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Ten geleide

Dit nummer van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis richt het vizier op de 
Nederlandse scheepvaart naar en in Zuidoost-Azië. De drie artikelen bestrijken 
een periode van 350 jaar: van de expansie van de Verenigde Oost-Indische 
Companie (VOC) in het begin van de zeventiende eeuw tot de soevereiniteits-
overdracht van Indonesië op 27 december 1949.

Het is bekend dat de VOC in de Indische Oceaan werd geconfronteerd met 
Europese concurrenten. Kaapvaart was een van de instrumenten om hen te 
bestrijden. Op basis van nauwgezet onderzoek in verschillende bronnen heeft 
André Murteira de Portugese verliezen ten gevolge van het optreden van de 
VOC in de periode 1600–1625 gekwantificeerd. Cijfermatig onderzoek is ook 
het uitgangspunt voor Van Grondelle en Vermij om het carrièreverloop van de 
bemanning van de eerste reis van het VOC-schip Rooswijk in 1737 te onderzoe-
ken. Hun conclusies werpen nieuw licht op het personeelsvraagstuk van de 
VOC. Martin Hoekstra, de winnaar van de J.R. Bruijn-scriptieprijs 2019, heeft 
zijn MA-thesis over de omvang en effectiviteit van de marineblokkade tijdens 
de Indonesische Onafhankelijkheidsoorlog (1945–1949) tot een artikel omge-
werkt.

De rubriek Op de radar is nieuw. Hierin biedt de redactie ruimte aan mari-
tiem nieuws, korte verhalen en anekdotes. Dit keer wordt aandacht besteed 
aan twee actuele onderwerpen: Helmer Helmers doet verslag van zijn ervarin-
gen na de vondst van luxeobjecten in het Palmhoutwrak en Pepijn Brandon 
en Ulbe Bosma bespreken het economisch belang van de slavernij voor de 
Republiek. De inmiddels vertrouwde rubriek Website besteedt ditmaal aan-
dacht aan de Sonttolregisters (STR). Eind 2019 zullen Tresoar en de Rijksuni-
versiteit Groningen het project Sound Toll Registers Online (STRO) afsluiten. Deze 
database omvat de gegevens van vrijwel alle 1,8 miljoen doorvaarten door de 
Sont. Projectleider Jan Willem Veluwenkamp memoreert de totstandkoming 
en mogelijkheden van STRO. De Boekbesprekingen en Signalementen geven 
tenslotte een selectie van recent verschenen publicaties.

Anita M.C. van Dissel
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André Murteira

Dutch attacks against 
Portuguese shipping in Asia 
(1600–1625)

Historians have often mentioned the privateering activity of the Dutch East 
India Company (VOC) against Portuguese navigation in Asia. However, there 
have been almost no attempts to measure the phenomenon quantitatively. This 
article will present a listing as comprehensive as possible of Portuguese ships 
lost in Asia and on the Cape of Good Hope route as a result of Dutch attacks 
during the first quarter of the 17th century. Based on Dutch and Portuguese 
sources, this extensive sample of losses shall allow for a better knowledge of the 
numbers, the chronological evolution and the geographical distribution of Dutch 
attacks on Portuguese shipping in the period. It will be seen that the chrono-
logical and regional impact of the attacks varied, mirroring the evolution of the 
broader Dutch-Portuguese conflict in Asia. There was a peak in the number of 
Portuguese ships lost to the Dutch in the first decade of the 17th century. This 
was followed by a drop in the number of ships taken during a relatively quiet 
phase of the conflict. The short-lived alliance between the Dutch and English 
East India Companies brought about a new time of escalation and contributed 
to another period of high losses in 1620–1625. Nevertheless, it will be argued 
that a change in the nature of VOC privateering that took place around the 
same time in the Straits of Melaka was actually more important. Dutch attacks 
against Portuguese navigation turned then for the first time into a regular activ-
ity, taking place seasonally in accordance to a fixed routine. The data presented 
shall make clear the centrality of this region for VOC privateering by showing 
that more than one third of Portuguese losses to the Dutch identified in the 
period under study took place there.

The Dutch-Portuguese conflict in Asia is a classic subject that has not recent-
ly attracted the interest of many historians. The most recent general views 
on the subject are works by Sanjay Subrahmanyam and Ernst van Veen that 
date from 1993 and 2000, respectively.1 Both authors downplayed the dama-
ge inflicted by the Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) on Portuguese 



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 38:2 (2019)6

possessions in Asia — the so-called Estado da Índia — in the first three deca-
des of the 17th century, claiming that the situation only became truly serious 
in the 1630s.2 Additionally, it can also be noted that Subrahmanyam and Van 
Veen at least shared an inclination to qualify the impact of the Company on 
the destinies of the Portuguese in Asia, even after 1630. This was a reaction 
against the traditional view of the VOC as the main factor responsible for the 
17th century decline of the Estado, which neglected the importance of Asi-
an actors and local contexts. However, by placing the beginning of the most 
serious stage of the conflict in the 1630s while at the same time relativizing the 
extent of its importance even after that, they largely failed to discuss a pheno-
menon defined as a major cause of decline by Portuguese sources as early as 
the first decade of the century: the loss of Portuguese ships to the VOC whether 
in strictly military actions or, more often, by captures of merchant vessels in 
privateering operations.

Subrahmanyam and Van Veen saw the 1630s as a period of decisive change 
in the conflict because of the escalation in conventional warfare, with the first 
VOC conquests in Ceylon in 1638 and the beginning of the siege of Melaka, 
which culminated in the taking of the city in 1641. However, there had been 
sustained privateering campaigns by the VOC for many years before that.3 The 
decrease in the fiscal revenues of the Estado da Índia since at least the 1610s 
has traditionally been linked to this phenomenon.4 Thus, it seems necessary 

1	 Sanjay Subrahmanyam, The Portuguese 
Empire in Asia, 1500–1700: A Political and 
Economic History (London 1993) 144–80. 
Ernst van Veen, Decay or Defeat? An Inquiry 
into the Portuguese Decline in Asia, 1580–1645 
(Leiden 2000). There has been however a 
series of important studies that touch on 
partial aspects of the conflict. See Ernst van 
Veen and Leonard Blussé ed., Rivalry and 
Conflict: European Traders and Asian Trading 
Networks in the 16th and 17th Centuries (Leiden 
2005); Martine Julia van Ittersum, Profit and 
Principle. Hugo Grotius, Natural Rights Theories 
and the Rise of Dutch Power in the East Indies, 
1595–1615 (Leiden 2006); Peter Borschberg, 
The Singapore and Melaka Straits: Violence, 
Security and Diplomacy in the 17th Century 
(Leiden 2010); Peter Borschberg, Hugo Grotius, 
The Portuguese, and ‘Free Trade’ in the East 
Indies (Singapore 2011); Jur van Goor, Jan 
Pieterszoon Coen 1587–1629: koopman-koning in 
Azië (Amsterdam 2015). See also Gerrit Knaap, 
Henk den Heijer, and Michiel de Jong, Oorlo-
gen overzee: militair optreden door compagnie 
en staat buiten Europa, 1595–1814 (Amsterdam 
2015).
2	 This had been previously defended by 

M.A.P. Meilink-Roelofsz and George Winius 
and Leonard Blussé. See M.A.P. Meilink-Roe-
lofsz, Asian Trade and European Influence in 
the Indonesian Archipelago between 1500 and 
about 1630 (The Hague 1962) 173–91; George 
D. Winius and Leonard Blussé, ‘The Origin 
and Rhythm of Dutch Aggression against 
the Estado Da India, 1601–1661’ in: George 
Winius, Studies on Portuguese Asia, 1495–1689 
(Aldershot 2001), article IV.
3	 Ernst van Veen, while stressing the 
importance of privateering as a source of 
revenues for the Company in its first two 
decades of existence, thought that until 1625 
it would have affected Chinese shipping to 
the Philippines far more. He also argued that 
the decline of the Carreira da Índia started 
before it began to be affected by the regular 
threat of VOC squadrons, with the start of the 
seasonal blockades of Goa in 1636. Van Veen, 
Decay or Defeat?, 55–83, 187–94, 204–07.
4	 The best work on the economic history 
of the Estado da Índia in the period is still 
João Manuel de Almeida Teles e Cunha, 
‘Economia de um império. Economia política 
do Estado da Índia em torno do Mar Arábico 
e Golfo Pérsico: elementos conjunturais, 
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to look more closely at the history of the Company's attacks on Portuguese 
navigation, a subject often mentioned in general but little known in detail. This 
article presents a quantitative survey of all known Portuguese ships lost in 
Asia or on the Cape of Good Hope route as a result of Dutch attacks in the first 
quarter of the 17th century. It is hoped that the data provided will help better 
establish the intensity, chronological evolution and geographical distribution 
of Dutch attacks against Portuguese navigation in the period.

Historiography

Sanjay Subrahmanyam paid little attention to VOC privateering against Por-
tuguese navigation in his well-known book on the Portuguese empire in Asia. 
He had, however, previously dealt with the phenomenon in more detail in his 
important monograph on South India.5 Subrahmanyam argued that in the Bay 
of Bengal the privateering affected the Estado da Índia and groups of Portu-
guese merchants differently: the former was more heavily hit, while some of 
the latter managed to survive better.6 He concluded that in this period the VOC 
was not able to provoke a general decline in competition in the Bay of Bengal 
region by force but only the reorientation of existing routes.

Beyond the Bay of Bengal, Subrahmanyam dealt with the allegedly ruinous 
effects of Dutch privateering on the trade of Cochin, the most important Por-
tuguese position on the west coast of India.7 He raised the important question 
of the reliability of the many complaints on the subject that fill Portuguese 
sources. He recognized, however, that there is a limit to this critical approach 
to the sources; that from about 1630 the reality of the impoverishment of the 
city seems undeniable: and that it was due to the many losses to the Dutch 
and the English in its most important trade — that which was conducted with 
Melaka and areas further East.

This first book by Sanjay Subrahmanyam influenced James Boyajian’s work 
on Portuguese trade in Asia during 1580–1640.8 Regarding the specific point of 
the effects of Dutch privateering, Boyajian claimed that the effects had been 
overrated, especially for the first two decades of the 17th century and especial-

1595–1635’ (MA dissertation, New Univer-
sity of Lisbon 1995). See pp. 315–65 for the 
evolution of public revenues. On the Estado’s 
fiscal system see also Susana Miranda… ‘A 
Administração da fazenda real no Estado 
da Índia (1517–1640)’ (PhD dissertation, New 
University of Lisbon 2007); Susana Miranda, 
‘Fiscal System and Private Interests in Portu-
guese Asia under the Habsburgs, 1580–1640’, 
Journal of the Economic and Social History of 
the Orient 60:3 (2017) 202–32.
5	 Sanjay Subrahmanyam, The Political Eco-

nomy of Commerce: Southern India, 1500–1650 
(Cambridge 1990). See also the articles col-
lected in Improvising Empire. Portuguese Trade 
and Settlement in the Bay of Bengal 1500–1700 
(Delhi 1990).
6	 Subrahmanyam, The Political Economy of 
Commerce, 108–14, 144–66, 190–213.
7	 Ibidem, 218–31.
8	 James C. Boyajian, Portuguese Trade in Asia 
under the Habsburgs, 1580–1640 (Baltimore 
1993).
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ly for the private trade on the fringes of the Estado da Índia.9 He went back to 
the distinction made by Subrahmanyam between the trade granted through 
the official trade concessions of the Estado da Índia, often on an exclusivist 
basis, and the remaining Portuguese intra-Asian trade. Like Subrahmanyam, 
Boyajian argued that one should not take the part for the whole and that the 
decline in trade concessions did not imply a decline in the totality of Portugue-
se commerce.

It is interesting to note how a reversal of viewpoints can be surprising. The 
Dutch historian Victor Enthoven addressed the issue from the other point 
of view, attempting to measure the importance of VOC privateering not for 
the Estado da Índia but for the Company itself (thus also taking into account 
non-Portuguese prizes).10 He concluded that the privateering’s proportion of 
the revenues of the Company in the first twenty years of its existence (1602–
1622) was considerable, after which it declined. This decline was indicative of 
the transformation that the VOC had to go through in the 1620s, ceasing to be 
the authentic ‘privateering company’ (kaapvaartcompagnie) that it had beco-
me.

At this point, attention should be drawn to the scarcity of solid quantitative 
information on VOC privateering against Portuguese intra-Asian navigation.11. 
The only author to provide truly exhaustive statistical information on Por-

9	 Ibidem, 150–64, 220–40.
10	 Victor Enthoven, Zeeland en de opkomst 
van de Republiek: handel en strijd in de Schel-

dedelta, c. 1550–1621 (Leiden 1996), 207–11.
11	 Unlike the case of the navigation between 
Portugal and Asia, known as Carreira da 

Dutch and English ships on the roadstead of Lisbon. Anonymous painting, 1600–1650. Maritime 
Museum Rotterdam.
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tuguese ship losses in intra-Asian navigation to VOC squadrons in the past 
was George Bryan Souza, which is why he is treated last in this bibliographic 
summary.12

Bryan Souza's The Survival of Empire was published in 1986 and influenced 
both James Boyajian and Sanjay Subrahmanyam; it also contributed signifi-
cantly to supporting Boyajian’s re-evaluation of the importance of Portuguese 
private trade in Asia beyond 1600.13 However, it should be noted that with 
regard to the privateering issue, in his book, Bryan Souza did not go as far as 
Subrahmanyam and Boyajian in questioning the importance of VOC attacks. 
Only in an article written a few years later, however, did he address the sub-
ject in detail.14 He then reversed the terms of the problem by stating that the 
continued high level of ship losses by the Portuguese points to the existence 
of a trade that was nevertheless highly profitable, as evidenced by its ability 
to withstand large capital losses for a long time.15 He thus reinforced his case 
for the persistence of the vitality of Portuguese trade in the South China Sea 
on the basis of a given fact — the high number of ship losses — at first sight 
adverse to his argument.

Regardless of this conclusion, it should be noted that the article was based 
on an extensive table listing all known losses of Portuguese navigation in Asia 
in 1600–1684, among which the losses to the Dutch make up an overwhelming 
majority. It is important to stress, first of all, what an advance the article in 
which this table appeared was in relation to the other works on the subject 
of VOC privateering against the Portuguese. Second, it should be noted that 
the table could only be drawn up thanks to the combined use of Portuguese 
and Dutch sources. Finally, despite all of the above, the limitations of the table 
should also be mentioned, especially what appears to be a poorer coverage of 
areas further west (a likely result of the author's expertise on the South China 
Sea). It must be said that Bryan Souza himself was the first to admit to such 
limitations, insisting on the still preliminary nature of the table that would 
need to be supplemented by further research.16

On balance, the works discussed above have much in common, and they all 
offer an ambivalent view of the anti-Portuguese privateering activities of the 

Índia. See André Murteira, A Carreira da Índia 
e o corso neerlandês, 1595–1625 (Lisbon 2012).
12	 Francisco Bethencourt used an important 
Portuguese inventory of ship losses, but it 
was restricted to the years 1629–1635, which 
fall outside the period of this study. Francisco 
Bethencourt, ‘Configurações do império’ in: 
Francisco Bethencourt and Kirti N. Chaud-
huri ed., História da expansão portuguesa II 
(Lisbon 1998) 276–386.
13	 George Bryan Souza, The Survival of 
Empire: Portuguese Trade and Society in China 
and the South China Sea 1630–1754 (Cambridge 

1986).
14	 George Bryan Souza, ‘Commerce and 
Capital: Portuguese Maritime Losses in 
the South China Sea, 1600–1754’ in: Artur T. 
de Matos and Luís Filipe F.R. Thomaz ed., 
As relações entre a Índia Portuguesa, a Ásia 
do Sueste e o Extremo Oriente: actas do VI 
Seminário Internacional de História Indo-Por-
tuguesa (Macau, 22 a 26 de Outubro de 1991) 
(Lisbon-Macao 1993) 321–48.
15	 Ibidem, 332–39.
16	 Ibidem, 333.
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VOC rather than a radically “revisionist” one. Neither Bryan Souza nor Subrah-
manyam or Boyajian deny the importance of such activities and their eventual 
contribution to an actual decline in at least a part of the Portuguese trade 
in Asia. However, we can clearly infer from their work the need for a more 
nuanced view of the phenomenon, one that takes into account the diversity 
of its effects according to the periods in which it took place and the specific 
trade routes that it affected. This more cautious type of approach has not had 
much acceptance in Portuguese historiography, in which a more “pessimistic” 
view of the impact of Dutch privateering tends to prevail. It is thus generally 
accepted that the decline in Estado da Índia’s revenues in the first decades 
of the 17th century was a consequence of a parallel decline in practically all 
Portuguese private trade in Asia, following to the letter what the Portuguese 
primary sources say.

The impact of piracy and privateering is a subject that lends itself to diffe-
rences of opinion that recall the classic dilemma of whether a glass half filled 
with water is half full or half empty. A pessimist can see a large number of ship 
captures as an indication of serious losses in trade, whereas an optimist may 
see them as a sign of vitality (i.e., if there were many losses, this was because 
there were many ships trading). In addition, however, these specific differen-
ces of opinion on the importance of VOC privateering against the Portuguese 
may have something to do with the scarcity of data on the subject. George 
Bryan Souza’s little-known inventory was a great advance in this aspect. 
However, we have seen that the author himself pointed out its limitations, 
stressing its preliminary nature and the need for further research.

The above constitutes the main purpose of this article, which contains an 
appendix with a table of Portuguese ships taken or destroyed by the Dutch in 
Asia and on the Cape route in the first quarter of the 17th century that expands 
Souza’s findings considerably.17 It shall allow us to form a clearer idea of ​​the 
chronological and geographical distribution of Dutch anti-Portuguese priva-
teering in Asia during this period. A flaw in some of the historiography of the 
Estado da Índia when dealing with the subject is an inclination to view the 
VOC as an omnipotent and omnipresent threat. This error of perspective stems 
mainly from an apparent ignorance of the Company’s history. The VOC had 
distinct regional priorities, especially during its financially difficult first three 
decades of existence. Its ships could not therefore attack the Portuguese eve-
rywhere. An inventory that is as complete as possible in terms of all the times 
and places in which the Company did so shall help us better understand the 
chronological oscillations and changing geography of the attacks.

A word about the sources used. As Souza, I used both Portuguese and Dutch 
primary sources, with a clear predominance of printed sources, which are 

17	 For reasons of space, the table in the 
appendix is a shortened version of a much 
more extensive table, which can be found in 
André Murteira, ‘A navegação portuguesa na 

Ásia e na Rota do Cabo e o corso neerlandês, 
1595–1625’ (PhD dissertation, New University 
of Lisbon 2016) 353–62.



Dutch attacks against Portuguese shipping  | 11

abundant for the period. It must be said that, on this subject, Dutch sources 
are on the whole richer than the Portuguese. A considerable part of the remai-
ning available documentation on the Estado da Índia was written either in the 
Estado’s capital, Goa, in Western India, or in Lisbon or in the Spanish capitals 
of the Spanish Monarchy (Madrid and Valladolid). VOC available documents, 
by contrast, are on the whole geographically more varied, due to the existen-
ce of important sections of correspondence from the Company’s settlements 
throughout Asia. As such, they provide more information on a phenomenon 
that took place mainly east of Goa. A common trait of these sets of Portuguese 
and Dutch sources, however, is their mostly official nature. Apart from a few 
travel accounts and some Jesuit letters, they are comprised mostly of official 
documentation of the Estado da Índia or the VOC.

The Context

To make sense of the data presented, it is necessary to place it in the context 
of the Portuguese-Dutch conflict in Asia up to 1625, which is briefly summari-
zed below.18 The 1595–1601 expeditions of the so-called voorcompagnieen, the 
predecessors of the VOC, were still largely confined to the Malay-Indonesian 
archipelago. Their main destinations were Banten in Java and Aceh in Sumatra 
— the two larger emporiums of spices in the region — and the small spice-pro-
ducing archipelagos of the Moluccas (Maluku, Ambon and Banda) in the 
eastern part of Indonesia. In the Moluccas, they were well received from the 
beginning by the Sultanate of Ternate, which had been at war with the Por-
tuguese for decades. Banten and Aceh, on the other hand, were then on good 
terms with the Estado da Índia, and this probably contributed to their initial 
misgivings about the newly arrived Dutch. However, two failed Portuguese 
punitive expeditions to the archipelago scared the two kingdoms, leading 
them to settle their relations with the North Europeans.

Even when the Dutch were welcomed in Banten, Aceh and the Moluccas, 
the local markets were often not able to satisfy the increased demand for 
spices that they created. This inevitably pushed the Dutch to try their luck in 
other places, both inside and outside the archipelago, increasing their chances 
of coming up against Portuguese competitors. Most of these early expeditions 
were formally prohibited from attacking anyone without prior provocation. 
However, what was seen as the hostile behaviour of the Portuguese — in 
some cases with good reason — led to some attacks, which were also clearly 
favoured by the need to compensate for long and unfruitful searches for cargo 
around Asia.

The founding of the VOC in 1602 accelerated these two previous trends: the 
geographical expansion of Dutch presence in Asia on the one hand and the 

18	 André Murteira, ‘A navegação portuguesa na Ásia’.
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Battle between Dutch and Portuguese ships near Bantam, Java, December 1601.
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Print illustration in Jan Jansz. Orlers and Henrick van Haestens, Den Nassauschen  
Lauren-crans (Leiden 1610). Maritime Museum Rotterdam.
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escalation of Dutch-Portuguese conflicts on the other. The new company soon 
decided to arm itself and go on the offensive against the Estado da Índia. Thus, 
in its first decade of existence, it took the two Portuguese fortresses in the 
Moluccas, Ambon and Tidore (1605), and it unsuccessfully laid a siege to Mela-
ka (1606) and twice to Mozambique Island (1607 and 1608). The Mozambique 
sieges were carried out with no apparent intention of conquest. They were the 
result of three large-scale expeditions to the Western Indian Ocean that passed 
through the Mozambique Channel, Goa and Malabar with the intent to capture 
or destroy Portuguese Indiamen.

It must be noted that the Estado da Índia had just as bellicose a policy, 
which pre-dated that of the VOC and contributed as much to this escalation of 
hostilities. Between 1597 and 1606, three great Portuguese expeditions were 
dispatched from India to Southeast Asia with the intent to inflict all possible 
damage on the newly arrived Dutch. None of the three succeeded in this goal, 
and the last and largest of them all met with a humiliating end, with nine of 
its capital ships destroyed by a VOC fleet in Melaka. In addition, in 1605–1608, 
a partly unsuccessful attempt was made to reinforce Portuguese naval forces 
in Asia with relief fleets of galleons sent from Europe via the Cape of Good 
Hope route. The Portuguese losses to VOC privateering in the first decade of the 
17th century reflect this quick escalation of the Dutch-Portuguese conflict and 
are the highest in the period under study.

The Spanish-Dutch truce of 1609–1621 promised to bring a pause to the 
situation of war in Asia. Eventually, however, the truce agreement could not be 
implemented in the East. Nevertheless, this did not bring about the resump-
tion of large-scale hostilities between the two sides. Although the war conti-
nued, the second decade of the 17th century was marked by a visible decrease 
in the intensity of conflicts between the Portuguese and the Dutch in the East. 
The spectacular 1604–1608 VOC incursions into the Western Indian Ocean 
and its attacks on important Portuguese positions such as Mozambique and 
Melaka, on the one hand, and the large 1597–1606 Portuguese expeditions to 
Southeast Asia, on the other, were not repeated. The known Portuguese losses 
to VOC privateering also decreased considerably during this period. Portuguese 
naval reinforcements through the Cape route were suspended until the end 
of the decade, and it was decided to promote the building of galleons in India 
instead. The attempt had limited success, contributing to the swift end of the 
galleon escort system that was set up to protect the navigation of merchant 
carracks on the India-Japan route. The escorts of galleons had operated for a 
few years with good results, and their end led to the disappearance of Portu-
guese merchant carracks, which were replaced by lighter, safer vessels.

