudeerd. Hiermee wordt de belangrijkste 
bijdrage geleverd aan de kennis over de haven van Antwerpen in de twintigste eeuw 
sinds het begin van de maritieme economische geschiedschrijving in België. 

Stéphane Hoste 

Carly Misset (red.), De haven van Amsterdam : zeven eeuwen ontwikkeling (Bussum: 
Uitgeverij Thoth, 2009, 342 p„ ill., ISBN 078-90-6868-523-7; € 39,90) 

In 1999 werd in opdracht van Amsterdam aan het Noordzeekanaal de Ceres Paragon 
terminal aangelegd. De containerterminal werd door Rotterdam - vol overdrijving - 
vergeleken met een Boeing 747 op het vliegveld Eelde. Maar Rotterdam heeft tot nu 
toe wel een beetje gelijk gekregen. De containerterminal heeft moeite om het hoofd 
boven water te houden en het wachten is op het aantrekken van de economie en ook 
de aanleg van de tweede sluis bij IJmuiden. 
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Bij uitgeverij Thoth verscheen in 2009 het boek De haven van Amsterdam waarin 
de ontwikkeling van de haven van Amsterdam in de afgelopen zeven eeuwen uitge¬ 
breid aan de orde komt. De twintigste en eenentwintigste eeuw worden in dit boek 
gelukkig niet stiefmoederlijk behandeld. Zij vormen de kern van het boek. Boeken 
over de Amsterdamse haven zijn er in veelvoud. Een vergelijkbaar boek als De haven 
van Amsterdam verscheen in 2005 onder de titel De Amsterdamse haven 1275-2005. 
Het werd eerder in dit tijdschrift besproken door (de in 2009 overleden) Hans Van- 
dersmissen (TvZ 25 (2006) 1, p. 68-69). Ook in deze publicatie is ruim aandacht voor 
de contemporaine geschiedenis van de haven. De inhoud daarvan bestaan hoofd¬ 
zakelijk uit interviews met betrokkenen. De haven van Amsterdam is meer een klas¬ 
siek geschiedenisboek met de nadruk op de historische ontwikkelingen in de haven. 

De samenstellers pretenderen met deze publicatie meer te hebben geschreven 
dan het zoveelste boek over de Amsterdamse haven. Met deze publicatie willen zij 
een logisch vervolg geven op de vijfdelige reeks over de geschiedenis van Amster¬ 
dam, die tussen 2004 en 2007 onder auspiciën van de Jan Wagenaar Stichting ver¬ 
scheen. In zekere zin is het aldus de samenstellers ook een vervolg op de boeken van 
M.G. de Boer over de Amsterdamse haven. 

De Haven van Amsterdam behandelt in hoofdlijnen en chronologisch de ge¬ 
schiedenis van de Amsterdamse haven in de afgelopen zeven eeuwen. Het boek 
kent volgens de inleiding vier hoofdthema’s, de ruimtelijke groei van de haven, de 
verbindingen met de zee en het achterland, de ontwikkeling van de scheepvaart, 
handel en havengebonden industrie en het werk in de haven en de organisatie van 
het havenbedrijf. 

Deze indeling komt in het eerste deel overigens niet duidelijk uit de verf. Dit be¬ 
handelt de geschiedenis van de haven tot 1876 en is van de hand van Roeland Giljamse. 
Het is bewust beknopt en bestaat uit een globaal overzicht wat ook elders te vinden 
is. Enigszins lijkt het op een verplicht nummer, maar het is wel plezierig geschreven 
en het heeft een heldere indeling. Na de behandeling van Amsterdam als koopstad 
(tot 1578), volgen hoofdstukken over de stad als wereldhandelscentrum (1578-1672), 
haven voor tropische producten (1672-1813) en haven op stoom (1813-1876). Per hoofd¬ 
stuk is een kadertekst over personen die voor de Amsterdamse haven van belang zijn 
geweest. Wat ik hier overigens feitelijk mis, is een korte beredeneerde literatuurlijst. 
Nu moet de lezer op zoek in de noten en in de literatuurlijst achterin. 