A new period of escalation began to take shape in 1619. On the one hand, 
the VOC and the English East India Company signed a peace agreement, 
bringing an end to the conflict that pitted them against each other in the 
preceding years. The agreement led to the formation of two Anglo-Dutch fleets 
specifically intended to carry out sustained privateering campaigns against 
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Portuguese and Spanish interests in Asia. The first one operated in 1620–1622 
between the Philippines, China and Japan. The second one was active in the 
Western Indian Ocean between Mozambique and Goa in 1621–1623. On the 
other hand, the Portuguese went back to their previous policy of supplying the 
Estado da Índia’s naval forces with galleons from Europe, dispatching a new 
series of relief fleets by the Cape route in the years 1619–1624. These two events 
combined resulted in a new phase of escalation. However, like the previous 
one, it proved to be short lived. On the one hand, the Anglo-Dutch alliance 
and the Anglo-Dutch privateering fleets did not last long (additionally, the one 
that operated in the Far East had little effect on Portuguese navigation in the 
region, although it managed to inflict great damage on Chinese navigation to 
the Philippines). On the other hand, the 1619–1624 relief fleets were plagued 
by shipwrecks and aborted voyages, just as it had happened in 1605–1608. The 
naval force assembled in India by 1624 not only was smaller than planned but 
also had a short-lived existence (the same had already happened with the gal-
leon force formed with the ships sent from Europe in 1605–1608). Once more, 
the attempt to supply the Estado da Índia with a war fleet from Europe that it 
could not muster itself in Asia was largely a failure.19

The most consequential events of this period turned out to be a group of 
less spectacular expeditions that have been scarcely noticed by historians: a 
series of privateering journeys to the Straits of Melaka and its surroundings 
that for the first time took on a regular and standardized form, something that 
had not yet happened in the twenty or so years of Dutch presence in Asia. 
Unlike the great expeditions of the first decade and of the Anglo-Dutch fleets, 
the journeys to the Straits of Melaka were made in light vessels. These were 
similar to the Portuguese ships that they were now pursuing, which very dis-
tinct from the large merchant carracks that had been abandoned in the 1610s. 
The new rise of Portuguese losses to the Dutch in this period — after the low 
of the previous decade — was mainly due to this group of expeditions rather 
than the more spectacular Anglo-Dutch raids into the South China Sea and the 
Western Indian Ocean.

19	 This failure should be contrasted with the 
parallel success of the VOC, which presents 
us with an example of an effective massive 
transfer of naval means from Europe to Asia 
by the Cape route. The success of this effort 
to mobilize and transfer naval means to the 
East is attested by the regular inventories 
of the state of the Company’s naval forces. 
They show a sustained growth of Dutch 
naval power in Asia, based on the regular dis-
patching of great full-rigged ships from the 

United Provinces. The two series of Portugue-
se relief fleets from 1605–1608 and 1619–1624 
can actually be seen as unsuccessful 
attempts to replicate the highly successful 
Dutch effort to raise naval resources in Euro-
pe and dispatch them East. Van Veen, Decay 
or Defeat?, 187, 265; Robert Parthesius, Dutch 
Ships in Tropical Waters: The Development of 
the Dutch East India Company (VOC) Shipping 
Network in Asia, 1595–1660 (Amsterdam 2010).
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Conclusions

The factual history briefly summarized above is useful for making sense of 
the data presented in the table in the appendix. This certainly dispels the idea 
that the VOC was an ever-present and omnipresent threat because the inten-
sity of its attacks on Portuguese navigation varied both chronologically and 
geographically. Chronologically, there was a peak in the number of attacks in 
the 1600s, followed by a clear drop that corresponded to a calmer period of the 
Portuguese-Dutch conflict. A new high followed in 1620–1625 but with fewer 
ships of great tonnage among the prizes because the great Portuguese carracks 
fell into disuse on most intra-Asian routes. Geographically, the most striking 
fact seems to be the proportion of losses in the small Straits of Melaka region, 
which account for more than one-third of the total. The appendix data are 
summarized in the two tables below.20

Table 1. Portuguese ships taken or destroyed by the Dutch in Asia and on the Cape of Good Hope 
route, 1601–1625.

Carracks and galleons Other ships Total

1601–1609 36 (45%) 44 (55%) 80 (100%)

1610–1619 3 (9.68%) 28 (90.32%) 31 (100%)

1620–1625 5 (9.62%) 47 (90.38%) 52 (100%)

Total (1601–1625) 44 (26.99%) 119 (73.01%) 163 (100%)

Source: see table in appendix.

Table 2. Regions of attacks, 1601–1625. (The number between parentheses is the percentage.)
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1601–09 1
(1.25)

19
(23.75)

14
(17.5)

6
(7.5)

30
(37.5)

7
(8.75)

3
(3.75)

80
(100)

1610–19 1
(3.23)

6
(19.3)

1
(3.23)

8
(25.81)

14
(45.16)

1
(3.23)

31
(100)

1620–25 2
(3.85)

8
(15.38)

3
(5.77)

8
(15.38)

23
(44.23)

3
(5.77)

4
(7.69)

1
(1.92)

52
(100)

Total 3
(1.84)

28
(17.18)

23
(14.11)

15
(9.2)

61
(37.42)

24
(14.72)

8
(4.91)

1
(0.61)

163
(100)

Source: see table in appendix.
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As already stated, the new period of high losses of 1620–1625 should not be 
compared to that of the first decade of the century. Although the annual aver-
ages of ships lost in the two periods were similar — about nine ships per year 
— the lower proportion of carracks or galleons taken or destroyed in 1620–1625 
made the level of losses smaller when measured in number of tons. This was 
mainly because carracks and galleons had disappeared from the intra-Asian 
routes, although they kept operating on the Cape of Good Hope route (the five 
big full-rigged ships taken or destroyed in the period were all sailing on that 
route).

It can be concluded, therefore, that the threat of Dutch privateering affected 
a number of intra-Asian routes in a way that it did not affect the Cape route. 
The impact of the privateering threat was not limited to changes in the type 
of vessels employed. In the 1610s, Viceroy D. Jerónimo de Azevedo carried out 
a major sale of offices that included the sale of a set of trade voyage conces-
sions. The value of these sales can be compared to the value of some of these 
voyages in the 1580s — a period for which a detailed survey of the concession 
system exists. The comparison shows that there was a decline in the value of 
some of the voyages along with the disappearance of others, clearly attribu-
table to the risks of attack to which they had become subject.21 Nothing so 
drastic as this extinction or conversion of routes took place on the Cape route, 
where the disruptive effects of Dutch privateering were comparatively less 
important.

The main exception to this crisis in concession voyages, however, was not 
what one might think. The route that resisted better was that which linked 
Goa and Cochin to Macao and Japan via Melaka, one of the routes most expo-
sed to Dutch privateering. Although the large carracks that traditionally sailed 
it had to be abandoned, the convoys of lighter vessels adopted in their place 
kept the route in existence. The sale of the concession to this voyage conti-
nued to reach high levels, which attests to the continued profitability of the 
route in spite of the great risk of an attack that it was exposed to (especially 
in the Straits of Melaka region).22 Both the profitability and the risk of attack 
remained high in the period after 1625, and only the definitive expulsion of 
the Portuguese from Japan in 1639 managed to put an end to a trade that was 
as lucrative as it was dangerous.23 The combination of high losses and high 

20	 Portuguese ships victims of Dutch priva-
teering were either captured or destroyed in 
the attack or while in flight. It was very rare 
that their captors allowed them to continue 
their voyage seizing only the cargo. That 
procedure was only followed in the case of 
neutral ships found to be carrying Portugue-
se goods.
21	 Subrahmanyam, The Political Economy of 
Commerce, 190–91, 200–02; Subrahmanyam, 
The Portuguese Empire in Asia, 137–42.

22	 C.R. Boxer, Fidalgos in the Far East, 
1550–1770 (The Hague 1948) 109; Souza, The 
Survival of Empire, 48–63; Subrahmanyam, 
The Portuguese Empire in Asia, 169–72; Boyaji-
an, Portuguese Trade in Asia, 232–35.
23	 On the resilience of this trade in the 
period after 1625, see ibidem, 232–33; Mihoko 
Oka, ‘The Investment of Japanese Silver in 
XVII Century Macao-Japan Trade’ in: João 
Paulo Oliveira e Costa and Vítor Luís Gaspar 
Rodrigues ed., O Estado Da Índia e Os Desafios 
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profits that mitigated the damages of the former recalls the situation of the 
Portugal-Asia trade as described by James Boyajian.24 It was not by accident 
that the three most valuable Dutch captures of Portuguese ships took place 
on these two routes: the Santa Catarina, a ship returning from Macao to India 
taken in 1603 in the Straits of Melaka (almost three million and a half guilders); 
another ship on the same route in Macao or Patane in 1603 or 1605 (just over 
one million and a half guilders); and the galleon Santiago, captured in 1602 in 
St. Helena when returning from India to Portugal (a million and a half guil-
ders).25

A word on the importance of anti-Portuguese privateering to the VOC. The 
Portuguese were not the only victims of the Company’s ships and, in this initi-
al period, they were not even the main ones.26 Until about 1625, they remained 
behind the Chinese who sailed to the Philippines, which was ranked as the 
main target area of Dutch privateering in Asia during this period. By 1625, 
however, the privateering activity of the Company in the Straits of Melaka and 
environs had also reached considerable levels. Most of all, since the end of the 
previous decade it had taken a regular and standardized form, which it had 
lacked before. It was the first region where this happened, which shows the 
importance of the area to the Company. Significantly, the same only started 
to happen in the Western Indian Ocean in the second half of the 1630s, with 
a series of annual blockades of Goa. Three VOC fleets had visited the capital of 
the Estado da Índia in 1604–1608, and a joint VOC-East India Company fleet 
in 1622–1623. Impressive as they were as shows of force, these incursions had 
no short-term continuity, due to the secondary place the region — the core of 
Portuguese power in Asia — still had then in the Company’s priorities. This 
only really changed in the 1630s, also as a result of the VOC’s entry in Portu-
guese-dominated Ceylon in 1638. Until then, the focus of the VOC’s anti-Portu-
guese activities was clearly located East, most of all in the Straits of Melaka. 
Among these activities, privateering was certainly the dominant one until the 
beginning of the war in Ceylon and Victor Enthoven has underlined its finan-
cial importance to the VOC in the first difficult twenty years of the Company’s 
existence.

The conclusions summarized above do not answer all the questions put 
forward in the first section of this article. The list of losses presented, while 
more complete than any compiled before, still suffers from two obvious limi-
tations: first, it is limited to the period up to 1625; second, given the lack of an 
exhaustive list drafted by the Company itself, it cannot aspire to present a full 
picture of all the losses in the period but only a sample that is as extensive as 
possible. We probably also need to know more about private Portuguese trade 

Europeus. Actas Do XII Seminário Internacio-
nal de História Indo-Portuguesa (Lisbon 2010) 
119–38; Peter Borschberg, The Singapore and 
Melaka Straits: Violence, Security and Diploma-

cy in the 17th Century (Leiden 2010) 157–88.
24	 Boyajian, Portuguese Trade in Asia, 86–145.
25	 See the appendix to this article below.
26	 Van Veen, Decay or Defeat?, 187–94.
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in the period to attempt to answer the central question of whether and to 
what degree Dutch privateering caused it to decline. A study similar to Leonor 
Freire Costa’s on Atlantic navigation would be welcome, but it is not clear that 
existing sources would allow it.27 We saw that the effects varied according 
to the routes and that, paradoxically, one of the most important and more 
attacked routes — that between Goa and Macao and Japan — managed to sur-
vive with surprising success. There seems to be less uncertainty with regard 
to the effects of Dutch attacks on the revenues of the Estado da Índia: profits 
from customs came down and public finances worsened considerably. It was 
traditionally assumed that this drop in the revenues of the Estado reflected a 
general decline of all Portuguese trade in Asia. The works by Sanjay Subrahma-
nyam, James Boyajian and George Bryan Souza summed up at the beginning 
of this article gave us a more nuanced view of the phenomenon, questioning 
this picture of unmitigated decay. They are already decades old and their 
approach has not had many followers lately. It is to be hoped that studies such 
as the one presented here can contribute to a renewed interest on the subject 
and a better knowledge of it.

About the author  André Murteira is a researcher at Centro de Humanidades 
(CHAM), from the New University of Lisbon, Portugal. His MA dissertation was the 
basis for his published book, A Carreira da Índia e o Corso Neerlandês, 1595–1625 
(2012). He has recently finished his PhD in History by the New University of Lisbon 
on the subject of Dutch privateering against Portuguese navigation in Asia in the 
first quarter of the 17th Century (2016).

27	 Leonor Freire Costa, O transporte no Atlân-
tico e a Companhia Geral do Comércio do Brasil, 

1580–1663 (Lisbon 2002).
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Appendix: Portuguese ships taken (✓) or destroyed (✗) by the Dutch in Asia 
and on the Cape of Good Hope route, 1601–1625

Date Type of Ship Place of Attack Status Source

1601 Aceh ✓ BV I: VI, 14–15; ORZ, 95–96

1601 Galliot Banten ✓ DM II, 558–60; EB, 475–76

1601 Galliot Banten ✓ DM II, 558–60; EB, 475–76

1602 Bantim Borneo ✓ ORZ, 146

1602 Galleon Saint Helena ✓ CICN, 79–92; HTM II, 737–809; ORZ, 138–44; 
VFC, 267–84

1602 Galliot Ceylon ✓ RJS, 51–52

1602 Champana 
(sampan)

Ceylon ✓ RJS, 52

1602 Champana 
(sampan)

Ceylon ✓ RJS, 52–53

1602 Carrack Straits of 
Melaka

✓ APO I-2, 112–13; RJS, 68–71; VJL, 105–8, 
134–35, 146

1602 Frigate Gresik ✓ ONG II, 515–16

1602 Pulau Tioman ✓ CLPB, 534–35

1603 Carrack Straits of 
Melaka

✓ BOC III, 477; CLPB, 537–38, 540–41; SSCR

1603 Ceylon ✓ BV I: XI, 19–20

1603 Ceylon ✓ BV I: XI, 20

1603 Ceylon ✓ BV I: XI, 20–21

1603 Ceylon ✓ BV I: XI, 20

1603 Straits of 
Melaka

✓ BV I: XI, 32–33

1603 Junk Straits of 
Melaka

✓ BV I: XI, 34

1603 Carrack Macao ✓ BOC, I-2, 499; BV I: XI, 72; CACM, 120–21; EB, 
512–14

1604 Carrack Mozambique ✓ APO I-2, 131; BV II: I, 3; CI, 420; OCZA I, 40–41

1604 Mozambique ✓ BV II: I, 3; OCZA I, 41

1604 Pangaio Mozambique ✓ BV II: I, 3

1604 Pangaio Mozambique ✓ BV II: I, 3

1604 Pangaio Mozambique ✓ BV II: I, 3

1604 Pangaio Mozambique ✓ BV II: I, 3

1604 Pangaio Mozambique ✓ BV II: I, 3

1604 Frigate Western Indian 
Ocean

✓ BV II: I, 8; ONG III, 168

1604 Pangaio Ceylon ✓ ONG III, 177

1604 Pangaio Ceylon ✓ ONG III, 177

1604 Carrack Chaul ✓ APO I-2, 133–34, 135–39; CI, 422; HIPO II, 
121–22

1604 Carrack Western Indian 
Ocean

✓ APO I-2, 135–39
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Date Type of Ship Place of Attack Status Source

1604 Carrack Cochin ✓ APO I-2, 135–39; CI, 423; HIPO II, 121–22

1604–05 Carrack Ceylon ✓ APO I-2, 143–46; CI, 429

1604–05 Carrack Ceylon ✓ APO I-2, 143–46; CI, 429

1604–05 Carrack Ceylon ✓ APO I-2, 143–46; CI, 429

1604–05 Carrack Ceylon ✓ APO I-2, 143–46; CI, 429

1605 Carrack Pedra Branca ✓ BV I: XI, 79–80, 82–83

1605 Carrack Patani ✓ BOC, I-2, 499; BV I: XI, 81–82; SSAP

1605 Patani ✓ BV I: XI, 83

1605 Bima ✓ BV II: I, 35; ONG III, 184–85

1605 Carrack Tidore ✓ BV II: I, 36–37; ONG III, 189–90

1605 Carrack Tidore ✓ BV II: I, 36–37; ONG III, 189–90

1606 Carrack Mylapore ✗ BV II: I, 60

1606 Galleon Mylapore ✗ BV II: I, 60

1606 Mylapore ✗ BV II: I, 60

1606 Galleon Bay of Bengal? ✓ BV II: I, 71–74

1606 Melaka ✓ BV II: II, 6–7

1606 Melaka ✓ BV II: II, 6–7

1606 Melaka ✓ BV II: II, 6–7

1606 Melaka ✓ BV II: II, 6–7

1606 Parau Melaka ✓ BV II: II, 9–10

1606 Melaka ✓ BV II: II, 22

1606 Melaka ✓ BV II: II, 22

1606 Galleon Melaka ✗ APO I-2, 193–94; BV II: II, 27–29; PM, 294–95; 
ONG III, 218–19

1606 Galleon Melaka ✗ APO I-2, 193–94; BV II: II, 27–29; PM, 294–95; 
ONG III, 218–19

1606 Galleon Melaka ✗ APO I-2, 194–95; BV II: II, 35–44; PM, 295–96

1606 Galleon Melaka ✗ APO I-2, 194–95; BV II: II, 35–44; PM, 295–96

1606 Galleon Melaka ✓ APO I-2, 194–95; BV II: II, 35–44; PM, 295–96

1606 Galleon Melaka ✗ APO I-2, 194–95; BV II: II, 35–44; PM, 295–96

1606 Galleon Melaka ✗ APO I-2, 194–95; BV II: II, 35–44; PM, 295–96

1606 Galleon Melaka ✓ APO I-2, 194–95; BV II: II, 35–44; PM, 295–96

1606 Galleon Melaka ✗ APO I-2, 194–95; BV II: II, 35–44; PM, 295–96

1606 Melaka ✓ BV II: II, 45, 47–48

1606 Kedah ✓ BV II: II, 47

1606 Fusta-galliot Kedah ✓ BV II: II, 47

1606 Fusta-galliot Kedah ✓ BV II: II, 47

1606–07 Naveta Ceylon ✓ BV II: I, 85

1606–07 Coromandel ✓ BV II: I, 85

1607 Galleon Mozambique ✓ DRI I, 102–3, 167, II, 127–28; HC, 493

1607 Galleon Mozambique ✓ DRI I, 102–3, 167, II, 127–28; HC, 493

1607 Galeoto Mozambique ✓ DRI I, 102–3, 167, II, 127–28; HC, 493
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Date Type of Ship Place of Attack Status Source

1607 Carrack Goa ✓ APO I-2, 197; CICN, 125–26; DRI I, 115, 182–83, 
II, 132–33

1608 Carrack Mozambique ✗ HC, 535–36; RV I, 215–16

1608 Galleon Mozambique ✗ HC, 535–36

1608 Galleon Mozambique ✓ CICN, 136–38; DRI I, 391–92; HC, 544; RV I, 
220–21

1608 Carrack Goa ✗ APO I-2, 219–20; RV I, 223

1608 Carrack Melaka ✓ RV I, 242–43

1608 Melaka ✗ RV I, 245–46

1608 Naveta Melaka ✓ RV I, 253, II, 333

1608 Naveta Melaka ✓ RV I, 253

1614–15 Junk Gresik ✓ GM I, 47; JPC I, 145, II, 9, 12

1614–15 Junk Gresik ✓ GM I, 47; JPC I, 145, II, 9, 12

1614–15 Junk Gresik ✓ GM I, 47; JPC I, 145, II, 9, 12

1614–15 Junk Gresik ✓ GM I, 47; JPC I, 145, II, 9, 12

1614–15 Junk Gresik ✓ GM I, 47; JPC I, 145, II, 9, 12

1615 Ceylon ✓ PVDB I, 78

1615 Ceylon ✗ PVDB I, 78

1615 Junk Japan ✓ JPC I, 203; RC I, 35–36; PSW, 70–71

1615 Galleon Melaka ✗ BGN I, 119–21; PM, 301–2

1615 Galleon Melaka ✗ BGN I, 119–21; PM, 301–2

1615 Galleon Melaka ✗ BGN I, 119–21; PM, 301–2

1616 Frigate Jambi ✓ JPC I, 178, 204

1616 Frigate Jambi ✓ JPC VII-I, 128–30

1616 Frigate Western Indian 
Ocean

✓ PVDB I, 113

1617 Galliot Straits of 
Melaka-Melaka

✓ JPC VII-I, 233, 240

1617 Junk Jambi? ✓ JPC II, 264–65

1617 Frigate Maluku ✓ JPC VII-I, 254

1617–18 Nagapattinam ✗ JPC VII-I, 355–56

1618 Frigate Timor ✓ JPC I, 343–44

1618 Frigate Timor ✗ JPC I, 343–44

1618 Frigate Timor ✗ JPC I, 343–44

1618 Junk Timor ✓ JPC I, 343–44

1618 Junk Timor ✗ JPC I, 343–44

1618–19 Galliot Ceylon ✓ JPC I, 499, VII-I, 422

1618–19 Ceylon ✓ JPC I, 499, VII-I, 422

1618–19 Ceylon ✓ JPC I, 499, VII-I, 422

1618–19 Ceylon ✗ JPC I, 499, VII-I, 422

1619 Frigate Timor ✓ NA-VOC 1071, 308

1619 Frigate Bima ✓ JPC III, 572

1619 Junk Makassar ✓ JPC I, 458
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Date Type of Ship Place of Attack Status Source

1619–20 Frigate Strait of 
Palembang-
Straits of 
Melaka

✓ JPC I, 510

1620 Golkonda ✓ DF-I, 161

1620 Frigate-junk China ✓ JPC VII-I, 786; ADFD, 69–71

1620 Frigate Straits of 
Melaka?

✓ JPC I 673

1620 Frigate-
galliot

Melaka ✓ JPC I, 621, VII-I, 685–86; GM I, 103; DRI VII, 
252–53, VIII 392–93; NA-VOC 1072, 373

1621 Frigate Bay of Bengal ✓ DF-I, 161

1621 Naveta Straits of 
Melaka-Pulau 
Sembilan

✓ JPC I, 688

1621 Naveta Pulau Tioman ✓ JPC I, 683–84, 689

1621 Pulau Tioman ✗ JPC I, 683–84, 689

1621 Naveta Straits of 
Melaka

✓ JPC I, 683–84, 689, III, 803–04; NA-VOC 1075, 
46

1621 Western Indian 
Ocean

✗ JPC I, 696–97, 720–21, VII-I, 830–32, VII-II, 
929–30

1621 Naveta Pulau Cecir ✓ JPC I, 706; NA-VOC 1075, 240–41

1621 Naveta Pulau Cecir ✓ JPC I, 706; NA-VOC 1075, 240–41

1621–22 Western Indian 
Ocean

✓ JPC I, 720–21, VII-II, 937; DFI-I, 218

1621–22 Western Indian 
Ocean

✓ JPC I, 720–21, VII-II, 937; DFI-I, 218

1621–22 Frigate Ceylon ✓ JPC VII-II, 983

1621–22 Frigate Ceylon ✗ JPC VII-II, 983

1622 Naveta Straits of 
Melaka-Pulau 
Sembilan

✓ JPC I, 737–38

1622 Frigate Strait of Sabon ✓ JPC I, 737–38

1622 Frigate Timor ✓ JPC I, 737–38

1622 Frigate Timor ✗ JPC I, 737–38

1622 Frigate Macao ✓ JPC I, 762–63, 769–71; ADFD, 78

1622 Naveta Straits of 
Melaka

✓ JPC I, 777–78, III, 917

1622 Golkonda ✓ DFI-I, 195–96; JPC VII-II, 984–85

1622 Carrack Cape of Good 
Hope

✗ CICN, 170–74; JPC I, 755–57; NCM II, 11–15

1622 Mozambique 
Channel

✓ JPC I, 758

1622 Carrack Mozambique ✓ CICN, 181–89; DU II, 502–04; EFI-II, 1–7, 
130–32; IJL, 184–204; JPC I, 758–60; VNC, 17–20

1622 Carrack Mozambique ✗ CICN, 181–89; DU II, 502–04; EFI-II, 1–7, 
130–32; IJL, 184–204; JPC I, 758–60; VNC, 17–20
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Date Type of Ship Place of Attack Status Source

1622 Carrack Mozambique ✗ CICN, 181–89; DU II, 502–04; EFI-II, 1–7, 
130–32; IJL, 184–204; JPC I, 758–60; VNC, 17–20

1622–23 Galliot Goa ✗ DRI IX, 125–27; EFI-II, 173, 175

1622–23 Straits of 
Melaka

✓ DR, 6; JPC I, 777, VII-II, 1089

1622–23 Frigate ✓ JPC I, 777

1623 Mylapore ✓ DFI-I, 261

1623 Naveta Straits of 
Melaka-Pedra 
Branca

✓ DR, 34; NA-VOC 1083, 37–38

1623–24 Golkonda ✓ DFI-II, 102–03, 199

1623–24 Naveta Straits of 
Melaka-Pulau 
Tioman

✓ DR, 8; JPC VII-II, 1089

1623–24 Naveta Straits of 
Melaka

✓ JPC VII-II, 1089

1623–24 Naveta Straits of 
Melaka

✓ JPC VII-II, 1089

1623–24 Junk Straits of 
Melaka

✓ JPC VII-II, 1089

1623–24 Junk Straits of 
Melaka

✓ JPC VII-II, 1089

1623–24 Junk Straits of 
Melaka

✓ JPC VII-II, 1089

1623–24 Junk Straits of 
Melaka

✓ JPC VII-II, 1089

1623–24 Junk Straits of 
Melaka

✓ JPC VII-II, 1089

1623–25 Fusta Bay of Bengal ✓ DFI-II, 213–14

1623–25 Bay of Bengal ✓ ANTT-LM 21, 33

1624 Naveta Straits of 
Melaka

✓ DR, 117

1624 Golkonda ✓ GM I, 155–56

1624 Makassar ✗ DR, 63

1624–25 Naveta Straits of 
Melaka

✓ GM I, 159

1624–25 Naveta Straits of 
Melaka-Pulau 
Lada

✓ DR, 149–50

1625 Straits of 
Melaka

✗ DR, 149–50

1625 Carrack Saint Helena ✗ CICN, 200–02; PCBL, 186–87; WIB, 162–66, 
184–88

1625 Ceylon ✓ DFI-II, 159
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Willem-Jan van Grondelle en Els Vermij*

De eerste reis van de Rooswijk
Lotgevallen van de bemanning van een VOC-schip, 1737

A voyage with the Dutch East India Company (VOC) to Asia was a risky enter-
prise. Harsh conditions on board and health problems in the tropics caused a 
high mortality rate. In two centuries only one third of all VOC-personnel returned 
safely to patria. For a better understanding of the process of repatriation this 
article analyses the first voyage of the VOC-ship Rooswijk in 1737. It tries to 
establish the influence of rank, experience, and place of origin of the sailors and 
soldiers on their chance of a safe return to Europe. It turns out that experience 
and place of origin certainly made a difference, especially for the sailors.

Because of the personnel losses the VOC needed to recruit many new 
employees to man the ships and to serve at the VOC trading posts in Asia. Until 
now little is known about the ratio between veteran employees and first time 
employees the VOC enlisted yearly. Our analysis of previous and later voyages 
of all 262 crew members reveals the average total numbers of voyages per 
employee, with substantial differences between the subgroups. This provides a 
better understanding of the extent and nature of the annual demand for new 
VOC-employees. As this case study concerns only a single ship, these results call 
for more research into the total number of voyages of individual VOC-employees.

“Die zien we nooit meer terug”. Dat zullen veel familieleden en vrienden 
hebben gedacht die de bemanning van een Oost-Indiëvaarder stonden uit 
te zwaaien bij het begin van een lange en risicovolle reis naar Indië. Het was 
immers algemeen bekend dat een groot deel van de opvarenden onderweg of 
in Azië het leven liet. Hoe groot was de kans om behouden terug te komen in 
het vaderland en waar hing dat vanaf? Maakten opvarenden van schepen van 
de Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) meer dan één reis of moest de 
VOC elk jaar weer geheel nieuw personeel aannemen? In dit artikel bespreken 
we deze vragen aan de hand van een onderzoek naar de VOC-loopbaan van de 
262 bemanningsleden van de eerste reis van de Rooswijk in 1737. De Rooswijk 
heeft slechts één reis naar Indië en terug gemaakt; ze verging op haar tweede 
reis in januari 1740 met man en muis op de Goodwin Sands voor de kust van 

* De auteurs danken dr. Jan Lucassen, dr. 
Matthias van Rossum en drs. Ton van Velzen 

voor hun commentaar op een eerdere versie 
van dit artikel.
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Engeland. In 2017 is de Rijksdienst voor Cultureel Erfgoed (RCE) samen met 
Historic England (HE) een archeologische opgraving gestart van het wrak 
van de Rooswijk, project #Rooswijk1740.1 Ons onderzoek naar de lotgevallen 
van de bemanning tijdens de eerste reis van de Rooswijk is onderdeel van het 
historisch onderzoek rond dit archeologische project. De daarvoor verzamelde 
gegevens vormen de basis voor dit artikel.

Een reis naar Indië (en terug) was een riskante onderneming: de schipbreuk 
van de Rooswijk getuigt daarvan. Tijdens de twee eeuwen van het bestaan van 
de VOC zijn 973.000 personen in dienst van de VOC uit Nederland naar Indië 
vertrokken, terwijl in diezelfde periode 367.000 VOC-dienaren uit Azië weer in 
patria terugkeerden.2 Slechts een op de drie opvarenden kwam dus behouden 
thuis.

De overlevingskans was voor opvarenden dus bepaald niet groot. De heen-
reis duurde lang, gemiddeld zo’n zeven maanden, het werk aan boord was 
vooral voor de zeelieden zwaar, de leefomstandigheden waren vaak abomina-
bel en de medische zorg stond nog in de kinderschoenen. Dat leidde al tijdens 
de reis tot een aanzienlijk aantal slachtoffers. Veel opvarenden kwamen ziek 

1	 Het project is te volgen op www.mari-
time-heritage.com en online met #Roos-
wijk1740. Op het Maritiem Portal is een 
digitale tentoonstelling te bekijken over de 
Rooswijk, zie http://rooswijk.huygens.knaw.nl. 

Een virtuele tour over de opgraving is te zien 
op: www.cloudtour.tv/Rooswijk.
2	 J.R. Bruijn, F.S. Gaastra en I. Schöffer, 
Dutch-Asiatic Shipping in the 17th and 18th 
centuries I (Den Haag 1979) 144.

In Amsterdam vertrokken de lichters met bemanningsleden en hun goederen vanaf de kade bij de 
Montelbaanstoren. Schilderij door Abraham Storck, ca. 1690. Amsterdam, Het Scheepvaartmuseum.
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aan in Batavia; ze gingen meteen door naar het hospitaal, waar menigeen 
alsnog stierf.3 Voor degenen die de reis overleefden, bleek ook het leven in Azië 
behoorlijk risicovol. De hitte en tropische ziekten zoals malaria eisten hun tol 
en het sterftecijfer in Azië was hoog, vooral onder de soldaten.4

Daarbij rijst de vraag of er specifieke factoren waren die een verschil 
maakten in de overlevingskans voor bepaalde groepen opvarenden. Zo is 
het denkbaar dat zeelieden en militairen met een hogere rang een betere 
uitgangspositie hadden, omdat officieren en middenkader in het algemeen 
betere levensomstandigheden hadden aan boord, zowel qua voeding als qua 
huisvesting. Ook is het denkbaar dat ervaren opvarenden meer kans hadden 
om te overleven, omdat ze wisten wat hen te wachten te stond en beter kon-
den omgaan met moeilijke omstandigheden. Een verschil door geografische 
herkomst — uit de Republiek of uit het buitenland — is ook mogelijk, omdat 
menige buitenlander voor vertrek een periode bij een volkhouder5 bivakkeerde 
met veelal slechte voeding en armzalige huisvesting, wat leidde tot een slechte 
lichamelijke conditie.6 In dit artikel onderzoeken we of de reis met de Rooswijk 
hier aanwijzingen voor geeft. Er zijn natuurlijk meer factoren denkbaar, zoals 
leeftijd en karakter, maar daarover ontbreekt informatie.

Het hoge sterftecijfer leidde er overigens toe dat de VOC elk jaar een groot 
aantal nieuwe zeelieden, soldaten en andere beroepsgroepen moest werven 
om de jaarlijks vertrekkende schepen te bemannen en voldoende personeel in 
Azië te hebben. Lucassen beschrijft hoe de expansie van de VOC in de zeven-
tiende eeuw — samen met andere maritieme sectoren — een druk legde op 
de arbeidsmarkt in de Republiek.7 Het rekruteringsgebied van de VOC breidde 
zich daardoor steeds verder uit over West-Europa. Zo ontstond er een interna-
tionale arbeidsmarkt. Van Schouwenburg heeft op basis van de voor de Kamer 
Delft in de achttiende eeuw vertrokken schepen het effect op de arbeidsmarkt 
van Delft onderzocht.8 De druk op de arbeidsmarkt was onder andere afhanke-
lijk van het aantal gerepatrieerde opvarenden dat opnieuw wilde aanmonste-
ren. In dat geval hoefden er minder nieuwe, onervaren werknemers in dienst 
te worden genomen. In beide studies bleef echter de vraag in welke mate er 

3	 J.R. Bruijn, , ‘De personeelsbehoefte van 
de VOC overzee en aan boord, bezien in Azia-
tisch en Nederlands perspectief ’, Bijdragen en 
Mededelingen betreffende de Geschiedenis der 
Nederlanden 91:2 (1976) 218–248, aldaar 223.
4	 Femme S. Gaastra, , Geschiedenis van de 
VOC, opkomst, bloei en ondergang (Zutphen 
2012) 89–91.
5	 Volkhouders, ook wel slaapbazen of 
zielverkopers genaamd, ronselden VOC-per-
soneel en zorgden vervolgens voor kost, 
onderdak en uitrusting tot vertrek van het 
schip.
6	 J.R. Bruijn en J. Lucassen, Op de schepen 
der Oost-Indische Compagnie. Vijf artikelen van 

J. de Hullu, ingeleid, bewerkt en voorzien van 
een studie over de werkgelegenheid bij de VOC 
(Groningen 1980) 50–52 en 83–84.
7	 Jan Lucassen, ‘A Multinational and its 
Labor Force: The Dutch East India Company, 
1595–1795’, International Labor and Wor-
king-Class History, 66 (Fall 2004) 12–39.
8	 K.L. van Schouwenberg, ‘Het personeel 
op de schepen van de Kamer Delft der VOC 
in de eerste helft van de achttiende eeuw’, en 
‘Het personeel op de schepen van de Kamer 
Delft van de VOC in de tweede helft van de 
achttiende eeuw’, Tijdschrift voor Zeegeschiede-
nis 7:1 (1988) 76–93 en 8:2 (1989) 179–186.
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voor elke reis een compleet nieuwe bemanning nodig was, dan wel dat men 
kon terugvallen op routiniers, onbeantwoord. Een duidelijk beeld van het 
aantal eerdere en latere reizen van gerepatrieerde bemanningsleden ontbrak. 
Lucassen doet enkele globale veronderstellingen over herhalingsreizen en Van 
Schouwenburg constateert steekproefsgewijs herhalingsreizen bij gerepatri-
eerde Delftenaren. Om meer zicht te krijgen op de feitelijke personeelsvraag 
van de VOC, worden daarom in dit artikel ook de eerdere en latere reizen van 
de bemanningsleden van de Rooswijk onderzocht.

Eén reis in detail bekeken

Overleven en repatriëren waren voor VOC-dienaren belangrijke thema’s. Om 
inzicht te krijgen in belangrijke factoren die de overlevingskansen van het 
personeel beïnvloedden, zijn de lotgevallen van de bemanning van de eerste 
reis van de Rooswijk in detail onderzocht. Daarbij is gekeken naar rang/functie, 
ervaring (hadden de opvarenden al eerder een reis gemaakt en/of monsterden 

De bemanningsleden werden met lichters van de haven naar hun schip op de rede gebracht.  
Tekening door Gerrit Groenewegen 1781. Amsterdam, Het Scheepvaartmuseum.
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zij later weer aan) en geografische herkomst. Uitgaande van het scheepsoldij-
boek van de Rooswijk 1737 is de loopbaan van alle bemanningsleden afzon-
derlijk bekeken, inclusief hun geschiedenis voor, tijdens en — indien nog in 
leven — na deze reis.

De belangrijkste bronnen voor dit onderzoek zijn de scheepssoldijboeken. 
Het scheepssoldijboek vormde bij de VOC de kern van de personeelsadmi-
nistratie.9 Op elk naar Indië vertrekkend schip werd een scheepssoldijboek 
aangelegd en bijgehouden. Daarin werden de namen genoteerd van de op dat 
schip dienende VOC-dienaren met hun rang, herkomst en salaris. Het scheeps-
soldijboek diende als salarisrekening van elke opvarende totdat hij weer in 
patria afmonsterde. Gegevens over reizen binnen Azië en over de thuisreis 
werden dus ook in het soldijboek van vertrek genoteerd.10 De meeste scheeps-
soldijboeken uit de achttiende eeuw zijn bewaard gebleven.11 Op de website 
VOC-opvarenden kunnen verder opvarenden online worden getraceerd, onder 
andere op naam, herkomst en schip.12 Daarnaast geeft de publicatie Dutch Asia-
tic Shipping over alle uit- en thuisreizen van VOC-schepen belangrijke informa-
tie, zoals de naam van de schipper, het aantal opvarenden, de VOC-Kamer en 
enkele scheepskenmerken.13

Eerdere en latere reizen van de opvarenden van de Rooswijk zijn via de web-
site VOC-opvarenden achterhaald. Uitgangspunt was daarbij de persoonsnaam 
en de plaats van herkomst (vaak in allerlei spellingsvarianten), aangevuld met 
informatie uit het desbetreffende scheepssoldijboek en gecontroleerd op een 
plausibele opeenvolging van reizen en rangen, en — indien mogelijk — de per-
soon aan wie geld werd vermaakt14 en genealogische gegevens.

In de volgende paragrafen worden eerst de gebeurtenissen tijdens de reis 
van de Rooswijk 1737 verteld. Daarna volgt een overzicht van de aantallen 
gerepatrieerden, waarbij is onderzocht of bij de reeds genoemde factoren rang, 
ervaring en geografische herkomst sprake was van een verschil in repatriëring. 
Veel opvarenden gingen overigens naar Indië om er langere tijd te werken. 

9	 Ton van Velzen, ‘Uitgevaren voor de 
Kamers; 700.000 mensen overzee’ in: Jan Par-
mentier ed., Uitgevaren voor de Kamer Zeeland 
(Zutphen 2006) 10–30.
10	 Het scheepssoldijboek werd na aankomst 
in Batavia gekopieerd. Het origineel bleef in 
Batavia en een kopie ging naar de Kamer van 
vertrek. Daar werden de jaarlijks uit Batavia 
ontvangen gegevens over elk bemanningslid 
bijgeschreven.
11	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Archief van de Verenigde Oost-Indische Com-
pagnie 1602–1795 (1811) toegangsnummer 
1.04.02 (VOC), inv.nrs. 5269–6842, 12672–13307, 
6804, 13876–14080, 14102–14296, 14348–14527I, 
141647, 14648–14842, 14673A-14646. Het 
scheepssoldijboek van de tweede reis van de 

Rooswijk is verloren gegaan toen het schip op 
de heenreis verging.
12	 VOC-opvarenden: www.gahetna.nl/collec-
tie/index/nt00444 (geraadpleegd 2 februari 
2019).
13	 Bruijn, Gaastra en Schöffer, Dutch-Asiatic 
Shipping in the 17th and 18th centuries II en 
III (Den Haag 1979), te raadplegen via: http://
resources.huygens.knaw.nl/das (geraadpleegd 
2 februari 2019).
14	 Bij aanmonstering kon een VOC-dienaar 
een zogenaamde maandbrief tekenen, op 
basis waarvan de VOC jaarlijks drie maan-
den gage rechtstreeks uitkeerde aan zijn 
echtgenote of een ander familielid. Dit werd 
‘vermaken’ genoemd.
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Daarom zijn ook kort hun werkzaamheden overzee beschreven. Als bijdrage 
aan de kennis over de feitelijke personeelsvraag bij de VOC wordt tenslotte op 
basis van het totaal aantal reizen van de bemanning van de Rooswijk geduren-
de hun hele VOC-diensttijd de gemiddelde ‘herhalingsfactor’ van deze beman-
ning geanalyseerd.

Dit onderzoek kent zijn beperkingen. Het betreft immers ‘slechts’ één reis. 
Op basis van deze case study is het evenwel mogelijk bepaalde verbanden op 
te sporen en te duiden. Om aan de resultaten een meer algemene betekenis te 
kunnen geven, is echter nader onderzoek nodig. De eerste reis van de Rooswijk 
was overigens een bijzondere reis door het hoge aantal sterfgevallen op de 
heenreis. Daardoor vallen de cijfers over repatriëring vermoedelijk lager uit 
dan het gemiddelde beeld. De gegevens over de reis zelf, over de opvarenden 
en over hun eerdere en latere reizen geven echter voldoende nieuwe informa-
tie om hier te presenteren.

De eerste reis van de Rooswijk (1737–1739)

De Rooswijk was in 1737 een gloednieuw schip dat in opdracht van de Kamer 
Amsterdam op de Amsterdamse VOC-werf was gebouwd. In diverse bron-
nen wordt het schip een hekboot15 genoemd. Recent onderzoek heeft echter 
uitgewezen dat het vermoedelijk om een standaard spiegelretourschip ging.16 

15	 Zie onder andere: www.vocsite.nl/sche-
pen/detail.html?id=10889 (geraadpleegd 

2 februari 2019).
16	 Mike de Windt, Jan Lucassen en Matthias 

Op de rede van Texel wachtten de Oost-Indiëvaarders en andere schepen op gunstige wind om te 
kunnen vertrekken. Schilderij door Ludolf Backhuysen, 1671. Amsterdam, Rijksmuseum.
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De Rooswijk vertrok op 24 oktober 1737 van de rede van Texel op zijn eerste reis 
naar Batavia met 262 bemanningsleden aan boord.17 De bemanning bestond 
uit 175 zeelieden, te weten 6 officieren, 30 onderofficieren en middenkader en 
139 in de lagere rangen18, en verder een supercarga19, een onderkoopman20, een 
predikant, 72 militairen en 12 ambachtslieden. Daarnaast waren er ook vijf pas-
sagiers aan boord.21 Deze passagiers worden niet vermeld in het scheepssoldij-
boek, vermoedelijk omdat zij niet in dienst waren van de VOC.22 Hun namen 
zijn (tot nu toe) onbekend.

Van deze 262 bemanningsleden kwamen er 70 (27%) op enig moment weer 
behouden terug in de Republiek, 80 (30%) overleden op de heenreis, 86 (33%) 
overleden in Azië en 26 (10%) kwamen om tijdens hun thuisreis. Het per-
centage gerepatrieerde bemanningsleden was fors lager dan het gemiddelde 
percentage gerepatrieerden van 42% in de periode 1720–1740.23 Het was dan 
ook een bijzondere reis. Het aantal sterfgevallen op de heenreis was met 30% 
ongewoon hoog. Het gemiddelde percentage sterfgevallen op dit traject was 
in die periode 12,9%.24 Het hoge sterftecijfer aan boord van de Rooswijk is een 
duidelijke aanwijzing dat zich op deze reis grote problemen voordeden. Dat 
blijkt ook uit de totale reisduur van 335 dagen. Dat was erg lang vergeleken 
met de gemiddelde reisduur van 246 dagen voor die periode.25 Dit was vooral 
het gevolg van tegenslagen op het eerste deel van de reis tot Sao Tiago (tegen-
woordig: Santiago), het grootste van de Kaapverdische Eilanden.

Het zat de Rooswijk en zijn bemanning op het eerste deel van de reis niet 
mee. Vermoedelijk kwam het schip in een hevige storm terecht en raakte het 
ver uit koers. De Leydse Courant berichtte op 10 maart 1738 dat een zekere 
schipper Weyland de Rooswijk op 24 februari — dus vier maanden na vertrek 
uit Texel — was tegengekomen op 336 graden 20 minuten lengte en 46 graden 
breedte, dat wil zeggen op de Atlantische Oceaan ter hoogte van Bordeaux. 26 

van Rossum, Rapportage historisch onderzoek 
naar het VOC-schip Rooswijk (Internatio-
naal Instituut voor Sociale Geschiedenis 28 
november 2017) 6–7.
17	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 6058, scheepssoldij-
boek Rooswijk.
18	 Hieronder worden in dit artikel verstaan 
bosschieters, matrozen, jongmatrozen, hoop-
lopers en jongens.
19	 De supercarga of opperkoopman was 
belast met het verkopen van de lading.
20	 De onderkoopman was de assistent van 
de supercarga/opperkoopman.
21	 Bruijn, Gaastra en Schöffer, Dutch-Asiatic 
Shipping II, zie: http://resources.huygens.
knaw.nl/das/detailVoyage/94127 (geraad-
pleegd 2 februari 2019).
22	 Wellicht dat in Dutch Asiatic Shipping de 
supercarga, de onderkoopman en de predi-

kant tot de passagiers worden gerekend. Die 
staan echter wel in het scheepssoldijboek en 
zijn dus in de 262 inbegrepen. Bij de super-
carga wordt ‘zonder gage’ vermeld. Hij werd 
21 april 1739 — een half jaar na aankomst in 
Batavia — als koopman in dienst genomen. 
Hij zou dus op de Rooswijk als passagier kun-
nen worden beschouwd. De onderkoopman 
kreeg een gage van f 40 per maand en de 
predikant f 90 per maand. Deze twee waren 
dus duidelijk in dienst van de VOC en geen 
passagier.
23	 Bruijn, Gaastra en Schöffer, Dutch-Asiatic 
Shipping I, 170, tabel 33.
24	 Ibidem, 163, tabel 30.
25	 Ibidem, 74, tabel 12.
26	 Leydse Courant 10–3–1738: “AMSTERDAM 
den 8 Maart. Schipper Hend. Weyland,’ van 
Sta. Cruz in Tessel gekomen, had den 24 Febr. 
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Deze schipper wist te vermelden dat de Rooswijk “om ’t noorden had gezwor-
ven”. Het kwam voor dat schippers — om moeilijkheden met de Engelsen of 
kapers in Het Kanaal te vermijden — de opdracht kregen of er zelf voor kozen 
om noordelijk om Schotland en Ierland te varen. De reis kon daardoor onge-
veer een maand langer duren.27 De grote vertraging van de Rooswijk blijft ech-
ter opmerkelijk, omdat de Velsen en de Langewijk, die tegelijk met de Rooswijk 
uit Texel waren vertrokken, een ‘normale’ reis maakten, zonder veel tegenslag. 
De Velsen kwam op 30 november 1737 aan in Sao Tiago en op 16 maart 1738 bij 
de Kaap de Goede Hoop, de Langewijk arriveerde op 11 april 1738 bij de Kaap 
en de Rooswijk deed pas op 14 maart 1738 Sao Tiago aan en ankerde op 8 juni 
1738 bij de Kaap. De Rooswijk was dus circa drie, respectievelijk twee maanden 
later. Hadden de Velsen en de Langewijk een vermoedelijke storm beter door-
staan of was hier sprake van een ernstige navigatiefout op de Rooswijk? In de 
resoluties van de bewindhebbers van de Kamer Amsterdam zijn hiervoor geen 
aanwijzingen gevonden.