Het tweede en derde deel vormen de kern van het boek. In het tweede deel 
behandelt de auteur Hans Bonke met medewerking van Joris Moes de geschiedenis 
van de haven tussen 1876 en 1945. Daarmee betreedt hij meer onbetreden paden, 
waarvoor ook archiefonderzoek is verricht. De thematiek die de lezer in de inleiding 
is beloofd, komt hier beter uit de verf. Achtereenvolgens komen aan de orde de reders, 
de scheepvaart, de ruimtelijke ontwikkeling van de haven, de exploitatie en het werk 
in de haven. Het laatste hoofdstuk van dit deel is gewijd aan de Tweede Wereldoorlog. 
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De haven tussen 1945 en 2009 wordt in het laatste deel behandeld door Ernest 
Kurpershoek. Hij is ook één van de hoofdauteurs van het boek over de Amster¬ 
damse haven uit 2005. Hij opteert voor een chronologisch verhaal waarbij hij 
de hoofdstukken titels meegeeft als ‘herstel en nieuw begin (1945-1960)’; ‘groei en 
mechanisatie (1960-1968)’; ‘crisis (1968-1985)’ en ‘naar een regiohaven 1985-2009’. 
Het is het verhaal van de aanleg van het Amsterdam-Rijnkanaal, de oprichting van 
het Overslagbedrijf Amsterdam, de aanleg van het westelijk havengebied (‘de vlakte 
van Joop’) en de vestiging aldaar van petrochemische bedrijven, de komst van het 
Container Terminal Amsterdam (CTA), de gastarbeiders, de tweede sluis bij IJmui- 
den, de ondergang van de Amsterdamse scheepswerven, het opgaan van de rede¬ 
rijen in Nedlloyd en tot slot de groei van Amsterdam naar een regiohaven tussen 
1985 en 2009. 

Tot slot, al weer een boek over de Amsterdamse haven, zo dacht ik, toen ik het ter 
hand nam. Ik moet echter de samenstellers gelijk geven dat dit meer is dan zo maar 
een (lokale) geschiedenis. Het is een mooi naslagwerk over de geschiedenis van de 
Amsterdamse haven, en dan met name over de laatste honderd jaar. Het is ook een 
plezierig boek om te lezen en uitgebreid geïllustreerd. Zelfs bevat het boek een aan¬ 
tal uitklapkaarten. Ze geven het boek een luxe uitstraling, maar zijn zeer zeker ook 
informatief. Bij boeken van de uitgever Thoth is de lezer inmiddels gewend geraakt 
aan een zorgvuldige en evenwichtige vormgeving. Ook bij dit boek wordt deze daarin 
niet teleurgesteld. 

Sjoerd de Meer 

Henry T. Chen, Taiwanese distant-water fisheries in Southeast Asia, 1936-1977 (St. 
John’s, Newfoundland: International Maritime Economic History Association, 2009, 
xv - 211 p., ill., (Research in Maritime History No. 39), ISBN 978-09-7389-349-6; $ 25.-) 

In het begin van 2007 verdedigde Henry Chen aan de Murdoch University in Perth 
(Australië) zijn proefschrift Taiwanese distant-water fisheries in Southeast Asia, 
1936-1977. Chen’s dissertatie is vooral geschreven vanuit het oogpunt van de ecologi¬ 
sche geschiedenis. Al enige jaren heeft de overbevissing van vissoorten als tonijn de 
aandacht. Het onderzoek is met name gericht op de historische ontwikkeling van de 
beugvistechnieken en de langetermijngevolgen voor de Taiwanese tonijnvisserij. Het 
onderzoek van de auteur is vernieuwend, omdat andere studies meer traditioneel 
gericht waren op de aspecten van het leven en werk van de vissers. Gezien de hui¬ 
dige discussies over een eventueel verbod of stringente beperkingen op de vangst 
van tonijn is dit een interessant onderwerp. Hoe actueel het onderzoek is toont ook 
het verbod van de Europese Commissie op de vangst van blauwvintonijn in de Mid- 
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dellandse Zee en het oosten van de Atlantische Oceaan in juni 2010. Evenwel is er 
ook een aspect voor Nederlandse (maritiem)- historici dat interessant is. Hier kom 
ik verder in deze bespreking nog op terug. 

Het eerste deel van het proefschrift beschrijft de vooroorlogse geschiedenis 
tot 1942 en de opkomst van visserijindustrie van Taiwan. De beschikbaarheid van 
enorme tonijn- en productieve visgronden in Zuidoost-Azië had een grote rol in de 
ontwikkeling van de visserij op Formosa, zoals Taiwan tot het einde van de Tweede 
Wereldoorlog nog heette. 