Pas na bijna vijf maanden varen (142 dagen) kwam, zoals vermeld, de 
Rooswijk op 14 maart 1738 aan bij de Kaapverdische Eilanden. Het aantal 
sterfgevallen was op dat moment hoog opgelopen. Al op de dag van vertrek 
was matroos Pieter Gerbes uit Harlingen overleden. In de maanden daarna 
waren er ook enkele sterfgevallen, maar na december nam dat aantal sterk toe; 
in januari overleden 27 bemanningsleden, in februari 20 en in de eerste helft 
van maart 16. Het totaal aantal doden bedroeg bij aankomst op Sao Tiago 73, 
terwijl er ongetwijfeld ook veel zieken aan boord waren. Een tussenstop was 
daarom dringend nodig om verversingen in te slaan en om de bemanning de 
gelegenheid te geven op krachten te komen.

Op Sao Tiago kocht schipper Adriaan van Renssen dan ook voor een bedrag 
van 136 dukatons oftewel 430 guldens, allerlei verversingen, zoals “7 koebees-
ten, 8 varkens, 16 cabrieten28, hoenders, groente en andere kleinigheden”.29 Na 
twee weken vertrok de Rooswijk van Sao Tiago richting Kaap de Goede Hoop. 
Dat deel van de reis verliep betrekkelijk vlot. Op dit traject van 71 dagen over-
leden ‘slechts’ drie man.

Op 8 juni kwam de Rooswijk aan bij Kaap de Goede Hoop. Daar gingen vijf 
zieken naar het hospitaal. Twee van hen overleden en drie herstelden daar, 
maar waren te laat om met de Rooswijk verder te reizen. Een zesde beman-
ningslid ging ook aan de Kaap van boord, waar hij tot zijn dood in 1742 zou blij-

op de hoogte van 336 Graaden 20 Minuten 
lengte en 46 Graaden breedte gepreyt het 
Schip Krooswyk, dat den 24 October uyt 
Tessel was gezeild, en om ‘t Noorden gezwor-
ven had” (geraadpleegd via www.delpher.
nl 2 februari 2019). Gezien de genoemde 
datum van vertrek moet dit de Rooswijk zijn 
geweest. Het VOC-schip Krooswijk vertrok in 
1735 voor de Kamer Delft uit Goeree en ver-
ging na een reis naar Canton op de thuisreis 

tussen Mauritius en Kaap de Goede Hoop.
27	 Bruijn, Gaastra en Schöffer, Dutch-Asiatic 
Shipping I, 63–64. Het zogenaamde ‘achterom 
varen’ maakte de reis zo’n 600 zeemijlen 
langer. Men schatte deze route in de praktijk 
op gemiddeld een maand langer varen.
28	 Cabrieten waren geiten.
29	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 6058, niet gefoli-
eerd, scan 719, scheepssoldijboek Rooswijk.
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ven. Verder kwamen er aan de Kaap negen ‘opstappers’ bij voor de tocht naar 
Batavia. Die waren ieder met een ander schip uit de Republiek vertrokken en 
aan de Kaap aangekomen. Toen hun schip na enkele weken het anker lichtte, 
waren ze om de een of andere reden niet aan boord. Sommigen lagen ziek in 
het hospitaal en anderen waren absent bij vertrek van hun schip. Twee matro-
zen waren ‘gedrost’ (en blijkbaar weer ingerekend) en veroordeeld “om door de 
Caffers gelaarst en in de ketting geklonken te werden en om daarin ses maan-
den lang sonder loon aan de Compagnies gemeene werken te arbeijden”.30

Aan de Kaap kocht de schipper voor een totaalbedrag van 4.218 gulden en 
zes stuivers aan verversingen en andere scheepsbenodigdheden. Bij de ver-
versingen ging het onder andere om wijn, vlees en grote hoeveelheden bonen, 
erwten, gort en rijst. Uit het negotiepakhuis betrok men zeilgaren, drie houten 
passers, twaalf vijlen en koper, lood en blik. Het equipagepakhuis leverde 
zeventien rollen zeildoek, ijzeren trossen, blokken en een vat pek. En tenslotte 
noteerde de onderkoopman een uitgave van dertig gulden voor medicamen-
ten.31

Na tweeëneenhalve week bij de Kaap zette de Rooswijk koers naar Batavia, 
waar het schip na 89 dagen op 23 september 1738 arriveerde. Tussen de Kaap 
en Batavia overleden nog twee opvarenden. Bij aankomst op de rede van 
Batavia had de Rooswijk 187 bemanningsleden aan boord: 129 zeelieden, 10 
ambachtslieden, 45 militairen en 3 speciale functionarissen (de supercarga, 

30	 Ibidem, inv.nr. 14732, fol. 119, scheepssol-
dijboek Petronella Alida. Op dit schip waren 
deze twee matrozen op 10 maart 1737 uit 
Texel vertrokken. Ze kwamen 4 november 

1737 aan bij Kaap de Goede Hoop.
31	 Ibidem, inv.nr. 6058, niet gefolieerd, scan 
715, scheepssoldijboek Rooswijk.

De vaarroutes tussen Nederland en Azië. Kaart door Marijn Bosma, uit: Leo Akveld en Els M. Jacobs, 
De kleurrijke wereld van de VOC (Bussum 2002).
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de onderkoopman en de predikant). Hoe het verder met hen ging, wordt in de 
volgende paragraaf besproken.32

Drie maanden later vertrok de Rooswijk weer naar patria onder bevel van 
een andere schipper, namelijk Jacobus Verleng, en met een grotendeels nieuwe 
bemanning van 111 man. Daaronder waren een passagier en zes zogenaamde 
impotenten, personen die om verschillende redenen uit de actieve dienst van 
de VOC waren ontslagen en naar Europa werden teruggestuurd.33 Zoals gebrui-
kelijk was het aantal bemanningsleden op de thuisreis veel kleiner dan op 
de heenreis; het grote aantal op de heenreis was nodig ter aanvulling van het 
personeelsbestand in Azië. Onder de bemanning bevonden zich overigens ook 
zeventien zeelieden die met de Rooswijk naar Azië waren gevaren. De Rooswijk 
keerde op 11 juli 1739 terug op de rede van Texel, na een retourtocht van 199 
dagen. Dat was beduidend sneller dan de gemiddelde reisduur van 243 dagen 
in deze periode.34

Lotgevallen per beroepsgroep

In oktober 1737 vertrokken 262 mannen met de Rooswijk naar Indië. Tabel 1 
toont hun lotgevallen, verdeeld over de diverse rangen. Zoals gezegd, kwa-
men 70 (27%) van hen weer behouden terug in patria. In deze paragraaf wordt 
onderzocht of de factoren rang, ervaring en herkomst verschil maakten voor 
een geslaagde repatriëring. Daartoe zijn twee categorieën (‘beroepsgroepen’) 
opvarenden apart bekeken: de zeelieden en de militairen. De supercarga, 
de onderkoopman en de predikant zijn verder buiten beschouwing gelaten, 
omdat hun levensloop in het kader van dit onderzoek geen nadere informatie 
bood. Zij overleden overigens alle drie in Azië. Ook de twaalf ambachtslieden 
zijn niet in het onderzoek meegenomen, omdat zo’n kleine groep zich niet 
goed leent voor kwantitatief onderzoek.35

Het is voor een goed begrip nuttig om te vermelden dat de VOC al deze 
groepen tot de bemanning rekende; ze stonden vanaf vertrek op de loonlijst. 
Het dienstverband duurde voor VOC-dienaren in principe vijf jaar, de heen- en 
terugreis niet inbegrepen, met na beëindiging van het contract de mogelijk-
heid van verlenging. Hun taken aan boord waren natuurlijk verschillend. De 
zeelieden zorgden voor het schip; ze maakten bij voorkeur alleen een heen- en 
terugreis of ze voeren een tijdje op de intra-Aziatische VOC-routes. De militai-
ren waren primair in dienst om in Indië hun krijgstaken te verrichten. Tijdens 
de reis naar Indië moesten ze — indien nodig — het schip en zijn waardevolle 
geldlading beschermen tegen kapers en andere overvallers. Verder stonden zij 

32	 De ‘opstappers’ aan de Kaap laten we 
daarbij buiten beschouwing.
33	 Bruijn, Gaastra en Schöffer, Dutch-Asiatic 
Shipping. III, zie: http://resources.huygens.
knaw.nl/das/detailVoyage/97890 (geraad-

pleegd 2 februari 2019).
34	 Bruijn, Gaastra en Schöffer, Dutch-Asiatic 
Shipping I, 89, tabel 21.
35	 Zie pagina 43 voor informatie over hun 
eerdere en latere reizen.
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de zeelieden bij in hun werk.36 Alleen de ambachtslieden kunnen min of meer 
worden beschouwd als passagiers, hoewel ze vast wel een handje moesten 
helpen.

De Rooswijk vertrok met 175 zeelieden aan boord. Van die 175 zeelieden 
repatrieerden er 61, oftewel 35%. 53 zeelieden overleden op de heenreis, 40 
kwamen na een tijd werken in Azië aan hun eind, en 21 lieten op de thuisreis 
het leven. Het percentage gerepatrieerde zeelieden van 35% lijkt betrekkelijk 
laag. Dat hangt ongetwijfeld samen met het grote aantal sterfgevallen op de 
heenreis. In het geval van de Oostrust (1739) bijvoorbeeld, repatrieerde 46% van 
de zeelieden.37

Slechts vier (6%) van de 72 militairen die aanmonsterden op de Rooswijk 
keerden terug in de Republiek. Op de heenreis waren al 25 mannen omgeko-
men; drie overleefden de terugreis niet en nog eens veertig militairen stierven 
in Azië.38 Het verschil tussen zeelieden en militairen is niet verrassend. De 
soldaten gingen immers naar Indië om daar langere tijd te dienen. De zware 
omstandigheden overzee gaven hen weinig kans om levend en gezond terug 
te keren en wellicht wilden velen ook helemaal niet terug. We zien dit verschil 
ook bij de reis van de Oostrust, waarbij slechts 11% van de militairen (terug-
kwam in patria.39

Tabel 1. Lotgevallen van de bemanningsleden naar rang.40

bij vertrek 
uit Texel

over
leden op 
heenreis

in Azië 
overleden

op thuis- 
reis over-

leden
gerepatri-

eerd
% gere-

patrieerd

totaal 262 80 86 26 70 27%

totaal in procenten 100% 30% 33% 10% 27%

supercarga, onderkoopman 
predikant

3 0 3 0 0 0%

officier 6 3 1 2 33%

middenkader 30 8 8 4 10 33%

bosschieter 60 18 13 8 21 35%

matroos 41 19 7 5 10 24%

jongmatrozen 21 6 4 1 10 48%

hooploper 14 2 4 1 7 50%

jongens 3 1 1 1 33%

totaal zeelieden 175 53 40 21 61 35%

in procenten 100% 30% 23% 12% 35%

36	 Bruijn, Op de schepen, 57–58 en 62.
37	 Femme S. Gaastra, Scheepsvolk, (afscheids-
rede 11 juni 2010, Leiden) 7.
38	 Het scheepssoldijboek geeft per persoon 
informatie over de hele diensttijd tot einde 

dienst door overlijden of repatriëring.
39	 Gaastra, Scheepsvolk, 7.
40	 Hooploper: een ongeoefende matroos; 
lanspassaat: onder-korporaal.
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bij vertrek 
uit Texel

over
leden op 
heenreis

in Azië 
overleden

op thuis- 
reis over-

leden
gerepatri-

eerd
% gere-

patrieerd

sergeant 1 1 0%

korporaal 2 1 1 0%

lanspassaat 1 1 0%

adelborst 9 3 4 1 1 11%

tamboer 1 1 0%

soldaat 58 19 34 2 3 5%

totaal militairen 72 25 40 3 4 6%

in procenten 100% 35% 56% 4% 6%

slotenmaker 1 1 100%

huistimmerman 4 1 2 1 25%

metselaar 5 1 3 1 20%

grofsmid 2 2 100%

totaal ambachtslieden 12 2 3 2 5 42%

in procenten 100% 17% 25% 17% 42%

Bron: NL-HaNA, VOC, inv.nr. 6058, scheepssoldijboek Rooswijk.

Zoals al opgemerkt, is het goed denkbaar dat de hogere rangen door hun bete-
re positie een grotere kans hadden op repatriëring. Bij de zeelieden zien we 
echter op deze reis qua rang nauwelijks verschil. Van de zes officieren repatri-
eerden er 2 (33%), van de 30 van het middenkader 10 (33%) en van de 139 in de 
lagere rangen 49 (35%). Binnen de lagere rangen varieerde het percentage gere-
patrieerden overigens van 24% bij de matrozen tot 50% bij de hooplopers. Bij 
de militairen repatrieerden ‘slechts’ een adelborst en drie soldaten. Vanwege 
dit geringe aantal gerepatrieerden lijkt het niet zinvol om conclusies te trekken 
over het verschil naar rang.

Ook ervaring zou een relevante factor kunnen zijn bij het overleven van een 
reis naar Indië. Voor 131 van de 175 zeelieden, oftewel 75%, was dit hun eerste 
reis met een VOC-schip. Van het overige kwart hadden 26 zeelieden één eer-
dere VOC-reis achter de rug en 18 twee reizen of meer (zie tabel 2).41 Bij gebrek 
aan vergelijkingscijfers is het moeilijk oordelen, maar het staat vast dat veel 
zeelieden van de Rooswijk voor het eerst aanmonsterden aan boord van een 
Oost-Indiëvaarder. Zou dit hebben bijgedragen aan het moeizame begin van de 
reis?

41	 Van twee zeelieden was de ervaring niet 
te achterhalen omdat zij een te algeme-
ne naam hadden. De naam Jan Meijer uit 
Bremen bijvoorbeeld — de bootsman op 

de Rooswijk — geeft op de website VOC-
opvarenden zeventig ‘hits’. Zij zijn ingedeeld 
in categorie ‘geen eerdere reis’.

Vervolg Tabel 1. Lotgevallen van de bemanningsleden naar rang.
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Tabel 2. Ervaring van de zeelieden door aantal eerdere VOC-reizen.

eerdere reizen geen een twee drie vier vijf zes zeven totaal

aantal zeelieden 131 26 12 2 2 2 175

percentage 75% 15% 7% 1% 1% 0% 0% 1% 100%

Bron: NL-HaNA, VOC, inv.nr. 6058, scheepssoldijboek Rooswijk.

Uiteraard kunnen sommige zeelieden eerst op andere routes hebben gevaren, 
zoals op de Oostzee, de Middellandse Zee of naar West-Indië. Het ontbre-
ken van een eerdere VOC-reis hoeft dus niet te betekenen dat ze totaal geen 
zeemanservaring hadden. Dat geldt zeker voor de buitenlanders. Buitenlandse 
zeelieden kwamen vaak als bosschieter42 in dienst, een hogere rang die wijst 
op enige kennis en vaardigheden.

Dat had vanzelfsprekend ook met leeftijd te maken. Het ligt voor de hand 
dat buitenlanders al een zekere leeftijd hadden bereikt voordat ze naar het 
verre Amsterdam vertrokken om daar aan te monsteren. De 75% ‘nieuwelin-
gen’ hadden echter in ieder geval geen ervaring met een lange, riskante reis 
naar Indië, noch met de zeeën en klimatologische omstandigheden. Daar-
naast waren er echter enkele bemanningsleden met veel ervaring, zoals de 
schipper Adriaan van Renssen van Delft en de schieman Goose Siewertsz van 
Norderstapel, een plaatsje in Sleeswijk-Holstein, met elk zeven eerdere reizen. 
Ook de meeste andere officieren hadden een aantal eerdere reizen naar Indië 
gemaakt.

Uit tabel 3 blijkt dat bij zeelieden die een of meer eerdere reizen achter de 
rug hadden, het aandeel gerepatrieerden met 43% beduidend hoger lag dan bij 
de groep nieuwelingen (32%).

Tabel 3. Lotgevallen van zeelieden naar ervaring door eerdere VOC-reizen.

eerdere 
reizen totaal 

overleden 
heenreis

overleden  
in Azië

overleden 
thuisreis gerepatrieerd

0 131 43 (33%) 30 (23%) 16 (12%) 42 (32%)

1 + 44 10 (23%) 10 (23%) 5 (11%) 19 (43%)

175 53 (30%) 40 (23%) 21 (12%) 61 (35%)

Bron: NL-HaNA, VOC, inv.nr. 6058, scheepssoldijboek Rooswijk.

Van de 72 militairen waren er 66 (92%) nooit eerder met de VOC naar Indië 
gevaren. Vijf (7%) hadden één eerdere reis gemaakt, en alleen de sergeant 
Jacob Langeveldt had al twee reizen achter de rug. De zes militairen met erva-
ring zijn niet gerepatrieerd. De vier militairen die wel in patria terugkwamen, 
hadden geen eerdere reiservaring. Ervaring maakte bij de repatriëring van de 
militairen op deze reis dus geen verschil.

42	 Een bosschieter was een ervaren matroos die een kanon kon bedienen.
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Van de 175 zeelieden was 43% afkomstig uit de Republiek en 57% uit het 
buitenland, vooral uit het Duitse binnenland en de Duitstalige gebieden langs 
de Noordzee en Oostzee. Deze getallen wijken duidelijk af van de gemiddelde 
verhouding van circa 60% Nederlanders en 40% buitenlanders op VOC-sche-
pen in deze periode.43 Het aandeel buitenlandse zeelieden op de Rooswijk 
(57%) kwam overigens redelijk overeen met de situatie op de Oostrust met 53% 
buitenlandse zeelieden.44

De verschillende rangen toonden bij vertrek qua herkomst een zeer geva-
rieerd beeld (zie tabel 4). Bij de officieren was slechts één buitenlander, de 
onderstuurman Pieter Kroon uit de Duitse stad Maagdenburg. Bij het midden-
kader kwam een derde uit het buitenland, sommigen uit Duitstalige gebieden, 
anderen uit Scandinavië. De lagere rangen kenden het hoogste percentage 
buitenlanders, vooral bij de bosschieters (78%) en de matrozen (71%).

Van de officieren repatrieerde een van de vijf uit de Republiek en de enige 
Duitser. Van het middenkader repatrieerde 40% afkomstig uit de Republiek en 
20% van de buitenlanders. Bij de bosschieters was de verhouding 54% tegen 
30%, bij de matrozen 33% tegen 21% en bij de jongmatrozen 60% tegen 36%. 
Bij de hooplopers en de jongens treffen we slechts één buitenlander aan. Bij 
die groep is dit onderscheid dus niet relevant. Over het geheel genomen maak-
te het land van herkomst bij de zeelieden op deze reis duidelijk verschil voor 
een geslaagde repatriëring. Een verklaring zou kunnen zijn dat de zeelieden uit 
de Republiek in een betere conditie vertrokken dan de buitenlandse zeelieden, 
die vaker voorafgaand aan vertrek een tijd onder slechte omstandigheden bij 
een volkhouder hadden gebivakkeerd.

Tabel 4. Zeelieden: verdeling van de rangen bij vertrek en bij repatriëring naar herkomst.

zeelieden uit de Republiek uit het buitenland

rang totaal bij vertrek gerepatrieerd bij vertrek gerepatrieerd

officieren 6 5 (83%) 1 (20%) 1 (17%) 1 (100%)

middenkader 30 20 (67%) 8 (40%) 10 (33%) 2 (20%)

bosschieters 60 13 (22%) 7 (54%) 47 (78%) 14 (30%)

matrozen 41 12 (29%) 4 (33%) 29 (71%) 6 (21%)

jongmatrozen 21 10 (48%) 6 (60%) 11 (52%) 4 (36%)

hooplopers 14 13 (93%) 7 (54%) 1 (7%) 0 (0%)

jongens 3 3 (100%) 1 (33%) 0 (0%) 0 (nvt)

totaal 175 76 (43%) 34 (45%) 99 (57%) 27 (27%)

Bron: NL-HaNA, VOC, inv.nr. 6058, scheepssoldijboek Rooswijk.

43	 Bruijn, Gaastra en Schöffer, Dutch-Asiatic 
Shipping I, 155, tabel 28.

44	 Gaastra, Scheepsvolk, 6.
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Van de 72 militairen bij vertrek was 25% afkomstig uit de Republiek en 75% uit 
het buitenland (zie tabel 5). Deze verdeling kwam overeen met de situatie op 
de Oostburg.45

Vier van de 72 militairen keerden op enig moment terug in patria, twee 
uit de Republiek en twee Duitsers. Gezien de kleine aantallen zegt dat echter 
weinig. Bij de militairen valt er qua herkomst overigens op deze heenreis wel 
een klein verschil te constateren, waar 28% van de Nederlanders en 37% van 
de buitenlanders overleed. Wellicht speelde hier een verschil in conditie bij 
vertrek een rol.

Tabel 5. Militairen: verdeling van de rangen bij vertrek en bij repatriëring naar herkomst.

militairen uit de Republiek uit het buitenland

rang totaal
bij  

vertrek
heenreis 

overleden
gerepa

trieerd
bij  

vertrek
heenreis 

overleden
gerepa

trieerd

sergeant 1 1 (100%) 1 (100%) 0 (0%)

korporaal 2 2 (100%) 1 (50%)

lanspassaat 1 1 (100%) 1 (100%)

adelborst 9 7 (78%) 2 (29%) 1 (14%) 2 (22%) 1 (50%)

tamboer 1 1 (100%)

soldaten 58 10 (17%) 2 (20%) 1 (10%) 48 (83%) 17 (35%) 2 (4%)

totaal 72 18 (25%) 5 (28%) 2 (11%) 54 (75%) 20 (37%) 2 (4%)

Bron: NL-HaNA, VOC, inv.nr. 6058, scheepssoldijboek Rooswijk.

Werken in Azië

Tot nu toe lag het accent in dit artikel op het thema repatriëring. Vanuit de 
bemanning bezien is het echter ook relevant hoe hun verblijf in Azië zelf ver-
liep. Daarbij was er een duidelijk verschil tussen de zeelieden, de militairen en 
de ambachtslieden.

Zeelieden namen dienst bij de VOC om te varen. Dat betekent echter niet 
dat ze allemaal steeds heen en weer voeren tussen patria en Azië. Sommige 
zeelieden dienden juist geruime tijd op de schepen die binnen Azië tussen 
VOC-vestigingen voeren in het kader van de intra-Aziatische handel. Zo gingen 
na aankomst van de Rooswijk 32 zeelieden binnen enkele maanden alweer 
terug naar de Republiek, terwijl de overige 88 zeelieden op diverse plekken in 
Azië te werk werden gesteld.46 Van hen werden 77 geplaatst op andere sche-
pen, zoals de Purmerlust (12 man), Hilversbeek (15 man) en Ceijlons Voorspoed (5 
man). Sommige zeelieden wisselden vervolgens regelmatig van schip, terwijl 
anderen langere tijd op hetzelfde schip bleven. Weer anderen werden na 

45	 Ibidem.
46	 Twee zeelieden waren kort na aankomst 

al overleden in het hospitaal van Batavia.
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verloop van tijd op VOC-handelsposten als Ambon, Cochin (Kochi), Bengalen 
of Padang tewerkgesteld. Ook een plek in Batavia of een tocht “in den oorlog-
strain47 naar Samarang” behoorde tot de mogelijkheden. Elf zeelieden kregen 
meteen na aankomst een functie aan land, zoals de opperzeilmaker, de onder-
kuiper en de scheepskorporaal die op de equipagewerf aan de slag gingen.

De duur van hun diensttijd in Azië varieerde van enkele jaren tot meer dan 
twintig jaar. Eind 1740 — twee jaar en drie maanden na aankomst van de Roos-
wijk in Batavia — was bijna driekwart van de zeelieden uit Azië vertrokken, 
daar overleden of anderszins uit dienst gegaan. In de jaren daarna zijn dienst-
verbanden geleidelijk beëindigd door overlijden of vertrek naar de Republiek, 
met als laatste de onderstuurman Jacob Hartsink uit Amsterdam. Hij diende 
op verschillende schepen en verbleef daarna vier jaar in Colombo en 16 jaar in 
Cochin, waar hij in 1761 overleed.

De lotgevallen van de 46 militairen48 vertonen een ander beeld dan dat van 
de zeelieden. De kerntaak van de militairen — krijgsdienst — lag in Indië. Het is 
dus te verwachten dat ze daar lange tijd verbleven. Sommige militairen keer-
den echter na korte of langere tijd terug. Tussen 1738 en 1747 vertrokken zeven 
militairen weer naar patria. Drie kwamen op de thuisreis om; vier bereikten 
de Republiek. De overige 39 militairen bleven hun verdere leven in Azië. Voor 
sommigen was de diensttijd in Azië overigens van korte duur; 14 van de 39 
militairen overleden al binnen enkele jaren. Andere militairen waren echter 
tientallen jaren in dienst; de langst dienende — adelborst Godfried Carel Meurs 
— overleed pas in 1780, ruim 40 jaar na aankomst in Indië. Hij maakte carrière 
in Azië, werd koopman en eindigde als opperkoopman in Ternate.

Na aankomst met de Rooswijk deden vrijwel alle militairen eerst een jaar 
of langer dienst in Batavia. Sommigen bleven daarna hun hele diensttijd — tot 
hun vertrek of hun overlijden — in deze stad, anderen werden op allerlei ande-
re VOC-vestigingen tewerkgesteld: Samarang, Surabaya, Surakarta, Malakka, 
Padang, Makassar, Ternate, Banda, Colombo, Negapatnam, Masulipatnam en 
Cochin. Beëindiging van de diensttijd gebeurde overigens niet alleen door 
overlijden of repatriëring. Drie soldaten verdwenen onreglementair uit dienst, 
één soldaat deserteerde in 1744 en twee soldaten raakten vermist in 1751 res-
pectievelijk 1759. Daarnaast ging soldaat Jan Christoffel Hijneman uit Leipzig 
na ruim zeventien jaar dienst in Samarang en Surabaya in 1756 “in burger 
vrijdom”.49

Ook de twaalf ambachtslieden — één slotenmaker, vier huistimmerlieden, 
vijf metselaars en twee grofsmeden — voeren naar Indië om daar hun beroep 
uit te oefenen. Onderweg naar Batavia stierven er twee. De overige tien gingen 
na aankomst in het ambachtskwartier van Batavia aan de slag. Drie van hen 
overleden na enkele jaren. Tussen 1741 en 1751 vertrokken de laatste zeven 

47	 Militaire veldtocht.
48	 Een soldaat ‘stapte af ’ aan de Kaap en 
bleef daar in dienst tot zijn overlijden in 1742.

49	 Vrijburger: een persoon, meestal een 
voormalig VOC-dienaar, die zich met toestem-
ming vestigde op VOC-grondgebied.
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ambachtslieden met verschillende schepen weer terug naar de Republiek. 
Twee bereikten hun bestemming niet.

Eerdere en latere reizen en de vraag naar nieuw personeel

Hoeveel reizen met de VOC hebben de zeelieden, de militairen en de ambachts-
lieden die in 1737 met de Rooswijk vertrokken in totaliteit gemaakt? Zoals eer-
der genoemd, had een aantal zeelieden al een of meer eerdere reizen gemaakt 
voor zij op de Rooswijk aanmonsterden. In totaal waren dat bij de zeelieden 
78 reizen. Bij de militairen was sprake van zeven eerdere reizen; de ambachts-
lieden en de drie speciale functionarissen hadden geen eerdere VOC-reizen 
gemaakt. Het totaal aantal eerdere reizen bedroeg daarmee 85 (zie tabel 6).

Van de 61 gerepatrieerde zeelieden van de Rooswijk vertrokken er 41 een of 
meer keren opnieuw naar Indië (zie tabel 7). De zeeman met zes latere reizen 
betreft de Zweedse bosschieter Jan Jacobsz uit Karlskrona in Zweden. Hij 
overleed — na nog vijf reizen als bosschieter — op zijn laatste reis als konsta-
belsmaat in Batavia.

Voorwerpen uit het wrak van de Rooswijk, vergaan in 1740 op de kust van Kent: pijpenkoppen en 
tinnen lepels, een olielamp en een mosterdpot met lepel. Vlissingen, Zeeuws maritiem muZEEum, 
bruikleen Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed.
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Tabel 6. Aantal eerdere VOC-reizen van bemanningsleden naar beroepsgroep en herkomst.50
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aantal zeelieden Republiek 46 20 6 2 1 1 76 49

aantal zeelieden buitenland 85 6 6 1 1 99 29

aantal militairen Republiek 15 2 1 18 4

aantal militairen buitenland 51 3 54 3

aantal ambachtslieden 
Republiek

6 6

aantal ambachtslieden 
buitenland

6 6

totaal 209 31 13 2 2 0 0 2 259 85

Bron: www.gahetna.nl/collectie/index/nt00444 (geraadpleegd 2 februari 2019).

Tabel 7. Aantal latere reizen van de bemanningsleden na repatriëring, naar beroepsgroep en herkomst.
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aantal zeelieden Republiek 10 17 2 4 3 36 45

aantal zeelieden buitenland 10 6 4 2 2 1 25 36

aantal militairen Republiek 1 1 2 1

aantal militairen buitenland 2 2

aantal ambachtslieden 
Republiek

1 1 1

aantal ambachtslieden 
buitenland

1 2 1 4 5

totaal 24 27 6 7 3 2 1 70 88

Bron: www.gahetna.nl/collectie/index/nt00444 (geraadpleegd 2 februari 2019).

Van de vier gerepatrieerde militairen maakte er één een nieuwe reis: de adel-
borst Adrianus Spruijt uit Utrecht. Hij vertrok na zijn terugkeer in 1744 een jaar 
later als konstabelsmaat met de Nieuwerkerk en overleed op de uitreis. Bij de 
ambachtslieden gingen vier van de vijf gerepatrieerden na enige tijd opnieuw 
naar Indië. Drie van hen overleden daar al snel. De vierde, de grofsmid Dirk 

50	 Deze tabel is exclusief de drie speciale 
functionarissen, die geen eerdere reizen 

hadden gemaakt. Daarom sluit het totaal op 
259 i.p.v. 262.



De eerste reis van de Rooswijk  | 45

Volkert uit Osnabrück, maakte maar liefst nog driemaal een reis naar Indië.51 
Uiteindelijk keerde hij in 1754 terug met de Lycochton. Het is onbekend of hij 
daarna in de Republiek is gebleven of dat hij weer is teruggekeerd naar Osna-
brück. Al met al maakten de opvarenden van de Rooswijk in totaal 88 latere 
reizen.

De conclusie is dat de 262 opvarenden van de Rooswijk gedurende hun 
diensttijd bij de VOC 85 + 262 + 88 = 435 reizen hebben gemaakt, oftewel een 
‘herhalingsfactor’ van gemiddeld 1,66 reis per opvarende.

Als we de gegevens over eerdere en latere reizen uitsplitsen naar beroeps-
groep en geografische herkomst, is een flinke variatie in de herhalingsfactor 
zichtbaar (zie tabel 8). Vooral de zeelieden uit de Republiek maakten meer 
reizen. Dat is logisch, varen was immers hun beroep. Bij de militairen was de 
herhalingsfactor klein. Dit komt overeen met het doel waarvoor ze naar Indië 
gingen en met hun hoge sterftecijfer. Buitenlandse ambachtslieden monster-
den vaker opnieuw aan dan hun collega’s uit de Republiek. Gezien hun kleine 
aantallen zijn hier verder geen conclusie aan te verbinden.

Tabel 8. Herhalingsfactor naar beroepsgroep en geografische herkomst.

herhalingsfactor van: totaal gemiddeld afkomstig Republiek afkomstig buitenland

hele bemanning 1,66 1,97 1,46

zeelieden 1,91 2,22 1,66

militairen 1,11 1,28 1,05

ambachtslieden 1,50 1,17 1,83

Bron: tabel 6 en 7.

Zo’n herhalingsfactor geeft meer inzicht in de vraag naar nieuw personeel bij 
de VOC. De gemiddelde factor voor het totale personeelsbestand van de VOC 
moet echter wel veel lager zijn geweest dan de bij de Rooswijk gevonden factor 
van 1,66. Van de circa 1 miljoen in twee eeuwen vertrokken VOC-dienaren, 
kwam immers slechts ongeveer een derde deel weer terug in de Republiek. 
Ook is het duidelijk dat niet alle gerepatrieerden als ervaren kracht opnieuw 
aanmonsterden. Hoe dit ook zij, deze bevindingen roepen vooral op tot meer 
gedetailleerd onderzoek naar de loopbaan van bemanningsleden, hun aantal 
reizen en het effect op de totale personeelsvraag van de VOC.

Conclusie

Bij deze beschrijving van de lotgevallen van de bemanning van de Rooswijk 
(1737) stonden de volgende vragen centraal. Hoe groot was de kans om behou-
den terug te komen in de Republiek en waar hing dat vanaf? Maakten VOC-die-

51	 Met de Duinhof (1743), de Standvastigheid (1748) en de Hof d’Uno (1751).
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naren meer dan één reis of moest de VOC elk jaar weer geheel nieuw personeel 
aannemen?

Van de 262 bemanningsleden van de Rooswijk kwamen 70 (27%) opvarenden 
na enige tijd weer terug in patria. Dit percentage gerepatrieerden was duidelijk 
kleiner dan gebruikelijk. Een van de oorzaken was ongetwijfeld het moeizame 
en langdurige eerste deel van de reis tot Sao Tiago met extreem veel sterfge-
vallen. Per beroepsgroep waren er op deze reis duidelijke verschillen in de 
aandelen gerepatrieerden: van de zeelieden kwam 35% terug, van de militairen 
6%, van de ambachtslieden 42% en van de drie speciale functionarissen geen.

Onderzocht is of er duidelijke verschillen waren voor de zeelieden en de 
militairen wat betreft rang, ervaring en geografische herkomst. Bij de uiteinde-
lijke repatriëring van de zeelieden en de militairen bleek er op deze reis geen 
verschil tussen de rangen. Bij de zeelieden lijkt ervaring opgedaan op eerdere 
reizen enigszins een rol te spelen, zowel bij het overleven van de heenreis als 
bij het aandeel gerepatrieerden. Bij de militairen had het overgrote deel geen 
eerdere VOC-reis had gemaakt, dus ervaring maakte daar geen verschil. Bij de 
zeelieden was er een duidelijk onderscheid tussen herkomst uit de Republiek 
of uit het buitenland. Van de zeelieden afkomstig uit de Republiek repatrieerde 
45% tegen 27% van de buitenlanders. Bij de militairen maakte de factor her-
komst met name verschil op de heenreis, waarbij 28% van de Nederlanders en 
37% van de buitenlanders overleden. Er repatrieerden zo weinig militairen, dat 
herkomst daarbij niet relevant is.

Sommige bemanningsleden maakten vóór hun reis met de Rooswijk al een 
of meer reizen naar Indië, en een aantal gerepatrieerden monsterden daarna 
weer aan bij de VOC. De totale bemanning van de Rooswijk (met 262 man) 
maakte in hun hele diensttijd bij de VOC 435 reizen, oftewel een herhalingsfac-
tor van gemiddeld 1,66 reis per bemanningslid. Er was een duidelijk verschil 
naar beroepsgroep en naar herkomst: de zeelieden uit de Republiek maakten 
gemiddeld 2,22 reis, de militairen uit het buitenland 1,05. Zo’n herhalingsfac-
tor kan meer inzicht geven in de druk van de jaarlijkse personeelsvraag van 
de VOC op de arbeidsmarkt in de Republiek. Hoeveel ervaren krachten waren 
beschikbaar en hoeveel nieuwelingen moesten ieder jaar worden geworven? 
Meer gedetailleerd onderzoek naar de loopbaan van VOC-dienaren en hun 
totaal aantal reizen kan hier meer duidelijkheid over verschaffen.

Over de auteurs  Willem-Jan van Grondelle en Els Vermij, beiden gepensioneerd, 
deden als ervaren genealogen in het kader van het archeologische opgravingspro-
ject #Rooswijk1740 onderzoek naar de bemanning van het in 1740 vergane VOC-
schip Rooswijk. Naast een onderzoeksverslag publiceerden zij diverse artikelen over 
de herkomst en de lotgevallen van individuele bemanningsleden van de Rooswijk. 
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Martin Hoekstra

De Republiek in een wurggreep?
De Nederlandse marineblokkade tijdens de Indonesische 
Onafhankelijkheidsoorlog (1945–1949)

During the Indonesian War of Independence (1945–1949) the Indonesian Repub-
lic relied heavily on maritime trade for the accumulation of financial assets 
and war equipment. Under the leadership of vice admiral A.S. Pinke, the Royal 
Netherlands Navy (RNN) tried to cut of this Republican lifeline by establishing a 
naval blockade of the territories held by the Indonesian revolutionaries on Java 
and Sumatra. During the first two years of the conflict the RNN was held back 
in its efforts by the British authorities (the Allied forces kept formal jurisdiction 
over Java and Sumatra until December 1946) and a severe shortage of adequate 
vessels and personnel. From July 1947, after the Dutch had seized the major 
ports on Java, Pinke established an adequate patrol network between the Malay 
Peninsula and Republican Sumatra. With a limited amount of ships a watertight 
blockade was unattainable, but the Republican trade was severely hampered by 
the Dutch maritime efforts.

A wide array of smugglers — Chinese traders, Republican officers, arms 
and opium dealers, idealists and freebooters — tried to find their way through 
the blockade with mixed results. Less than half of the crossings of the Strait 
of Malacca proved successful. Pinke’s efforts to “strangle the Republic at sea” 
resulted in severe shortages of foodstuffs, clothing and medication in Repub-
lican territories. Moreover, the Indonesian National Military was unable to 
improve their weapons ratio and remained hindered by a lack of vehicles and 
communication devices until the end of the war.

Until recently, the maritime aspects of this conflict have mostly been ignored 
by historians. The conclusions of this article indicate that the lack of attention 
on naval matters is unjustified.

Op een heldere nacht in maart 1949 steekt de beruchte smokkelaar John 
Lie met zijn smokkelspeedboot de Outlaw Straat Malakka over. Vanuit Atjeh 
heeft hij koers gezet naar de Thaise haven Phuket, waar hij zijn lading rubber 
wil ruilen tegen wapentuig, bestemd voor de Indonesische onafhankelijk-
heidsstrijd. Atjeh is het enige gebied waar de jonge Republiek Indonesië na 
de Tweede Politionele Actie nog havens in handen heeft.1 De Nederlandse 
autoriteiten, vastbesloten om de wapenhandel tot stilstand te dwingen, zijn 
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zich hiervan bewust. De patrouilleschepen van de Koninklijke Marine (KM) 
concentreren zich in deze fase van het conflict steeds meer rond de over-
gebleven Republikeinse kusten van Noord-Sumatra. Verbazingwekkend is 
het dan ook niet dat de Outlaw gedurende de overtocht op een Nederlandse 
patrouille stuit. Spannende momenten volgen. Lie commandeert zijn jeug-
dige bemanning om op volle kracht door te varen. In de overtuiging dat hij 
Gods werk doet, is de streng katholieke Lie niet bevreesd voor de gewapende 
vijand. Regelmatig is hij tijdens zijn smokkeltochten beschoten door Neder-
landse marineschepen en vliegtuigen, maar steeds weer wist hij aan onder-
schepping of vernietiging te ontsnappen. Ditmaal is het niet anders. Zodra 
het de Nederlanders duidelijk wordt dat de smokkelaar niet van plan is om 
te stoppen, wordt het boordkanon in stelling gebracht. De bemanning van de 
ongewapende Outlaw telt maar liefst 61 inslagen die vlakbij het schip in zee 
uiteenspatten. Of het nu geluk is of een interventie van hogerhand, ook dit-
maal weet Lie het KM-vaartuig af te schudden met zijn gammele maar snelle 
smokkelschip.2

Zo gelukkig als John Lie was lang niet elke schipper die de bewakingsdienst 
van de KM probeerde te trotseren gedurende de Indonesische vrijheidsstrijd. 
Een gemêleerd gezelschap van Chinese handelaren, Indonesische militairen 
en ambtenaren, criminelen, avonturiers en opportunisten probeerde aller-
lei benodigdheden voor de revolutie over zee de Republiek in te krijgen. In 
tegengestelde richting werden grote hoeveelheden rubber, thee en suiker 
naar het Maleisische schiereiland uitgevoerd als ruilmateriaal voor wapens 
of om deviezen te verkrijgen om de strijd mee te financieren.3 Zij kregen op 
zee te maken met de Nederlandse marine die na de Japanse bezetting vrijwel 
opnieuw moest worden opgebouwd. Een tekort aan geschikte patrouille-
schepen en personeel bemoeilijkte de kustbewaking ten zeerste. Toch was 
het de ambitie van de Commandant Zeemacht in Nederlands-Indië (CZMNI) 
— viceadmiraal Albertus Pinke — om het handelsverkeer van de Republiek 
Indonesië tot stilstand te dwingen en de Indonesische revolutie zo “ter zee te 
wurgen”.4 In de loop van het koloniale conflict kreeg de KM onder de bezielen-
de leiding van Pinke steeds meer grip op de aanvoerlijnen van de Republiek. 

1	 Politionele Actie is een eufemistische 
benaming voor de twee militaire offensieven 
van Nederlandse zijde tijdens het koloniale 
conflict in Indonesië. De Eerste Politionele 
Actie — ‘Operatie Product’ — duurde van 21 
juli tot 5 augustus 1947, de Tweede Politionele 
Actie — ‘Operatie Kraai’ — van 19 december 
1948 tot 5 januari 1949.
2	 Roy Rowan, ‘Weapons — Bibles — are 
smuggled to Indonesia’, LIFE Magazine, 26 
september 1949, 49–52. John Lie, ‘Van han-
delsvaart tot doorbreken van de vijandelijke 
blokkade: Zoals hij het aan een journalist 

vertelde’ in: Suryono Darusman ed., Memoar 
Pejuang RI seputar ‘Zaman Singapora’, 
1945–1950 (Jakarta 1992). Suryono Darusman, 
Singapore and the Indonesian Revolution, 
1945–50: recollections of Suryono Darusman 
(Singapore 1992) 29.
3	 Rowan, ‘Weapons — Bibles — are smug-
gled to Indonesia’, 49–50.
4	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Archief A.S. Pinke (2.21.130) (Pinke), inv.nr. 
19, brief van Pinke aan admiraal Helfrich, 24 
januari 1948.



De Republiek in een wurggreep?  | 49

Zo ontstond een hevige strijd tussen patrouillevaartuigen van de Nederlandse 
zeestrijdkrachten en de blokkadebrekers.

De vraag dringt zich daarbij op in hoeverre er sprake was van een effectieve 
Nederlandse marineblokkade van de Republikeinse gebieden. Beschikte de KM 
in Indonesië direct na de Tweede Wereldoorlog wel over voldoende middelen 
voor de uitvoering van een blokkade ter zee? Hoe werd het hoofd geboden 
aan de Republikeinse pogingen de marinecontroles te ontwijken? In welke 
mate werden de aanvoerlijnen van de Republikeinse strijdkrachten aange-
tast en heeft de marine-inzet daarmee significante invloed uitgeoefend op de 
uitkomst van het landoptreden? Wat waren de gevolgen van het Nederlandse 
maritieme beleid voor de inwoners van de Republiek?

De marineblokkade is een belangrijk instrument van sea power, de mate 
waarin een land in staat is macht uit te oefenen op zee.5 Het is daarom opval-
lend dat er in het onderzoek naar de Nederlandse militaire inzet in Indone-
sië — een eilandenrijk — weinig aandacht is voor maritieme blokkades. Al in 
1987 schreef marinehistoricus Ger Teitler een kort artikel over de rol van de 
KM tijdens het dekolonisatieconflict in Indonesië, waarin hij het Nederlandse 
marine-optreden met recht “een vergeten strijd” noemde.6 Het gebrek aan 
belangstelling voor de maritieme aspecten van het conflict valt anno 2019 nog 
steeds op. Ondanks recent grootschalig onderzoek naar de Indonesische Onaf-
hankelijkheidsoorlog (1945–1949), ontbreekt in de historiografie een integrale 

5	 Richard Harding, Modern Naval History: 
Debates and Prospects (Londen en New York 
2016).
6	 G. Teitler, ‘Een vergeten strijd: patrouilles, 

smokkel en infiltratie’ in: G. Teitler en P.H.M. 
Groen ed., De Politionele Acties (Amsterdam 
1987) 144–161.

Viceadmiraal A.S. Pinke — de Commandant Zeemacht in Nederlands-Indië — te midden van zijn 
stafofficieren. Den Haag, Nederlands Instituut voor Militaire Historie, Collectie De Booy. 
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analyse van de smokkel en smokkelbestrijding. Dat is opmerkelijk, aangezien 
binnen de archipel de aanvoerlijnen over zee essentieel waren en het gedeel-
telijk afsluiten van de vaarroutes zodoende invloed moet hebben gehad op de 
strijd op het land.

Om het operationele en strategische succes van een marineblokkade te 
kunnen beoordelen, hebben de Amerikaanse marinehistorici Bruce A. Elleman 
en S.C.M. Paine zes factoren geïdentificeerd, te weten: goals (de strategische 
en operationele doelen van de blokkade), time (het verloop en de duur van de 
blokkade, met aandacht voor het aanpassings- en leervermogen), space (de 
ruimtelijke uitvoering van de blokkade), force (de beschikbare instrumenten 
voor de uitvoering van de blokkade), enemy adaptation (het succes van de vij-
and in het omzeilen van de blokkade) en overall effectiveness (de mate waarin 
operationele en strategische doelen worden bereikt in relatie tot de kosten en 
grootschaligheid van de inzet van de zeestrijdkrachten).7 In dit artikel wordt 
de effectiviteit van de Nederlandse marineblokkade geanalyseerd aan de hand 
van deze indicatoren.