Ook de Japanse koloniale overheid speelde een rol in die ontwikkeling. De vis- 
sershavens in het noorden van Taiwan lagen het dichtst bij het zeer welvarende 
Japan, waar de vis wordt geserveerd als sushi. Een goede positie dus voor de export 
naar het buurland. De beug- en de trawlervisserij werden in het begin van de twin¬ 
tigste eeuw uit Japan ingevoerd, de tonijnbeugvisserij in 1912. Toch duurde het tot 
na de Eerste Wereldoorlog tot hier het centrum van visserij werd gevestigd. Het 
waren opnieuw de Japanners die in de jaren dertig van de twintigste eeuw bepalend 
waren voor de zuidelijke uitbreiding van de Taiwanese visserijgronden. De groei van 
de exploitatie van tonijn in de wateren van Zuidoost-Azië was van grote invloed op 
de maatschappij en die van de industriële ontwikkeling van het vooroorlogse Taiwan. 
De explosieve groei van de Taiwanese tonijnvisserij nota bene ver weg van huis 
leidde rechtstreeks tot de opkomst van nieuwe visconservenfabrieken en andere be¬ 
drijven voor de verwerking van tonijn. 

Formosa werd door de Japanse expansionisten gezien als het bolwerk van de 
‘Zuidwaartse Ontwikkeling’ (Nanshin Kichika), hetgeen spoedig werd overgenomen 
door de koloniale overheid aldaar. Taiwan kreeg een actieve rol in die expansie. In 
1936 werd de Japanse admiraal Kobayashi Seizo benoemd tot gouverneur-generaal 
van Taiwan. Hij verwachtte dat de Taiwanese vissersschepen niet alleen op vangst 
gingen, maar ook inlichtingen voor de marine verzamelden. 

In de kustwateren van de Filippijnen, Indochina en Nederlands-Indië werden de 
schepen volgens Chen vaak gespot, dit ondanks de opgelegde restricties voor het 
vissen door (Japanse) vissers binnen de territoriale wateren van Nederlands-Indië. 
In 1937 volgde er een totaal verbod voor Japanse (en dus ook Taiwanese) vissers in 
de Indische territoriale wateren. De auteur gaat in zijn boek niet veel verder in op de 
spionage door de vissers. Dat is misschien best begrijpelijk gezien het uitgangspunt 
van zijn onderzoek. Voor de Nederlandse maritiem historicus was iets meer infor¬ 
matie wel degelijk interessant geweest. Was het vissen in Indische wateren een voor¬ 
wendsel of gingen ze ook echt met (grote) hoeveelheden vis naar huis? Waren op 
deze schepen ook Japanse militairen aan boord? 

Die informatie moeten we nu zien te halen uit bijvoorbeeld het proefschrift van 
Peter Post, Japanse bedrijvigheid in Indonesië, 1868-1942. Structurele elementen van 
Japans vooroorlogse economische expansie in Zuidoost-Azië (Amsterdam, 1991) over 
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de Japanse (!) economische activiteiten in het vooroorlogse Indonesië. Overigens 
werd de controle van de Japanse overheid op de (tonijn)visserij steeds groter en 
werden schepen na 1939 steeds meer ingezet voor puur militaire doeleinden. Mate¬ 
rialen voor bijvoorbeeld netten werden schaars, terwijl visverwerking- en ijsfabrie¬ 
ken net als in Japan zelf door de marine werden overgenomen. 

In de Tweede Wereldoorlog werd de visserijindustrie op Formosa verwoest. In 
1941 en 1942 viel de hele tonijnvisserij in Zuidoost-Azië stil. Toch werd de tonijnvis- 
serij direct na de oorlog in een relatief korte periode weer opgebouwd. De vissers¬ 
schepen werden al spoedig een bekend gezicht in Zuidoost-Azië. De Zuid-Chinese 
Zee en Celebes Zee werden gezien als ideale visgronden voor de tonijnvangst. Na de 
vestiging van de Volksrepubliek op het vasteland, werd in 1949 de visserijindustrie 
onder streng toezicht van de Kwomintang geplaatst. De Taiwanese regering en het 
leger namen een reeks maatregelen om de controle en de regulering van de ontwik¬ 
keling van de visserijgemeenschappen te stimuleren. Daartoe behoorden ook het 
verstevigen van de lokale scheepsbouwindustrie, ijsfabrikanten en andere aanver¬ 
wante sectoren. In het proefschrift is toch ook nog gekeken naar lokale visserijge¬ 
meenschappen. De historie van zes visserijbedrijven wordt gebruikt om de culturen 
en managementstijlen van de trawlvisserij en de beugvisserij te vergelijken. Tot slot: 
De snelle ontwikkeling van de Taiwanese zeevisserij heeft geleid tot een enorme 
daling van de voorraad tonijn in de wateren van Zuidoost-Azië en het Zuid-westen 
van de Stille Oceaan. Daarmee zijn we weer terug op de hedendaagse overbevissing 
in Azië. 