Intenties achter het maritieme beleid (goals)

Wie de maritieme beleidsvoering gedurende de revolutionaire periode van 
1945–1949 in Indonesië beschouwt, komt al snel tot de conclusie dat vicead-
miraal Pinke de touwtjes stevig in handen had. Formeel gezien waren ver-
schillende departementen binnen de Nederlandse en Nederlands-Indische 
regeringen betrokken bij de besluitvoering over zeezaken, maar Pinke wist zijn 
visie gedurende de loop van het conflict steeds meer door te drukken. Vanaf 
de aanvang van de Eerste Politionele Actie (juli 1947) — toen het economische 
belang op de achtergrond raakte en de militaire zaken voorrang kregen — 
werd er in Nederlands-Indische regeringskringen zelfs gesproken over “de zee 
van Pinke”.8 De viceadmiraal was voorstander van een harde aanpak van de 
Republiek en stond afkeurend tegenover elke vorm van onderhandelingen met 
de Indonesische vrijheidsstrijders. In persoonlijke correspondentie omschreef 
hij de Republiek regelmatig als een communistisch-fascistische failed state, 
waarbij hij de leiders kenschetste als oorlogsmisdadigers en collaborateurs. 
Zijn standpunten kwamen overeen met de rechts-conservatieve reactionai-
ren binnen het Nederlandse en Nederlands-Indische politieke bestel. Pinkes 
afkeer van eventuele Nederlandse concessies aan de Republiek bouwde tevens 
voort op zijn visie over de toekomst van de KM. Volgens de vlootvoogd zou 
een belangrijke raison d’être van de marine verloren gaan als Nederland zijn 
kolonie in de Oost zou kwijtraken.9

7	 Bruce A. Elleman en S.C.M. Paine, ‘Con-
clusions’ in: Elleman en Paine ed., Naval 
Blockades and Seapower, 256.

8	 NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 68.
9	 G. Teitler, Vlootvoogd in de knel: Vice-admi-
raal A.S. Pinke tussen de marinestaf, Indië en de 
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Na de overgave van het Japanse Keizerrijk op 15 augustus 1945 duurde het 
overigens nog bijna anderhalf jaar voordat de marine zich naar eigen inzicht 
kon ontplooien. Tot december 1946 stond de Nederlandse krijgsmacht onder 
curatele van de geallieerde gezaghebbers. De Britse commandanten gaven de 
zeemacht wel enige vrijheid van bewegen, maar na enkele incidenten waarbij 
Nederlandse marineschepen de rijstleveranties vanuit Java naar Brits-Indië 
hadden bemoeilijkt, werd het de KM verboden om de Republikeinse havens 
van Cirebon (Cheribon), Tegal, Probolinggo en Banyuwangi op Java te nade-
ren.10 De Nederlanders vermoedden dat de drukke havenplaatsen Cirebon en 
Tegal belangrijke smokkelknooppunten waren. Zo wist het onder Britse vlag 
varende houten vrachtschip Mariam Bee van de Chinese kapitein Joe Loh in 
september 1946 1.400 Lee Enfield-geweren, zes stukken luchtdoelgeschut, een 
complete uitrusting voor een veldkeuken en een veldhospitaal — inclusief 

Indonesische revolutie (Assen 1993) 4. 10	 Ibidem, 72–73.

Sumatra met de belangrijkste havenplaatsen. Kaart door Erik van Oosten, 2019.  
Den Haag, Nederlands Instituut voor Militaire Historie.
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operatiegereedschap en een röntgenapparaat — helmen, uniformen en schoe-
nen de haven van Tegal binnen te loodsen. Hiermee kon een geheel Republi-
keins bataljon worden uitgerust.11

Het was dan ook niet vreemd dat Pinke direct na de machtsoverdracht 
van de Britten in december 1946 orders deed uitgaan om de verboden zeege-
bieden rond Java weer open te stellen voor Nederlandse oorlogsschepen.12 In 
eerste instantie ging hij daarbij samen met de Nederlands-Indische directies 
van Economische Zaken en Juridische Zaken op zoek naar een juridische 
inkadering van het scheepvaartbeleid die specifiek gericht was tegen de 
Republikeinse import van oorlogsbenodigdheden en de export van op voor-
malige Nederlandse plantages geproduceerde ondernemingsproducten, die 
in het buitenland tegen wapentuig konden worden geruild. In januari 1947 
gaf het Nederlands-Indisch gouvernement in- en uitvoerordonnanties uit die 
een verbod inhielden op de zeehandel in wapens, munitie, chemische stoffen, 
vervoersmiddelen, gereedschappen, edelmetalen en waardepapieren. In eerste 
instantie leek deze wetgeving de handel in door de bevolking geproduceerde 
gewassen ongemoeid te laten.13

Korte tijd was er dus sprake van een partiële blokkade die zich specifiek 
richtte op de Republikeinse militaire aanvoerlijnen. Toen zes maanden later 
de onderhandelingen tussen Nederland en de Republiek over de toekomst 
van Indonesië vastliepen, werd echter besloten om met een militair offensief 
de belangrijkste economische wingebieden op de Republiek te veroveren. 
Gedurende Operatie Product zag Pinke zijn kans schoon om het maritieme 
beleid volledig ondergeschikt te maken aan het militaire belang. De Republi-
keinse kusten werden nu gesloten verklaard voor al het scheepvaartverkeer, zo 
schreef hij in zijn memoires:

Tot nu toe was de scheepvaart grotendeels vrij geweest, mits onder ons 
toezicht, maar dit sloot in, dat elk vaartuig op zich zelf gecontroleerd 
moest worden, wat grote moeilijkheden opleverde. Het was nu zaak 
de kusten te blokkeren, maar juridisch is een blokkade-verklaring van 
officieel onder eigen gezag staande kusten niet mogelijk. Wel echter de 
sluiting van de kust en dat werd dus toegepast.14

Vanaf juli 1947 tot aan zijn aflossing in september 1949 hield Pinke vast aan dit 
beleid. Het belang van de Indonesische bevolking was in zijn ogen onderge-
schikt aan het militaire voordeel dat een algehele blokkade van de Republiek 
bracht. Zo schreef hij aan luitenant-gouverneur-generaal Huib van Mook dat 
de “ongetwijfeld ernstige gevolgen voor de bevolking” opwogen tegen de “ern-

11	 Darusman, Singapore and the Indonesian 
Revolution, 26–27.
12	 NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 78.

13	 Ibidem, Archief CZMNI, inv.nr. 836, Ont-
werpverordening van het Militair Gezag uit 
1946.
14	 Ibidem, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 109.
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stige gevolgen voor de Republiek, die hierdoor van haar voornaamste devieze-
ninkomsten zou worden beroofd”.15 Vanaf dit moment stelde de viceadmiraal 
alles in het werk om een effectieve algehele blokkade af te dwingen. “Ik zál de 
republiek ter zee wurgen”, getuigde hij aan zijn meerdere in Nederland, Bevel-
hebber der Zeestrijdkrachten admiraal Conrad Helfrich.16 Alhoewel er nu en 
dan in de vorm van “bijzondere vaarvergunningen” onder strikte voorwaarden 
— vaak onder druk van internationale protesten — enige concessies werden 
gedaan voor de handel in levensmiddelen, bleef Pinke het volledig stilleggen 
van het Republikeinse handelsverkeer gedurende de rest van het conflict 
nastreven.17

Patrouilles in een ‘notendop’ (force, space en time)

Opbouw van een patrouillevloot (1945–1947)
Toen Pinke in januari van 1946 aantrad als CZMNI had hij nauwelijks midde-
len tot zijn beschikking om enige vorm van controle op zee te handhaven. 
Bovendien bevonden zich direct na afloop van de Tweede Wereldoorlog voor-
namelijk kruisers, torpedobootjagers en onderzeeboten in Azië, scheepstypen 
die weinig geschikt waren voor de controle van het lokale scheepsverkeer 
in ondiepere wateren. Er moest dus een geheel nieuwe vloot met patrouil-
levaartuigen worden opgebouwd. In eerste instantie gebruikte de KM acht-
tien schepen die her en der in de archipel waren gevonden, meestal Japanse 
patrouilleboten of oude scheepjes van de KM of de Gouvernementsmarine. 
Deze patrouilleboten waren vrijwel zonder uitzondering van zeer bedenkelijke 
kwaliteit en werden in de loop van 1946 alweer grotendeels afgedankt.18

In hetzelfde jaar kwamen acht korvetten beschikbaar die in Australië waren 
aangekocht. Eerder al was de mijnenveger Hr.Ms. Abraham Crijnssen omge-
bouwd tot korvet. Pinke was erg tevreden over het aantrekken van dit kleine-
re type oorlogsschip, dat uitermate geschikt was voor de patrouilledienst in 
de archipel.19 In april volgde de aankoop van een viertal patrouilleboten uit 
Singapore, die werden omgedoopt tot Hr.Ms. RP 101 tot en met RP 104, waarbij 
de aanduiding RP stond voor Regionaal Patrouillevaartuig. Het ging hierbij 
om zogenaamde Harbour Defense Motor Launches (HDML’s). Tussen juli 1946 
en februari 1947 kwamen vanuit Australië nog veertien van deze schepen, 
waardoor de RP-vloot begin 1947 uit achttien HDML’s bestond.20 In december 

15	 Ibidem, Archief CZMNI, inv.nr. 849, brief 
van Pinke aan Van Mook, 30 maart 1948.
16	 Ibidem, Pinke, inv.nr. 19, brief van Pinke 
aan admiraal Helfrich, 24 januari 1948.
17	 Ibidem, Archief CZMNI, inv.nr. 849, brief 
van schout-bij-nacht G.B. Salm (onder-
commandant zeemacht) aan directeur 
Economische Zaken J.E. van Hoogstraten, 
25 september 1947; brief van Salm aan de 

1e Gouvernements Secretaris. Zie ook: A.S. 
Pinke, ‘De maatregelen in verband met het 
zeeverkeer in de Indonesische wateren 
1946–1949’, Marineblad 60 (1950) 1004–1005.
18	 NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 13. 
Chris Mark ed., De KVD (De Kleine Vaartuigen 
Dienst) ([z.p.] 2005) 67–68, 209.
19	 NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 12.
20	 R.E. van Holst Pellekaan en I.C. de Regt, 
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1946 telde de vloot van patrouillevaartuigen dus zeventien HDML’s — de RP 
118 kwam pas in februari 1947 aan op het marine-etablissement in Surabaya 
— aangevuld met een snel afnemend aantal ongeclassificeerde scheepjes — en 
negen korvetten.21

Toen de Britten in die maand het gezag over Java en Sumatra overdroegen, 
beschikte de KM dus over beperkte middelen. De in- en uitvoerordonnanties 
die begin 1947 werden uitgegeven, konden daarmee slechts lokaal worden 
gehandhaafd. Pinke koos voor een gedegen patrouillegang rond Java, met 
een focus op de havensteden aan de noordkust — met name Tegal en Cire-
bon. Daarnaast moesten in deze periode de zeestraten rond Bali en Madura 
bewaakt worden om de infiltratiepogingen van Republikeinse strijders richting 
het grotendeels door Nederland gecontroleerde oostelijke deel van de archi-
pel te verhinderen. Voor de controle van de wateren rondom Sumatra waren 
simpelweg niet genoeg schepen beschikbaar, al kreeg men nu herhaaldelijk 
berichten binnen dat de smokkelhandel op de oostkust van dat eiland steeds 
grotere vormen begon aan te nemen.22

Afgaande op het aantal schepen heeft er in de eerste twee jaren van het 
conflict dus geen effectieve controle op het handelsverkeer van de Republiek 
plaatsgevonden. Dit bleek ook toen men er na de Eerste Politionele Actie in 

Operaties in de Oost: de Koninklijke Marine in 
de Indische archipel (1945–1951) (Amsterdam 
2003) 82.

21	 Ibidem, 354, 357.
22	 NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 
88–89.

De torpedobootjager Hr.Ms. Banckert onderzoekt de lading van een prauw. De grote oorlogsschepen 
waren duidelijk ongeschikt voor de controle van het lokale handelsverkeer. Den Haag, Nederlands 
Instituut voor Militaire Historie, Collectie Fotoafdrukken Koninklijke Marine.
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juli-augustus 1947 achter kwam dat de TNI (Tentara Nasional Indonesia, het 
Republikeinse leger) op Sumatra veel meer wapens in handen had gekregen 
dan gedacht. Lokaal was de controle op de Javaanse kusten wel effectief, 
omdat de patrouillevaartuigen hier werden geconcentreerd. Zo werd de Repu-
blikeinse noordkust van Java continu bewaakt door een torpedobootjager, 
twee korvetten en de bijbehorende gewapende sloepen. Bovendien waren er 
op de marinebasis te Semarang vier RP-vaartuigen gestationeerd. Met deze 
gemengde vloot surveilleerde de KM een lange kustlijn van 150 zeemijl, met 
een sterkte focus op de drukke doorvoerhavens van Tegal en Cirebon.23

Een gedegen patrouillesysteem (1947–1949)
Drie ontwikkelingen zorgden ervoor dat er vanaf juli 1947 — het moment 
waarop de Republikeinse kusten werden gesloten — wel materieel beschik-
baar kwam voor de controle van de Sumatraanse kust. Allereerst kreeg de KM 
achttien landingsvaartuigen of zogenoemde Higginsboten in bruikleen van het 
Nederlands-Indische gouvernement. Deze vaartuigen kwamen tussen decem-
ber 1946 en december 1947 in de vaart als Hr.Ms. RP 119 tot en met RP 136.24 
Daarnaast vielen de belangrijkste Javaanse havens en het vruchtbare ach-
terland tijdens de Eerste Politionele Actie in Nederlandse handen, waardoor 
vanaf dat moment de Republikeinse wapensmokkel naar Java veel minder 
aandacht opeiste. Ten derde hoefde de KM na de geslotenverklaring van de 
vijandelijke kusten veel minder tijdrovende controles van de scheepspapieren 
en lading uit te voeren. Als een schip geen bijzondere vaarvergunning had, kon 
het direct worden genomen.25

De RP-vloot bestond nu uit 36 vaartuigen, 18 HDML’s en 18 Higginsboten. 
Het aantal korvetten dat beschikbaar was, schommelde tussen de negen en de 
twaalf.26 Het voornaamste patrouillegebied bevond zich na Operatie Product 
in Straat Malakka. De geografische omstandigheden in deze zeestraat vroegen 
om een andere aanpak dan rond Java, waar het blokkeren van de havensteden 
voldoende resultaat opleverde. De Sumatraanse oostkust herbergt vele kreken, 
riviertjes en inhammen, waar smokkelschepen zich konden verschuilen. Tus-
sen Singapore en Sumatra liggen bovendien de Riau-eilanden die als natuur-
lijke schuilplaatsen dienen en uitnodigen tot verschillende onvoorspelbare 
vaarroutes. De KM moest bovendien een zeer lange kustlijn bewaken, terwijl 
de oversteek van het Maleisisch schiereiland naar Sumatra — tussen de 30 en 
50 zeemijlen — in de nachtelijke uren kon worden volbracht.27

De zeestrijdkrachten in Nederlands-Indië konden teruggrijpen op ervarin-
gen uit het koloniale verleden. Die leerden dat voor de patrouillegang in de 
archipel het beste kleinere vaartuigen, met geringe diepgang en een behoor-
lijke snelheid, gebruikt konden worden. Deze schepen konden dicht onder de 

23	 Ibidem; NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 19, brief 
van Pinke aan admiraal Helfrich, 18 septem-
ber 1947.
24	 Mark, De KVD, 67–68, 209; NL-HaNA, Pin-
ke, inv.nr. 43, Memoires, 86.

25	 Pinke, ‘De maatregelen in verband met 
het zeeverkeer’, 1004–1005.
26	 Van Holst Pellekaan en De Regt, Operaties 
in de Oost, 354.
27	 Ibidem, 207.
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kust opereren en werden indien nodig ondersteund door grotere comman-
doschepen. De HDML en de Higginsboot waren bewust geselecteerd voor de 
Indische patrouilletaak. De HDML’s waren tweemotorige houten schepen met 
een lengte van 22 meter en een breedte van 5 meter. Dit scheepstype was tij-
dens de Tweede Wereldoorlog ontworpen door de Britten voor de verdediging 
van haveningangen, maar was dankzij zijn beperkte diepgang ook uitste-
kend geschikt voor de patrouilledienst in de ondiepere kustwateren binnen 
de archipel. Met een maximale snelheid van twaalf knopen was het schip 
bovendien in staat om de meeste Indonesische prauwen en motortonkangs 
te achterhalen. Om smokkelschepen tot stilliggen te dwingen, beschikte het 
vaartuig over een 3,7 cm kanon. Daarnaast bestond de wapenuitrusting uit een 
20 mm boordmitrailleur en twee mitrailleurposities waar een losse Brengun 
of Lewis-mitrailleur kon worden opgesteld. Deze bewapening volstond bij 
confrontaties op zee.28

De HDML’s voldeden vrij goed. Desalniettemin hadden de Higginsboten een 
aantal voordelen ten opzichte van de eerste RP-boten. Met een maximale snel-
heid van tien knopen was het nieuwe patrouillevaartuig weliswaar langzamer, 
maar dankzij de platte onderkant kon deze stalen boot nog dichter onder de 
kusten opereren. Niet voor niets hadden de schepen van de Higgins Boat Com-
pany in de Tweede Wereldoorlog naam gemaakt als landingsvoertuig tijdens 
de landingen in Normandië en Italië — een taak die ze overigens in Indonesië 
soms ook kregen toegeschoven. Bovendien was de motor van de Higginsboot 
betrouwbaarder, waardoor dit type patrouilleschip minder vaak in onderhoud 
lag. De bewapening was gelijk aan die van een HDML.29 Het vaartuigje — het 
schip had een lengte van 19 meter en een breedte van 5,5 meter — was echter 
berucht omdat het nogal gevoelig was voor deining. Door de beroerde ligging 
en beperkte omvang werd de Higginsboot vaak omschreven als een ‘wastob-
be’ of ‘notendopje’.

De RP-vloot — die vanwege het eigenzinnige optreden van de viceadmiraal 
in marinekringen bekend stond als de ‘Rederij Pinke’– kwam vanaf mei 1947 
onder beheer van de Kleine Vaartuigen Dienst (KVD). Deze organisatie was 
verantwoordelijk voor het onderhoud, de geoefendheid van het personeel en 
administratieve zaken, terwijl Pinke zelf de inzetgebieden van de vaartuigen 
bleef bepalen. Met de oprichting van de KVD kwam er een gestroomlijnde, pro-
fessionele onderhouds- en walvoorziening tot stand. Er bleven echter steevast 
enkele tekortkomingen aan de RP-schepen kleven. Het grootste euvel was dat 
de schepen lange tijd geen beschikking hadden over een radarsysteem. Dit 
was zeker in de smalle zeestraten, waar een enkel schip een lange kuststrook 
moest bewaken, een belangrijke tekortkoming. Tijdens nachtelijke patrouilles 
was het ontbreken van een radar nog eens extra nadelig. Ondanks herhaalde-

28	 Ibidem, 81; Mark, De KVD, 71, 87, 204–206; 
NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 86.
29	 Anoniem, Patrouilleboten in Actie: De Kleine 
Vaartuigen Dienst der Koninklijke Marine in 

Indonesië (Surabaya 1948), gedenkboekje ter 
ere van het eenjarig bestaan van de KVD, 
35–36; Mark, De KVD, 12–13, 96, 206–209.
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lijk aandringen van Pinke kwamen pas in de loop van 1949 radars beschikbaar 
op de kleine patrouillevaartuigen.30

De korvetten kenden dit probleem niet. Zij konden — voorzien van een 
radar — zelf actief patrouilleren op open zee en functioneerden daarnaast 
als commando- en bevoorradingsschip voor de nabijgelegen RP-schepen. In 
Indonesië dienden voornamelijk korvetten die oorspronkelijk in de Tweede 
Wereldoorlog voor de Australische marine als mijnenvegers waren ontworpen, 
maar in de praktijk veelal dienst hadden gedaan als escorteschepen.31 De kor-
vetten opereerden iets verder uit de kust dan de kleine patrouillevaartuigen. 
Ze konden worden opgeroepen door RP-boten om assistentie te verlenen als 
zij vanaf de kust onder vuur werden genomen — korvetten waren met een 10,2 
cm kanon en verschillende boordmitrailleurs zwaarder bewapend — en ver-
leenden assistentie als een smokkelaar dreigde te ontglippen. Als de patrouil-
lebootjes verversingen van het voedsel en drinkwater nodig hadden, werd een 
rendez-vous met een korvet georganiseerd, zodat een RP langer achtereen op 
zee kon blijven. Wanneer een HDML of Higginsboot een of meerdere schepen 
in beslag had genomen, werden ze vaak overgedragen aan een korvet. Om de 
patrouilleschepen en korvetten te ontlasten, nam de KM hiervoor op termijn 
ook een aantal kleine sleepbootjes in dienst.32

De bewaking van de Republikeinse kusten geschiedde aan de hand van een 
beproefd systeem. Toch was de beschikbare vloot niet voldoende voor een 
waterdichte blokkade. Omdat gewoonlijk 35 tot 40 procent van de schepen in 
onderhoud lag, waren er steeds tussen de 22 en 24 RP-schepen inzetbaar.33 Zes 
tot acht van deze patrouillevaartuigen opereerden gezamenlijk met een korvet 
vanuit Surabaya om de overgebleven kusten van de Republiek op Java te 
bewaken. Vier RP-boten controleerden het scheepvaartverkeer in Straat Sunda 
vanuit Tanjung Priok. Voor de patrouilles in Straat Malakka waren tien tot 
twaalf kleinere patrouillevaartuigen beschikbaar, die werden verdeeld over de 
marinesteunpunten te Belawan in Noord-Sumatra en Tanjung Uban, gelegen 
op de Riau-eilanden nabij Singapore. Ook patrouilleerden daar te allen tijde 
tenminste twee korvetten.34 Te Belewan was tevens een Catalina-vliegboot 
van de Marine Luchtvaartdienst (MLD) gestationeerd die dagelijks een vlucht 
maakte over de patrouillegebieden langs de oostkust van Sumatra.35

Met maximaal twaalf RP-vaartuigen en twee korvetten was het onmogelijk 
om de gehele Sumatraanse kustlijn te bewaken. Ook Pinke moest toegeven 
dat het door materieelgebrek niet haalbaar was om voor elke kreek en elke 
riviermond een bewakingsvaartuig te leggen, “zodat onontdekt binnenlopen 

30	 Van Holst Pellekaan en De Regt, Operaties 
in de Oost, 207; NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, 
Memoires, 55; NL-HaNA, Archief van Scheeps-
journalen van het Ministerie van Marine 
(2.12.03) (Scheepsjournalen), inv.nr. 3722, 
Scheepsjournaal Hr.Ms. RP 101 van 21 novem-
ber 1948 tot en met 11 mei 1949.

31	 Van Holst Pellekaan en De Regt, Operaties 
in de Oost, 79.
32	 Mark, De KVD, 32, 74.
33	 NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 86.
34	 Van Holst Pellekaan en De Regt, Operaties 
in de Oost, 209, 217–218, 223–238.
35	 Ibidem, 297; Mark, De KVD, 70–78.
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voor de smokkelaar altijd kansrijk bleef ”. 36 Zo moesten tussen 3 augustus en 
25 oktober 1947 de kust van de Sumatraanse regio Jambi en de monding van 
de Indragirivier worden bewaakt door een gezamenlijke patrouille van de 
korvet Hr.Ms. Abraham Crijnssen en een RP-vaartuig. Dit gebied had vier moge-
lijke aan- en uitlooproutes. De korvet en de RP-boot konden hiervan slechts 
twee routes tegelijk bewaken, waarbij de Abraham Crijnssen ook nog eens 
regelmatig enkele dagen uit het patrouillegebied moest varen om olie te laden 
of verdachte prauwen op te brengen. De RP moest om de paar weken worden 
afgelost. In het voordeel van de KM sprak nog wel dat de Abraham Crijnssen 
beschikte over een radar. Luchtobservaties van de MLD waren tevens onmis-
baar voor de patrouilleschepen. Het bleef echter onmogelijk om een perma-
nente bewaking van alle kreken en riviermondingen, waar smokkelschepen in 
en uit konden lopen, te verzorgen.37

Zo ontstond er een felle en geslepen strijd tussen de smokkelaars en de 
patrouilledienst, die zich niet zelden ’s nachts afspeelde. De smokkelaars 
maakten daarbij gebruik van lokschepen, zodat zij zelf elders de oversteek 
konden maken.38 Andersom legden de RP-schepen hinderlagen waarbij het 
bewakingsvaartuig geblindeerd (’s nachts) of verschanst in de oerwoudrand 
(overdag) gecamoufleerd bleef wachten tot een smokkelschip met een vals 
gevoel van veiligheid een uitbraak waagde uit een van de kreken of riviermon-
dingen.39

36	 NL-HaNA, Pinke, inv.nr. 43, Memoires, 120.
37	 Van Holst Pellekaan en De Regt, Operaties 
in de Oost, 227.

38	 Teitler, ‘Een vergeten strijd’, 155.
39	 Zie voor de verscheidene scheepsjourna-
len van RP-boten NL-HaNA, Scheepsjourna-

Het patrouillevaartuig Hr.Ms. RP 118 – een van de Britse marine overgenomen Harbour Defense Motor 
Launch (HDML) — in actie. De bemanning van de kleine vaartuigen nam het vaak niet zo nauw met de 
militaire kledingvoorschriften. Den Haag, Nederlands Instituut voor Militaire Historie, Collectie 
Fotoafdrukken Koninklijke Marine.
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De Republikeinse levenslijn (enemy adaptation)

Republikeinse handelsconnecties
De Indonesische archipel is van oudsher een gebied met een levendige zeehan-
del. Gedurende de koloniale periode bleef er vooral voor de Chinese gemeen-
schap een belangrijke handelsrol weggelegd, met name in de ruilhandel tussen 
de Britse koloniën op het Maleisisch schiereiland, Sumatra en Java. In de cha-
otische revolutionaire periode direct na de Tweede Wereldoorlog vielen veel 
ondernemingsproducten in handen van deze Chinese handelaren. In Singapo-
re wisten zij na de oorlog bovendien aanzienlijke hoeveelheden afgedankte 
schepen en wapens te vergaren om aan de Republiek te verhandelen. In eerste 
instantie waren de in- en uitvoer van de Republiek dus afhankelijk van de Chi-
nese handelsklasse. Door het heffen van belastingen — vaak in natura — vloei-
de hiervan wel een deel naar de Republikeinse staatskas, maar veel grip op de 
inkomsten had de centrale overheid niet.40 Verschillende overheidsinstellingen 
en afgevaardigden van het Republikeinse leger gingen daarom op zoek naar 
eigen mogelijkheden om contacten aan te knopen met wapenhandelaren op 
het Maleisische schiereiland. Langzamerhand verschenen daar steeds meer 
Indonesische overheidsfunctionarissen en legerofficieren die op eigen houtje 
probeerden ondernemingsproducten te ruilen voor oorlogsbenodigdheden.41

In de laatste maanden van 1946 leek de Republiek zo wat meer grip te 
krijgen op de uitvoer van producten en de toevoer van wapens. Enkele grotere 
vrachtschepen meerden aan in de havens van Cirebon en Tegal om volgela-
den met rubber en suiker richting Singapore te vertrekken. Bij de terugvaart 
namen zij wapentuig mee dat was bestemd voor de onafhankelijkheidsstrijd. 
De eerder gememoreerde wapenleverantie van de Mariam Bee te Tegal in sep-
tember was daarbij overigens veruit de grootste smokkelactie met oorlogsbe-
nodigdheden op Java. Toen de Nederlandse marineschepen na het vertrek van 
de Britten in december hun steven wendden naar de belangrijkste Javaanse 
havens, werd het voor de grotere vrachtschepen al snel onmogelijk om door de 
Nederlandse controles te glippen.42

Voor Java was de opleving van de Republikeinse handel dus van korte duur. 
Op de oostkust van Sumatra bleef de smokkel echter gestaag doorgaan zolang 
de KM daar geen permanente bewaking kon instellen. Met name Singapo-
re ontwikkelde zich als een knooppunt voor de Republikeinse buitenlandse 

len, inv.nrs. 3720–3722, 3734–3736, 3740, 3818.
40	 In Riau moest voor de uitvoer van een 
ton rubber naar keuze 100 kilo rijst, 50 yard 
stof, 150 liter benzine of 20 liter mierenzuur 
worden afgedragen aan de Republiek. Zie 
S.L. van der Wal, P.J. Drooglever en M.J.B. 
Schouten ed., Officiële Bescheiden betreffen-
de de Nederlands-Indonesische Betrekkingen 
1945–1950 (NIB) (20 dln; Den Haag 1978–1991), 
deel 8, Politiek verslag over Sumatra van 

regeringsadviseur voor politieke zaken J.J. 
van de Velde over maart en april 1947, 455.
41	 Ben Bouman, Ieder voor zich en de 
Republiek voor ons allen: de logistiek achter 
de Indonesische Revolutie (Amsterdam 2006) 
112, 127–129; Yong Mun Cheong, The Indone-
sian Revolution and the Singapore Connection, 
1945–1949 (Singapore 2003). 
42	 Bouman, Ieder voor zich, 113–116.
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handelsconnecties. Ondanks pogingen van de Republikeinse overheid om de 
handelsstromen onder centrale controle te krijgen, bleef de organisatie sterk 
gefragmenteerd. De afgevaardigden van verschillende legeronderdelen en 
overheidsinstellingen, private handelaren, opportunisten en soms ronduit 
criminelen hadden allen zo hun eigen motieven. Daarmee werkten ze elkaar 
meestal meer tegen dan dat ze de inspanningen coördineerden. “Cooperati-
on often seemed to be forgotten as the various Indonesian organizations in 
Singapore vied with each other for control of one or other of the lucrative 
areas of business, both legal and illegal, between Indonesia and Singapore”, zo 
omschreef de Singaporese historicus Yong Mun Cheong het treffend.43

De overtocht
De fragmentatie had ook zijn weerslag op de verscheidenheid aan scheeps-
typen waarmee smokkelpogingen werden ondernomen. Gedurende het hele 
conflict brachten lokale prauwen en tonkangs kleine hoeveelheden smokkel-
waar over en weer, voornamelijk naar Sumatra en op kleinere schaal ook naar 
Java. De KM kon niet elke prauw uitgebreid controleren. Smokkelaars maakten 
hier gebruik van door smokkelwaar achter verborgen luiken te vervoeren of 
onder water mee te slepen in waterdichte containers. Lokale schippers ver-
stopten kleine hoeveelheden wapens onder legale bulkgoederen en palmolie 
werd in een dubbele bodem van dieselolievaten vervoerd.44 Naast de activitei-
ten van deze ‘‘muskietenvloot’’ waren er ook professionele smokkelaars actief. 
Chinese handelaren wisten in april 1946 de hand te leggen op een grote partij 
van 115 overbodige landing craft — variërend tussen 50 en 400 ton — van het 
Britse leger.45 Het Republikeinse Ministerie van Defensie schafte op haar beurt 
zeven speedboten aan in Singapore. Deze kleine vloot groeide onder bevel van 
ALRI-majoor Ali Djajengprawiro uit tot de meest succesvolle smokkelorganisa-
tie tijdens het dekolonisatieconflict.46 Een van de kapiteins van de speedboten 
was de in de inleiding genoemde John Lie. Hij verscheepte gedurende het con-
flict uiteindelijk meer dan twintigmaal een lading wapens naar de Republiek.

De vraag is of deze smokkelaars significante hoeveelheden wapentuig langs 
de Nederlandse patrouilles wisten te loodsen. Het is vrijwel ondoenlijk om de 
smokkelhandel te kwantificeren. Door verbrokkeling van de Indonesische en 
Chinese handels- en smokkeloperaties kon de Republikeinse overheid geen 
betrouwbare statistische gegevens over de in- en uitvoer door Straat Malakka 
produceren. De smokkelwaar bleef per definitie buiten het zicht van de Neder-
landse autoriteiten.

Een aantal gefragmenteerde berichten geeft wel een beeld van de Indone-

43	 Yong Mun Cheong, ‘Indonesia’s Singapore 
Connection, 1945–48’, Paper gepresenteerd op 
de Konferensi Internasional Revolusi Nasional 
(Jakarta 1995) 10.
44	 Hans Wagner, ‘Where did the weapons 
come from? A paper prepared for the Asian 

Studies Association of Australia’, Sixth Natio-
nal Conference (Sydney 1986) 7.
45	 Bouman, Ieder voor zich, 182.
46	 Darusman, Singapore and the Indonesian 
Revolution, 29.
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sische smokkelactiviteiten. Zo voeren volgens de Nederlandse inlichtingen-
dienst NEFIS (Netherlands Forces Intelligence Service) in de eerste maanden 
van 1948 gemiddeld vier tonkangs per week de Indragirimonding binnen. Zij 
brachten per maand vijftig geweren en twee mitrailleurs mee vanuit Sin-
gapore, waar een zware mitrailleur met duizend patronen voor 2,5 ton thee 
kon worden gebarterd.47 In Bangasiapi werden in april van dat jaar 400 Britse 
karabijnen, 25 zware mitrailleurs en 5 stuks luchtdoelgeschut binnengebracht. 
Deze wapens waren eveneens verkregen door ruilhandel met thee.48 Andere 
inlichtingenrapporten meldden dat vanuit Pakanbaru maandelijks 300 tot 
400 ton rubber en 100 tot 150 ton thee werd verhandeld naar Singapore. Zo 
bracht de handelaar Mohamed bin Zakariah in augustus 1948 15 ton rubber 
en 625 kilogram kinabast over. De kinabast alleen was al goed voor een partij 
uniformen en twee radiotoestellen ten behoeve van het Republikeinse leger.49 
Volgens een smokkelrapport uit diezelfde maand was de Singaporese rubber-
firma Ngo Hok zeer actief in de clandestiene wapenhandel op Bengkalis. Met 
een eigen speedboot had het handelshuis 35 stenguns, vijf machinegeweren en 
400 pistolen geleverd.50

De gevolgen van de blokkade (overall effectiveness)

Toch waren dergelijke aantallen smokkelwaar niet voldoende om daadwer-
kelijk verschil te maken in de onafhankelijkheidsstrijd. Ooggetuigen binnen 
de gelederen van de Republiek bevestigden dat de tekorten in de Republiek 
steeds nijpender werden en dat de clandestiene handel slechts als een druppel 
op een gloeiende plaat werkte. Zo zag tweede-luitenant Ali Bachsin op Suma-
tra “slechts kleine aantallen” wapens binnenkomen, een ontwikkeling die 
“geen structurele verandering in het wapenbezit” veroorzaakte.51 Ook smokke-
laars als de Indonesische student Mara Karma en de Engelse avonturier John 
Coast beklaagden zich over de moeilijk te ontwijken Nederlandse blokkade. 
Coast koos er daarom voor om zijn aandacht te verleggen naar smokkel door 
de lucht.52 De eerder aangehaalde historicus Yong stelde dat er uiteindelijk 
meer smokkelpogingen mislukten of werden afgebroken dan dat er successen 
werden geboekt.53

Het relatieve succes van Pinkes maritieme beleid is tevens af te leiden aan 
het teruglopen van de Republikeinse overheidsinkomsten. De Indonesische 

47	 Bouman, Ieder voor zich, 270.
48	 NIB, deel 13, Politiek verslag Sumatra van 
de regeringsadviseur politieke zaken over 
april 1948, 574.
49	 Bouman, Ieder voor zich, 276.
50	 Ibidem.
51	 Ibidem, 141. Uit een gesprek van Bouman 
met Bachsin.

52	 John Coast, Recruit to Revolution: Adventu-
re and Politics during the Indonesian Struggle 
for Independence (Kopenhagen 2015) 68–69; 
Colin Wild en Peter Carey, ‘Running the Bloc-
kade: An Interview with Paramita Abdurrah-
man and Mara Karmat’ in: Wild en Carey ed., 
Born in Fire, 135.
53	 Yong, Indonesias’s Singapore Connection, 18.
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begroting was vrijwel volledig afhankelijk van de opbrengsten uit de verkoop 
van ondernemingsproducten en grondstoffen. Het optreden van de KM stortte 
de Republiek in een diepe financiële crisis. De Republikeinse overheid kampte 
vanaf de Eerste Politionele Actie vrijwel continu met een enorm deviezen-
tekort, wat de aankoop van oorlogsbenodigdheden, het onderhouden van 
diplomatieke posten in het buitenland en het betalen van soldij en overheids-
salarissen ernstig verhinderde. De situatie was zo nijpend dat zowel het Minis-
terie van Financiën als het leger medio 1948 opium en edelmetalen gingen 
verhandelen via diplomatieke lijnvluchten.54

De Republiek voelde zich duidelijk in het nauw gedreven door Pinkes 
maritieme maatregelen en diende een klacht in bij de VN-Veiligheidsraad. Die 
liet de zaak onderzoeken door de Commissie van Goede Diensten (CGD), die 
toezicht hield op de naleving van het onderhandelingsakkoord tussen Neder-
land en de Republiek, de Renville-overeenkomst. Het CGD-rapport dat in juli 
1948 verscheen, stelde dat de Republikeinse gebieden op Java praktisch volle-
dig waren afgesneden van elke vorm van zeehandel. Ook op Sumatra zorgde 
de marineblokkade voor ernstige tekorten. Ondanks deze duidelijke en harde 
conclusies nam de Veiligheidsraad geen resolutie aan waarin Nederland werd 
opgeroepen de marineblokkade te staken.55

De tekorten werden overal in de Republiek gevoeld. De hierboven geme-
moreerde observatie van luitenant Ali Bachsin dat de bewapening van de 
Republikeinse strijdkrachten zich niet structureel verbeterde, wordt verder 
ondersteund door schattingen van historici. Volgens de Australische histo-
ricus Hans Wagner was de bewapeningsratio van de Indonesische troepen 
aan het einde van de oorlog nog steeds slechts een op vier.56 Daarmee was de 
bewapening ongeveer gelijk aan het begin van de onafhankelijkheidsstrijd. 
Daaruit valt te concluderen dat de blokkadebrekers, tezamen met de sporadi-
sche wapenproductie en de verovering van vuurwapens, hooguit in staat zijn 
geweest om het aantal verloren wapens te compenseren. Tot een aanzienlijke 
verbetering van de bewapening is het door de smokkel in ieder geval niet 
gekomen.

Ook op andere cruciale aspecten voor de onafhankelijkheidsstrijd en het 
functioneren van de Republikeinse overheid had het Nederlandse maritieme 
optreden zijn weerslag. Vooral de tekorten op het gebied van vervoersmid-
delen waren zeer nijpend. Tijdens de Tweede Wereldoorlog had de Japanse 
bezetter al een groot aantal treinstellen, vrachtwagens en personenwagens 
afgevoerd.57 De Republiek zag daarna nauwelijks kans om dergelijke voertui-

54	 R.B. Cribb, ‘Opium and the Indonesian 
Revolution’, Modern Asian Studies 22:4 (1988) 
701–722.
55	 NL-HaNA, Algemene Secretarie van de 
Nederlands-Indische Regering en de daarbij 
gedeponeerde archieven (2.10.14), inv.nr. 
4438, Rapport van de Commissie van Goede 
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56	 Wagner, ‘Where did the weapons come 
from’, 1.
57	 Ibidem, 148–150, 177–178; Pierre van der 
Eng, Food Supply in Java during War and Deco-
lonisation, 1940–1950 (Canberra 1994) 25, 52.
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gen te importeren. Bij de Politionele Acties vielen bovendien belangrijke spoor-
verbindingen en andere transportmiddelen in handen van de Nederlanders. 
Dergelijke tekorten leverden zowel op militair als op civiel vlak grote proble-
men op. Zo werd de distributie van levensmiddelen, kleding en medicijnen 
verhinderd en hadden de strijdkrachten nauwelijks mogelijkheden om grotere 
hoeveelheden wapens en munitie te verplaatsen. Troepenvervoer moest 
grotendeels te voet geschieden.58 Op het gebied van verbindingsapparatuur 
heersten er eveneens aanzienlijke tekorten. Met name mobiele communica-
tiemiddelen als veldtelefoons en radio’s, van belang voor het leger te velde, 
waren schaars.59

De slagkracht van de Republiek werd dus aangetast door de blokkade 
doordat de tekorten in bewapening, verbindingsmiddelen en vervoersmoge-
lijkheden slechts ten dele konden worden aangevuld. Het optreden van de KM 
had echter eveneens effect op de levensbehoeftevoorziening van de bevolking. 
De voedselsituatie in de archipel was in de bezettingsjaren ernstig verslech-
terd en de daaropvolgende onafhankelijkheidsoorlog en de marineblokkade 
bevorderden het fragiele herstel niet. Van grootschalige hongersnood, zoals 
in de Japanse tijd, was geen sprake. Wel ontstond op lokaal niveau ernstige 
voedselschaarste. In augustus 1947 kostte een kilo rijst op Java nog gemid-
deld 1,66 Indonesische roepia (IR). Een jaar later was deze prijs gestegen naar 
17,50 IR. In oktober 1948 rijkte het prijspeil in Bodjonegoro tot 40 roepia.60 
Ook op het gebied van kleding was de situatie schrijnend. Met de beperkte 
binnenlandse katoenproductie kon de Republiek slechts aan 2 procent van de 

58	 Bouman, Ieder voor zich, 302–307.
59	 Ibidem,151–153, 295–302.

60	Kahin, Nationalism and Revolution, 252; 
Bouman, Ieder voor zich, 215.
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vraag voldoen.61 Bij de TNI was er een groot tekort aan (uniforme) legerkleding 
en schoeisel. Voor de bevolking was de situatie des te schrijnender. Om toch 
iets aan het lijf te hebben, kleedden de armere inwoners zich met de stof van 
rijstzakken.62

Het meest erbarmelijk was de schaarste aan medische benodigdheden. 
Zowel uit bronnen uit het Republikeinse kamp als uit Nederlandse rappor-
tages blijkt dat de Republiek gedurende het gehele conflict een groot tekort 
had aan medicijnen, bandagemiddelen en geneeskundige apparatuur. Men 
probeerde door improvisatie de ernstigste gebreken op te vangen. Zo diende 
gedroogd boomschors als verband, werden spalken gemaakt van bamboe, 
moest gemalen kinabast worden ingenomen tegen malaria en werd er een 
vorm van Norit geproduceerd van rijst. Operaties werden regelmatig zon-
der verdoving uitgevoerd, terwijl de instrumenten slechts konden worden 
ontsmet met de stoom van een rijstkoker.63 Vaak ging men noodgedwongen 
over op het gebruik van traditionele medicijnen. In oktober 1948 waren er 
nog slechts 1.217 antibioticatabletten beschikbaar voor de 22 miljoen inwoners 
van de Republikeinse gebieden. Van codeïne en procaïne was de voorraad 
geslonken tot respectievelijk 90 en 14 eenheden.64 Zelfs aan de meest basale 
voedingssupplementen was niet te komen. Zo beklaagde de Chinese oogspe-
cialist dr. Yap, die in de Republikeinse hoofdstad Yogjakarta een oogkliniek 
had opgezet, zich over het feit dat door het gebrek aan slechts een kleine 
hoeveelheid van een zeker vitamineconcentraat meerdere patiënten onnodig 
blind werden.65 Daar kwam nog eens bij dat er bijna geen vaccins voorhan-
den waren. Als gevolg van de slechte sanitaire situatie en omdat er sinds de 
Japanse inval geen vaccinatieprogramma’s meer waren uitgevoerd, kwamen 
er regelmatig uitbraken van infectieziekten voor in Indonesië. Zo woedde er 
in 1948 een grote pokkenepidemie in de gehele archipel en werd Java in het-
zelfde jaar getroffen door de builenpest.66

Het is van belang om op te merken dat de marineblokkade zeker niet de 
enige oorzaak was van de tekorten die ontstonden in de Republiek. De ver-
woestingen tijdens de Japanse bezetting, de schaarste op de wereldmarkt en 
de chaotische revolutionaire situatie op het land hebben de opbouw van de 
Indonesische economie ernstig belemmerd. Bovendien verloor de Republiek 
bij Operatie Product haar belangrijkste landbouwgronden, terwijl in de over-
gebleven gebieden een miljoen vluchtelingen en militairen moesten worden 
opgevangen.67 Toch heeft het feit dat de Republiek niet vrij voedsel, kleding en 
medicamenten kon invoeren een grote invloed gehad op de beschikbaarheid 
van de eerste levensbehoeften. Het Nederlandse handelsbeleid kan daarom 
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toch minstens ten dele verantwoordelijk worden gehouden voor de slacht
offers die hierdoor zijn gevallen.

Conclusie

Militair gezien kan de Nederlandse marineblokkade vanaf juli 1947 als een 
succes worden beschouwd. Met de relatief beperkte middelen (force) die de 
Koninklijke Marine tot haar beschikking had, was een waterdichte afgrende-
ling van de Republiek niet te bewerkstelligen. Desondanks wist Pinke gedu-
rende de koloniale oorlog op basis van een beproefd tactisch concept een 
relatief efficiënte patrouille-organisatie op te bouwen (time, space). Daarbij 
werd de vlootvoogd wel geholpen door het feit dat de verschillende Repu-
blikeinse en particuliere smokkelorganisaties langs elkaar heen werkten en 
zelfs met elkaar concurreerden (enemy adaptation). De gebrekkige coördinatie 
maakte dat de Republiek vanaf juli 1947 genoegen moest nemen met relatief 
kleine en verspreide leveranties van oorlogsbenodigheden. De intentie van 
Pinke om de Republiek ter zee te wurgen (goals), werd zo met een betrekkelijk 
beperkte inzet toch gedeeltelijk bereikt (overall effectiveness). De Republikeinse 
strijdkrachten waren verstoken van vervoersmiddelen en mobiele verbin-
dingsapparatuur en de wapenaanvoer was zeker op Java zeer summier. De 
geneeskundige zorg was uitermate beperkt door het gebrek aan medische 
middelen. Door het tekort aan textiel was er geen uniforme en professionele 
uitrusting van de militairen mogelijk en ook de voedselbevoorrading werd na 
verloop van tijd steeds moeilijker. Het militaire apparaat heeft voor veel van 
deze problemen wel ad hoc oplossingen gevonden, maar ook aan het grote 
improvisatievermogen van de Republikeinse strijdkrachten zaten grenzen. Het 
continue gebrek aan de meest essentiële benodigdheden voor de strijd moet 
zijn weerslag hebben gehad op de slagkracht van de TNI en daarmee op het 
verloop van de oorlog op het land. Daarnaast heeft de marineblokkade lastig te 
kwantificeren, maar niet te verwaarlozen gevolgen gehad voor de levensvoor-
ziening van de Indonesische burgerbevolking. Het maritieme strijdtoneel heeft 
dus wel degelijk een rol gespeeld in de Indonesische Onafhankelijkheidsoor-
log. Deze “vergeten strijd” verdient zodoende een prominentere plaats in de 
geschiedenisboeken te krijgen.