C.P.P. van Romburgh 

Bob Roetering, Ondiepwatermijnenvegers. Van Straelen-klasse, de Dinky Toys van de 
Mijnendienst (Emmen: Lanasta, 2010,176 p., ill., ISBN 978-90-8616-061-7; € 36,95) 

Na afloop van de Tweede Wereldoorlog (WO II) begon Nederland met het herstel 
van de oorlogsschade. Daar behoorde ook de wederopbouw van de krijgsmacht toe. 
Voor de Koninklijke Marine (KM) betekende dat voor de korte termijn onder meer 
de verwerving van mijnenvegers. Het gevaar van in de oorlog gelegde mijnen was 
acuut. Om de scheepvaart naar en van Nederlandse havens weer veilig op gang te 
brengen, was het mijnenvrij maken van de kustwateren noodzakelijk. Voor dat werk 
waren een klein aantal motormijnenvegers (105 voet lang) en 23 Duitse Raumboote 
beschikbaar. De Raumboote, door Duitsers bemand, werden onder Nederlands ope¬ 
rationeel bevel gesteld. Van de Britse marine nam de KM tien kustmijnenvegers 
over. Van de Raumboote zou de KM er in 1948 tien kopen. 
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Om de bescheiden mijnenveegcapaciteit te vergroten werd in het vlootplan 1948 
en in de daarop volgende plannen van de jaren vijftig uiteindelijk een mijnenveeg- 
vloot voorzien van 68 mijnenvegers. Deze schepen zouden deels worden overgeno¬ 
men van de Verenigde Staten en voor het grootste deel worden gebouwd in Nederland. 
De bouw kon worden uitgevoerd met financiële steun in het kader van Amerikaanse 
hulpprogramma’s zoals het Mutual Defense Assistance Program (MDAP). Tot die 68 
nieuwe mijnenvegers behoorden ook de zestien ondiepwatermijnenvegers, bestemd 
voor het vegen van kustwateren en riviermondingen, die het onderwerp zijn van dit 
boek. 

In de periode 1958-1962 werden de zestien schepen van de Van Straelen-klasse 
naar een ontwerp van scheepsbouwer ir. H.J. Wimmers door drie Nederlandse werven 
gebouwd en opeenvolgend in dienst gesteld. De schepen werden genoemd naar 
marinemensen die in en na WO II werden onderscheiden - op één uitzondering na 
postuum - met de Militaire Willems-orde of de Bronzen Leeuw. De ondiepwater¬ 
mijnenvegers deden dienst tot 1983. De gehele klasse werd toen om bezuinigings- 
redenen in een keer afgevoerd van de vlootsterkte. 

Auteur Bob Roetering, kapitein-ter-zee b.d., bracht een groot deel van zijn marine- 
loopbaan door bij de Mijnendienst. Hij was zelf ooit commandant van ondiepwater¬ 
mijnenvegers en voltooide zijn carrière als commandant Mijnendienst. Sinds zijn 
functioneel leeftijdsontslag in 1993 houdt hij zich onder meer bezig met de geschieds¬ 
chrijving van de schepen van deze dienst. Dat doet hij op grondige wijze, maar ook 
met humor en met oog voor de mensen aan boord die het werk doen. In 1997 stelde 
hij, vooral op basis van talloze verhalen van oud-marinemensen van de Mijnendienst, 
het reünieboek 90 jaar Mijnendienst 1907-1997 samen. De ondertitel Feiten, verhalen 
en anekdotes uit het negentigjarig bestaan van de Mijnendienst van de Koninklijke 
Marine, onthult Roeterings werkwijze. Roetering beoogt niet een wetenschappelijke 
analyse van nut en resultaat van de mijnenbestrijding. Hij geeft feitelijke informatie 
en vermeldt ook de sterke, maar ware verhalen die in wetenschappelijk werk meestal 
ontbreken. 

Dit boek biedt alle denkbare data over de ondiepwatermijnenvegers. Het ont¬ 
werp, de bouw en de uitrusting worden uitvoerig en goed gedocumenteerd en geïllu¬ 
streerd besproken. De samenstelling van de bemanning krijgt aandacht. Het proces 
van doop, proefvaren en indienststelling volgt daarna. Details over de bouw van het 
schip (Roetering sprak nog met ir. Wimmers die in 2009 overleed), de bouwwerven, 
de techniek van de veegtuigen, maar ook een opgave van de zestien doopsters maken 
dit boek tot een bruikbaar naslagwerk. 

In een apart hoofdstuk volgt de geschiedenis van de schepen per jaar. Die ge¬ 
schiedenis wordt niet verteld per individueel schip, maar per squadron of divisie 
met vermelding van de schepen die deel uitmaakten van de eenheid. Tot de opera¬ 
ties van de schepen behoorden daadwerkelijk mijnenvegen tegen mijnen uit WO II 
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(1964,1967); jaarlijkse NATO- en nationale oefeningen; zomerreizen, vaak in Scan¬ 
dinavische wateren en rondom Engeland en Schotland; binnenlands vlagvertoon 
waarbij havens ver landinwaarts, zoals Roermond en Almelo, werden bezocht; op¬ 
werken bij de Mijnenbestrijdingsschool in Oostende; vaststellen van het magnetisch 
profiel van de schepen op de meetbaan in Wilhelmshaven en het maken van Rijnrei¬ 
zen ver Duitsland in. Het historisch overzicht wordt afgewisseld met daarin pas¬ 
sende teksten zoals over de haven van Hellevoetsluis, van 1959 tot 1968 de thuisbasis 
van de ondiepwatermijnenvegers; de taken van een matroos-seiner; het navigeren 
en manoeuvreren met de schepen; de degaussinginstallatie en de stuurinrichting. 
Talloze anekdotes, met humor en ironie verteld, wekken de indruk dat het leven aan 
boord vaak het avontuur van een tot werkelijkheid geworden jongensdroom was. 
Niet zo verwonderlijk, gelet op de leeftijd van de meeste bemanningsleden en de 
commandant die onder de dertig jaar lag. Het boek wordt besloten met korte biogra¬ 
fieën en foto’s van de naamgevers van de schepen en informatie over de eindbestem¬ 
ming van de schepen na de marine (vijf gesloopt, drie in dienst bij het Zeekadet- 
korps, twee in de marine van Peru, de overige woon- of rondvaartboot of onbekend). 
Aan het slot volgen enkele summiere gegevens over ondiepwatermijnenvegers bij 
de Britse, Belgische, Duitse, Franse en Deense marine en over de drie uit dienst 
gestelde ondiepwatermijnenvegers bij het Zeekadetkorps. De auteur besluit met een 
geestig en ook wat nostalgisch naschrift. 

Door de gedegen introductie van marineplannen, bouw en oplevering van de sche¬ 
pen, de gedetailleerde informatie over vegen en varen en de mensen aan boord, de 
vele kleurrijke verhalen en de ruim 270 zwart/wit en ongeveer dertig kleurenfoto’s 
en tien tekeningen is geen beter of aantrekkelijker handboek over de ondiepwater¬ 
mijnenvegers van de Van Straelen-klasse denkbaar. 

Gerard M.W. Acda 
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Signalementen 

Cornelis Dekker en Roland Baetens, Geld in het water, Antwerps en Mechels kapitaal 
in Zuid-Beveland na de stormvloeden in de 16e eeuw (Hilversum: Uitgeverij Verloren, 

2010, 335 p., ill., ISBN 978-90-8704-123-6; Hardcover € 29,00) 

Dit boek is geschreven door de Zeeuwse historicus Cornelis Dekker en zijn collega 
Roland Baetens, hoogleraar aan de Antwerpse Universiteit. In 1167 werd de Hol¬ 
landse graaf Floris III gedwongen een verdrag te ondertekenen over de zeggen¬ 
schap van Zeeland bewesten de Schelde. Dit was het begin van een langdurige 
relatie tussen Holland en Vlaanderen. Het boek Geld in het water is gewijd aan de 
stormvloeden in de zestiende eeuw en de gevolgen daarvan voor de bewoners van 
Zuid-Beveland. Steeds terugkerende vloeden en inundaties hebben het landschap 
en de loop van de Schelde beïnvloed. Bekend zijn de overstromingen van 1530 en 
1532, waarbij grote delen van Zeeland werden getroffen. Behalve de havenstad Rei- 
merswaal lagen hier vele dorpen, die door overstromingen voorgoed ten onder zijn 
gegaan. Voor de herdijking van ondergelopen land was veel kapitaal nodig. Dat 
werd verschaft, via leningen en beleggingen, door zo’n 250 kooplieden, financiers 
en patriciërs uit Antwerpen en Mechelen uit die tijd. Deze publicatie is een mooie 
bijdrage aan de waterstaatsgeschiedenis van de Bevelanden. Prosopografisch onder¬ 
zoek naar deze beleggers verschaft inzicht in de familiale en zakelijke netwerken 

die achter hun optreden schuil gingen. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: bijdrage aan de geschiedenis van Zeeland. 
Niveau: wetenschappelijk. 
Doelgroep: geïnteresseerden in waterstaatsgeschiedenis en met name Zeeland. 

Minpunt: erg degelijk. 
Pluspunt: rustige vormgeving. 

C.P.P. van Romburgh 



W. Bareman & A. van de Wege, Het mysterie van de s.s. Cornelis en de geschiedenis 
van rederij Lensen (Terneuzen: Heemkundige Vereniging Terneuzen, 2009, 127 p., 
ill., ISBN 978-90-803089-8-5; € 22,90) 

In de vroege ochtend van zondag 15 oktober 1922 liep het s.s. Cornelis, met hout 
onderweg van Uleaborg naar Terneuzen, op de Grundkallen rotsen voor de Zweedse 
kust in de zuidelijke Botnische Golf. Vermoedelijk had men het licht van Grundkal¬ 
len dat kort daarvoor van karakter was gewijzigd aangezien voor Storbrotten aan de 
Finse kust. Overdag maakten bergers contact met de Cornelis, maar de kapitein wilde 
niet van boord en bleef proberen het schip op eigen kracht vlot te krijgen. Het weer 
verslechterde echter en op 16 oktober was het schip grotendeels gezonken en waren 
scheepsboten en bemanning verdwenen. Geen van de 23 bemanningsleden heeft de 
ramp overleefd: zeven lijken spoelden aan en werden in Zweden begraven. Omdat 
één van hen steekwonden had, ontstond het gerucht dat muiterij was uitgebroken, 
misschien na de weigering van de kapitein om van boord te gaan. 

Reder was A.C. Lensen uit Terneuzen en twaalf bemanningsleden waren uit de 
thuishaven afkomstig. Terwijl het graf in Zweden piëteitsvol door de plaatselijke 
bevolking in ere wordt gehouden, was er in Terneuzen geen enkel teken van herin¬ 
nering aan deze ramp. Door toedoen van de Heemkundige Vereniging Terneuzen is 
daarom een gedenkteken opgericht aan de Scheldeboulevard, op 15 oktober 2009. 
Dit boek is naar aanleiding hiervan samengesteld en toen ook gepresenteerd. Het 
bevat de weinige informatie, zowel schriftelijk als mondeling overgeleverd, die men 
over de ondergang heeft kunnen vinden, aangevuld met een korte geschiedenis en 
vlootlijst van rederij Lensen. Dit alles is gelardeerd met enkele in die tijd geplaatste 
fictieve verhalen, en - helaas - vage herinneringen van verre nabestaanden. Een 
nader onderzoek en analyse van de gebeurtenissen is niet uitgevoerd. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: herdenkingsboek. 
Niveau: populair. 

Doelgroep: geïnteresseerden in de geschiedenis van Terneuzen en omgeving, scheeps- 
documentalisten. 

Minpunten: gefragmenteerde en onsamenhangende structuur. 
Pluspunten: verzorgde uitvoering, rijk geïllustreerd met kopieën van originele docu¬ 
menten en oude foto’s. 

Gerbrand Moeyes 
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Gerard Jaspers e.a. red., Zeehelden, kooplieden, lords en ladies op kasteel Keukenhof 
Jaarboek deel IV (Uitgeverij Verloren: Hilversum, 2010, 128 p., ill., ISBN 
978-90-8704-170-0; € 14,00). 

Het vierde jaarboek van kasteel Keukenhof bevat twee maritieme artikelen. Het ene 
gaat over een schelpenverzameling in het kasteel, het andere over zestien achttiende- 
eeuwse maritieme prenten in de collectie. Dat laatste artikel, van de hand van Ron 
Brand, zal het interessantst zijn voor onze lezers. 

Brand beschrijft de prenten, die oorspronkelijk eigendom waren van admiraal 
Jan Hendrik van Kinsbergen, en hoe ze via vererving in 1923 terechtkwamen op kas¬ 
teel Keukenhof 

Vier van de gekleurde prenten betreffen de slag bij Doggersbank en zijn getekend 
door Jan Frederik Reitz. Tien eveneens ingekleurde gravures zijn gemaakt voor de 
in 1805 verschenen ‘Atlas van de zeehavens van de Bataafsche Republiek’ van Evert 
Maaskamp. Dirk de Jong was de tekenaar. De resterende twee maritieme gravures 
zijn waarschijnlijk beide gemaakt naar tekeningen van H. Kobell Jr.. Van alle zestien 
prenten was Mathias de Sallieth de graveur. 

Kwalificaties 
Aard publicatie: jaarboek kasteel Keukenhof 
Niveau: populair. 
Doelgroep: geïnteresseerden in de geschiedenis van het kasteel en de collectie. 
Minpunt: uitsluitend kunsthistorische beschrijving, gaat niet in op de maritiem-his- 
torische betekenis. 
Pluspunt: onverwachte vindplaats voor maritieme kunst. 

Joke Korteweg 

Carina E. Ray and Jeremy Rich (red.) Navigating African maritime history (John’s, 
Newfoundland: International Maritime Economic History Association, 2009, v, 213 
p., ill., (Research in Maritime History No. 41), ISBN 978-0-9864973-1-5; $ 25.-) 

Dit deel van Research in Maritime History bevat een verzameling van artikelen ge¬ 
schreven door specialisten op het gebied van Afrikaanse geschiedenis. De bijdragen 
tonen een grote verscheidenheid aan maritiem historisch onderzoek, vanaf het pre- 
koloniale tijdperk tot de periode na de onafhankelijkheid in Afrikaanse regio’s. Voor 
vele historici waarschijnlijk onbekend terrein. Zoals de titel suggereert is het groot¬ 
ste deel van de bijdragen historiografisch van opzet. Onderwerpen zijn bijvoorbeeld 
het eerste contact tussen Afrikanen en Europeanen, de rol van West-Afrikaanse 
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gemeenschappen in de Atlantische slavenhandel, de rol van de Apartheid in Zuid- 

Afrika en zelfs een bijdrage of over zwemmen en duiken. Dit is een hoofdstuk van de 

hand van Kevin Dawson getiteld ‘zwemmen, surfen en duiken in het vroegmoderne 

Atlantische Afrika en de Afrikaanse diaspora in de Atlantische wereld’. Interessant 

is ook een bijdrage over de opkomst van de zwarte schepeling na de Eerste Wereld¬ 

oorlog in ‘The White Wife problem’, geschreven door Carina Ray, mederedacteur 

van dit deel en gespecialiseerd in de West-Afrikaanse geschiedenis. Opvallend genoeg 

komt Noord-Afrika (weer) niet aan bod. Het gebrek aan onderzoek in dit deel van 

Afrika werd echter al eerder opgemerkt in deel 28 van Research in Maritime History 
(2004) over de maritieme geschiedenis in het Middellandse Zeegebied. 

Kwalificaties 

Aard publicatie: wetenschappelijke uitgave. 

Niveau: wetenschap / historiografisch. 

Doelgroep: geïnteresseerden in de geschiedenis van Afrika en maritieme geschiedenis. 

Minpunten: nog al divers in uitwerking van onderwerpen. 

Pluspunten: vernieuwend in thema’s. 

C.P.P. van Romburgh 
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Nieuwe boeken en artikelen 
Ron Brand 

Vanaf het moment dat ik met TvZ 22 (2003) nr. 2 mijn taak als bibliograaf opnam, word ik 
door derden met grote regelmaat voorzien van titels van interessante maritiem-historische 
publicaties. Maar omdat uw bibliograaf weliswaar veel zelf signaleert, maar lang niet alles 
ziet, roep ik de lezers van het TvZ met nadruk op om mij titels van boeken en artikelen toe te 
sturen, die mij wellicht ontgaan zijn. Te denken valt bijvoorbeeld aan regionale publicaties. 
Ook interessante maritiem-historische titels van door u zelf gepubliceerde literatuur neem ik 
graag op. 
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