Over de auteur  Martin Hoekstra studeerde geschiedenis in Leiden. Sinds 2018 
is hij verbonden aan het Nederlands Instituut voor Militaire Historie te Den Haag, 
waar hij onderzoek doet naar de recente inzet van speciale eenheden (Maritime 
Special Operation Forces) van het Korps Mariniers.
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Op de radar

Het Palmhoutwrak: van mediahype tot 
onderzoeksproject

In april 2016 was Nederland even in de ban van de vondst die amateurduikers 
van Duikclub Texel hadden gedaan bij een zeventiende-eeuws wrak bij Texel. 
Dit wrak, dat al sinds 2010 bekend is en door bodemerosie steeds meer bloot 
komt te liggen, wordt vaak het Palmhoutwrak genoemd, naar het buxushout 
dat het vervoerde. Maar het was niet het buxushout dat zo tot de verbeelding 
sprak, maar de luxeobjecten die de duikers op het vrijgespoelde dek aantrof-
fen: een barokke bokaal, een met zilverdraad versierde etui met bijbehorend 
kammetje, prachtige boekbanden (waaronder één met het wapen van het 
Engelse koningshuis), een zijden kous, en als klap op de vuurpijl die uitbun-
dige zijden japon — het zijn slechts enkele spectaculaire voorbeelden van 
deze wereldvondst. Een andere sprekend object was de ebbenhouten graad-
stok, ofwel Jacobsstaf, van de schipper. Daarin was duidelijk het jaartal 1636 
gekerfd, wat een onomstotelijk terminus post quem opleverde en daarmee de 
verbeelding alleen maar meer prikkelde.

Na bijna vierhonderd jaar op de bodem van de Waddenzee te hebben gele-
gen hadden de zeventiende-eeuwse luxegoederen niets van hun oorspronkelij-
ke luister verloren. Ze haalden het journaal en De Wereld Draait Door, en al snel 
kreeg museum Kaap Skil op Texel, waar enkele van de mooiste objecten wer-
den tentoongesteld, een stroom bezoekers te verwerken zoals Oudeschild nog 
niet vaak had meegemaakt. Vooral de zijden japon, een zeldzaam voorbeeld 
van een zeventiende-eeuws kledingstuk in deze conditie, trok de aandacht. 
‘De jurk’ werd iconisch voor een veelzijdige en —het moet gezegd— incomplete 
vondst; de meeste (bulk)lading ligt immers nog op de zeebodem.

Vanwege de hoge kwaliteit werd al snel na de presentatie gespeculeerd over 
de herkomst van de vondst: waren dit de objecten van een adellijke reiziger? 
En van wie dan? Vooral de aanwezigheid van het wapen van de Stuarts deed 
een hoge bezoeker vermoeden, royalty misschien zelfs? Een dag nadat de 
vondst de nationale televisie had gehaald werd ik gebeld door een journa-
list: kon het hier misschien om Mary Stuart gaan? Ik had het nieuws gemist, 
en werd door de vraag overvallen, maar was direct geïntrigeerd. Met collega 
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Nadine Akkerman, net als ik gespecialiseerd in Engels-Nederlandse betrekkin-
gen in de zeventiende eeuw, ging ik in een weekend op onderzoek uit: als hier 
inderdaad een link was met de Engelse adel, dan moest daar een spoor van 
terug te vinden zijn.

De meest suggestieve informatie troffen we in de correspondentie van Eli-
zabeth Stuart, de zuster van de Engelse koning Karel I die tussen 1621 en 1661 
een eigen hofhouding voerde in het voormalige huis van Johan van Olden-
barnevelt aan de Kneuterdijk in Den Haag. Op 17 maart 1642 schreef Elizabeth 
aan haar vertrouweling Thomas Roe over de aankomst van koningin Henrietta 
Maria in de Republiek. De koningin had een zware overtocht gehad, en daarbij 
was één van de bagageschepen verloren gegaan: “The Duchess of Richmond, 
my Lady Denby, Rostborrow Kenilmekin and the maides the last named have 
lost all theire clothes there bagage shipsprong a leake and sank, Goring and Sr 
Thomas Hoptone haue lost both money and cloths, the Queen [...] has lost in 
the ship that sunk all her vessel for her chapel […]”.1 Met andere woorden: de 
hofhouding van de koningin was haar kleding kwijtgeraakt en de koningin zelf 
haar zilverwerk. Zou de japon wellicht van één van de hofdames van Henriette 
Maria kunnen zijn geweest? Op dat moment begingen we in ons enthousias-
me een grote vergissing: we zochten de publiciteit met deze suggestie. En het 

1	 Elizabeth Stuart aan Thomas Roe, 17 Maart 
1642. The National Archives, SP16/489, nr. 
68 (fol. 155v) in: Nadine Akkerman ed., The 

Correspondence of Elizabeth Stuart, Queen of 
Bohemia. Volume II: 1632–1642 (Oxford 2011) 
1031–1032.

De beroemde zijden japon uit het Palmhoutwrak was slechts één van de vele textiele vondsten. 
Provincie Noord-Holland, foto Margareta Svensson.
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nieuws van onze toewijzing verspreidde zich snel. Eerst pikte De Volkskrant het 
op, toen The Guardian, de Times, CNN, The New Yorker, Der Spiegel... het hield 
niet op. En uiteraard waren onze voorbehouden in de nieuwsberichten snel 
verdwenen: de eigenaars van de spullen waren gedetermineerd! Een Londense 
mode-ontwerper ontwierp zelfs een modeshow geïnspireerd door de jurk en 
de identificatie: een vorm van historische kennisbenutting die wij ons leven 
niet meer gaan meemaken.

De wetenschappelijke werkelijkheid was weerbarstiger. Het duurde niet 
lang voordat er tekstueel tegenbewijs opdook: het schip waarover de Win-
terkoningin schreef was niet bij Texel, maar in het Goereese Zeegat vergaan, 
wat we, gezien de gebruikelijke route van en naar Engeland, eigenlijk ook wel 
hadden kunnen verwachten. Hoewel we ervan baalden dat veel mensen door 
ons overhaaste persbericht op het verkeerde been waren gezet, wakkerde de 
falsificatie onze interesse in het werkelijke verhaal van het Palmhoutwrak 
en de objecten alleen maar aan. Dankzij een beurs van NWO konden we ons 
aansluiten bij een interdisciplinair onderzoeksteam van archeologen, conser-
vatiedeskundigen en kledinghistorici, waarin maritiem archeoloog Arent Vos, 
die zich al lang met de wrakken in de Waddenzee bezighoudt, een spilfiguur 
was. Een deel van de resultaten van het project valt inmiddels te lezen in de 
archeologische basisrapportage, die de Provincie Noord-Holland eerder dit jaar 
in het Rijksmuseum presenteerde.2

Uit de archeologische analyse van het vondstcomplex is gebleken dat het 
Palmhoutwrak naar alle waarschijnlijkheid een inkomende Nederlandse 
straatvaarder was. Dendrochronologisch onderzoek leverde voor één stuk hout 
uit de spant van het schip een precieze kapdatum op: de winter van 1640–41. 
Andere metingen (minder betrouwbaar omdat het spinthout, het buitenste 
gedeelte van de boomstam, ontbrak) kwamen weliswaar tot vroegere daterin-
gen, maar niet dusdanig dat we moeten twijfelen over 1640. Rekening hou-
dend met de tijd die het kostte om het hout te transporteren en verwerken en 
het schip te bouwen kan dat op zijn vroegst in 1643 in gebruik zijn genomen, 
maar waarschijnlijk later.3

Ons eigen historische subproject richtte zich op de historische context 
en de boekbanden. Historicus Maarten Hell heeft op basis van enkele wei-
nig gebruikte archieven onderzoek gedaan naar ongevallen bij Texel in de 
Straatvaart tussen 1643 en 1660.4 Met het oog op de risicovolle vaart in het 
Middellandse Zeegebied is dit een redelijke termijn: weinig zeegaande han-
delsschepen gingen langer dan vijftien jaar mee.5 Wij waren in het algemeen 

2	 Arent Vos e.a., Wereldvondsten uit een 
Hollands schip. Basisrapportage BZN17/Palm-
houtwrak (Haarlem 2019).
3	 Arent Vos, ‘Van bos tot boot’ in: Arent Vos 
e.a., Wereldvondsten uit een Hollands schip, 
120–121.
4	 Maarten Hell, ‘Nederlandse handelsvaart 

op het Middellandse Zeegebied in de 17de 
eeuw. Een korte inleiding op de straatvaart’ 
in: Arent Vos e.a., Wereldvondsten uit een 
Hollands Schip, 54–79.
5	 Arent Vos, ‘Hoe lang ging een groot zee-
gaand schip mee?’ in: Arent Vos e.a, Wereld-
vondsten uit een Hollands schip, 112–119.
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geïnteresseerd in de risico's en verliezen in de Straatvaart in deze weinig 
onderzochte periode, maar hoopten op deze manier natuurlijk ook het Palm-
houtwrak te kunnen identificeren. Het archief van de grafelijkheidsreken-
kamer, dat in het Nationaal Archief berust, bleek hiervoor zeer vruchtbaar. 
Aangevuld met andere archiefbronnen en krantenberichten identificeerde 
Hell 78 schipbreuken in de periode. Met het oog op de identificatie van het 
Palmhoutwrak is het onfortuinlijk dat de lading die in Hells bronnen wordt 
beschreven vaak de lager in het schip gestouwde hoofdlading is, terwijl we nu 
alleen over de stukgoederen die hoger in het schip lagen beschikken. Pas wan-
neer we meer weten over de lading die nu nog op de bodem van de Wadden-
zee ligt, kan blijken of één van deze schepen het Palmhoutwrak zou kunnen 
zijn. Op basis van de huidige gegevens zijn wel enige kandidaten geïdenti-
ficeerd. Daarnaast vond Hell informatie over de maritieme praktijk van de 
Straatvaart die het traditionele beeld hiervan aanmerkelijk zal bijstellen.6

6	 Een publicatie is in voorbereiding. De 
meest gebruikte literatuur over de Nederland-
se Straatvaart is: Jonathan Israel, ‘The Phases 
of the Dutch straatvaart, 1590–1713. A Chapter 
in the Economic History of the Mediterra-
nean’, Tijdschrift voor geschiedenis 99:1 (1986) 

1–30 en Jan de Vries en Ad van der Woude, 
Nederland, 1500–1815: de eerste ronde van 
moderne economische groei (Amsterdam 2005). 
Deze gaan echter uitsluitend over de handel 
op het Middellandse Zeegebied; maritieme 
aspecten komen niet of nauwelijks aan bod.

Van de vele edelmetalen vondsten trok deze pronkbeker van verguld zilver, links getoond vóór 
restauratie, de meeste aandacht. Heerlen, foto stichting restaura.

Rechts: de pronkbeker na restauratie. Provincie Noord-Holland, foto Kees Zwaan.
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Cultuurhistoricus Janet Dickinson richtte zich op de collectie boekbanden7, 
een uniek element in de Texelse vondst. Weliswaar zijn bij andere wrakken, 
zoals de Mary Rose, ook boekbanden gevonden, maar niet eerder was het zo’n 
grote en diverse verzameling. Naast de beroemde band met het wapen van het 
Engelse koningshuis (Dickinson stelde vast dat het om het wapen van Jacobus 
I ging), heeft Dickinson 31 banden geïdentificeerd, die naar alle waarschijn-
lijkheid deel uitmaakten van een enkele persoonlijke collectie. Dickinsons 
project leverde een aantal interessante bevindingen op. Met betrekking tot 
onze vroege speculaties over de hofdame van Henriette Maria is de ontdekking 
dat de banden (Dickinson trof een tweede Engelse band aan) met het stempel 
van Jacobus I handelsexemplaren waren van belang. In tegenstelling tot de 
meeste banden met dergelijke heraldische stempels hebben deze dus geen 
deel uitgemaakt van de koninklijke collectie, en waren het ook niet noodza-
kelijk presentie-exemplaren van de koninklijke familie. Dickinson heeft exact 
hetzelfde stempel teruggevonden op twee boekbanden die in Cambridge zijn 
bewaard. Deze banden zijn door dezelfde Londense boekbinder, die permissie 
had om het wapen van de koning te gebruiken, vervaardigd. Iedereen die rond 
1610 met voldoende geld in Londen was heeft deze banden dus kunnen kopen.

Ook toonde Dickinsons onderzoek dat de collectie boeken in het Palmhout-
wrak op het moment van zinken al behoorlijk oud was. Het jongste exemplaar 
dateerde zij rond 1620, de meeste stamden uit de zestiende eeuw. Sommige 
bleken al voor de ramp behoorlijk beschadigd te zijn geweest (bij één boek-
band was in het leer gesneden, andere bleken aangetast door houtwurm uit 
de platten). Een opmerkelijke uitkomst van Dickinsons onderzoek was de 

7	 Janet Dickinson, ‘Een unieke collectie 
verdronken boeken’ in: Arent Vos e.a., Wereld-

vondsten uit een Hollands schip, 290–311.

De boekband met het wapen van Jacobus I van Engeland. Heerlen, Foto Stichting Restaura.
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internationale herkomst van de banden: die waren niet alleen uit Engeland, 
maar ook uit Antwerpen, Amsterdam, het Duitse Rijk en Polen afkomstig. 
Het heraldische stempel op een Poolse band bleek van de Ostrogski familie 
te zijn, één van de machtigste adellijke families in Polen. Intrigerend zijn ook 
de initialen die we op de banden aantroffen. Een buitengewone speurtocht 
leidde tot de identificatie van een zeventiende-eeuwse diplomaat wiens profiel 
niet alleen volledig overeenstemt met de vrij kostbare internationale collectie, 
maar in wiens familie ook nog eens diezelfde initialen voorkomen. Door scha-
de en schande wijs geworden zullen we voor deze vondst nog geen persbericht 
uitdoen. Over Dickinsons wetenschappelijk onderbouwde identificatie zult u 
daarom moeten wachten op haar nog te verschijnen artikel.

Het onderzoek naar de overige objecten in het Palmhoutwrak gaat intussen 
onverminderd voort. Aan de Universiteit van Amsterdam werken Maarten van 
Bommel en zijn team bijvoorbeeld aan de textiele vondsten en de collectie 
edelmetalen. Een belangrijk doel is om vast te stellen hoe de objecten het best 
bewaard en geëxposeerd kunnen worden. De mini-documentaire van filmma-
ker Arnold van Bruggen over het Palmhoutwrak geeft een goede indruk van 
het complexe project, en is op Vimeo (https://vimeo.com/322071984) gratis te 
bekijken.

Helmer Helmers

Het economisch belang van de slavernij voor de 
Republiek

Historici zijn er lang vanuit gegaan dat de Nederlandse betrokkenheid bij de 
Atlantische slavernij weliswaar een zwarte bladzijde van de geschiedenis 
vormde, maar dat de economische betekenis ervan marginaal was. Deze ver-
onderstelling kan nu eindelijk aan de hand van grondig onderbouwd cijferma-
teriaal getoetst worden. Onze conclusie: op Atlantische slavernij gebaseerde 
activiteiten vormden in het jaar 1770 maar liefst 5,2 procent van het Bruto 
Binnenlands Product (BBP) van de Nederlandse Republiek. Voor Nederlands 
welvarendste en machtigste provincie, de provincie Holland, was dit zelfs 
10,36 procent.

Deze resultaten vormen het eindproduct van een grootschalig onderzoek 
naar de betekenis van de Atlantische slavernij voor de Nederlandse economie 
in de tweede helft van de achttiende eeuw. Het project startte in 2014 en werd 
uitgevoerd aan het IISG, de Vrije Universiteit en de Universiteit Leiden. Het 
project bestond uit drie deelstudies. Gerhard de Kok deed voor zijn begin juni 
dit jaar verdedigde proefschrift onderzoek naar de impact van de slavenhandel 
op de twee Walcherse steden Middelburg en Vlissingen. Tamira Combrink kijkt 
in haar nog lopende promotieonderzoek naar de internationale warenketens 
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van door slaven geproduceerde suiker en koffie. Karin Lurvink nam de positie 
als postdoc binnen het project over van Pepijn Brandon, en keek naar de rol 
van banken en verzekeraars. Ze publiceerde hierover onder andere in Slavery 
& Abolition en Enterprise & Society. De door ons geschreven synthese, gepubli-
ceerd in het Tijdschrift voor Sociale en Economische Geschiedenis (16:2 (2019) 5–46) 
leverde tenslotte de uitgebreid onderbouwde berekening van het gewicht van 
de op Atlantische slavernij gebaseerde activiteiten in het BBP.

Natuurlijk bestond de conclusie van het onderzoek niet uitsluitend uit twee 
losse cijfers. Het synthese-artikel besteedt uitgebreid aandacht aan de bete-
kenis van deze cijfers binnen de bredere context van de Nederlandse econo-
mie, en hoe de methode van berekening zich verhoudt tot eerder onderzoek. 
Aangezien het artikel en de bijbehorende cijfermatige bijlage in open access 
toegankelijk zijn via de website van TSEG, kunnen we hier volstaan met het 
benoemen van een aantal kernpunten.

Een bijdrage van 5,2 procent aan de nationale economie, laat staan de ruim 
10 procent voor de economie van de provincie Holland, is aanzienlijk. Ter ver-
gelijking: volgens recent onderzoek van de EUR draagt de Rotterdamse haven, 
inclusief alle logistieke industrie en zakelijke dienstverlening daaromheen, 6,2 
procent bij aan het huidige Nederlandse BBP.

De genoemde percentages kwamen voor een zeer aanzienlijk deel (meer 
dan 70 procent) terecht bij internationale handelshuizen en rederijen. Ruim 
19 procent van alle goederen die in het jaar 1770 de Nederlandse havens in- en 
uitging (in waarde uitgedrukt), was geproduceerd op slavenplantages in de 
Atlantische wereld.

Niet de slavenhandel, maar de handel in met slavenarbeid geproduceerde 
goederen vormde de belangrijkste bron van inkomsten voor de Nederlandse 
economie. Pogingen om de economische betekenis van de slavernij primair 
via de slavenhandel te benaderen zullen altijd leiden tot een onderschatting. 
De slavenhandel was slechts de eerste stap in een veel breder economisch 
systeem, dat draaide om de arbeid die de tot slaaf gemaakten vervolgens jaar 
in, jaar uit verrichtten op de plantages.

Nederlandse handelaren verdienden niet alleen aan goederen die gepro-
duceerd werden op slavenplantages in de eigen koloniën in de Atlantische 
wereld. Tot aan het eind van de achttiende eeuw fungeerde de Republiek als 
distributieland voor koffie, suiker en tabak uit het hele Atlantische gebied, met 
een hoofdrol voor Frankrijks belangrijkste slavenkolonie Saint Domingue (het 
latere Haïti).

De immense goederenstroom vanuit het Atlantisch gebied in dat enkele jaar 
1770 was gebaseerd op maar liefst 120.000 volledige mensjaren gedwongen 
werk op de plantages. Dit in een periode, waarin de Nederlandse beroepsbe-
volking hooguit een miljoen mensen omvatte.

De presentatie van deze conclusies leidde al direct tot veel reacties. Een 
deel daarvan richtte zich op de door ons gebruikte rekenmethode. Door aan 
te sluiten bij de door Jan Luiten van Zanden en Bas van Leeuwen gemaakte 
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schatting van de ontwikkeling van het vroegmoderne BBP van de provincie 
Holland, konden wij al onze deelcijfers op een methodologische consistente 
manier relateren aan de laatste stand van de kennis over de achttiende-eeuw-
se economie. Maar deze koppeling heeft ook nadelen. Allereerst betekende 
zij een keuze voor het binnenlands product, waarbij per definitie de gemaakte 
winsten op de plantage zelf en de opbrengsten van buitenlandse investeringen 
buiten beschouwing blijven. Voor een sector die volledig draaide op de slaven-
arbeid die aan de andere kant van de Atlantische oceaan werd verricht, is dit 
een evidente beperking. Dat is waarom het artikel consequent spreekt van de 
economische bijdrage van “op slavernij gebaseerde activiteiten”, niet over een 
directe bijdrage van de slavenarbeid aan de Nederlandse economie. Gebruik 
van een andere maatstaf dan het BBP (bijvoorbeeld het Bruto Nationaal Inko-
men, waarin transfers uit buitenlandse investeringen wel zijn inbegrepen) 
had ons in staat gesteld dit probleem te omzeilen, maar had ons een nieuw 

Twee mannen in slavernij graven een afwateringskanaal op een Surinaamse plantage. 
Aquarel, anoniem, ca. 1850. Amsterdam, Rijksmuseum.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 38:2 (2019)74

probleem bezorgd: het ontbreken van nauwkeurig geconstrueerde deelcijfers 
om onze eigen schattingen aan te relateren. Het artikel bespreekt uitgebreid 
de voor- en nadelen van onze rekenmethode, en de wijze waarop wij hebben 
geprobeerd die laatsten te ondervangen.

Het grootste deel van het debat in de media naar aanleiding van onze 
bevindingen richtte zich niet op dit soort technische vraagstukken, maar op 
de bredere betekenis ervan voor de omgang met het Nederlandse slavernij-
verleden. Uiteraard waren er de voorspelbare reacties van degenen voor wie, 
onafhankelijk of slavernij 0,5 procent, 3 procent, 5 procent of 10 procent bij-
droeg aan de economie, de conclusie dat die bijdrage uiterst beperkt was altijd 
bij voorbaat vaststaat. Los van het feit dat 5,2 procent op zichzelf genomen 
een flink aandeel is, is het in wetenschappelijk opzicht interessanter om een 
verklaring te zoeken voor de steeds veranderende inbedding van de Atlanti-
sche slavernij in de bredere structuur van de Nederlandse economie. Koloniale 
expansie en slavernij worden in de Nederlandse geschiedschrijving doorgaans 
geassocieerd met de ‘gouden’ zeventiende eeuw, maar de feitelijke economi-
sche afhankelijkheid van de handel in door slaven gemaakte goederen groeide 
juist in de achttiende eeuw sterk. Wat betekent dit voor de langetermijn
ontwikkeling van de Nederlandse economie en samenleving? En hoe verhield 
het gewicht van op Atlantische slavernij gebaseerde activiteiten zich tot dat 
van vergelijkbare vormen van gedwongen arbeid in de Indische Oceaan? Hoe 
en waarom verschoof het zwaartepunt van de koloniale sector tussen West en 
Oost? Hoe kan het dat het belang van de Atlantische sector, anders dan vaak 
verondersteld, overeind bleef ondanks de schokken van de crisis van het stel-
sel van plantageleningen aan het begin van de jaren 1770 en de Vierde Engelse 
Oorlog daarna? Op welke manieren vertaalde het aanzienlijke gewicht van 
op slavernij gebaseerde activiteiten zich naar de discussies binnen de Neder-
landse Republiek, juist in een tijd van opkomend internationaal abolitionisme 
en grootschalige opstanden vanuit de tot slaaf gemaakten zelf? Al dit soort 
vragen laat zien waarom het goed is dat er momenteel een opleving is van het 
slavernijonderzoek. Niet alleen in het publieke debat, maar ook binnen het 
Nederlandse wetenschappelijke veld verliest de opvatting dat de slavernij een 
marginaal onderwerp is gelukkig eindelijk terrein. Slavernijgeschiedenis is niet 
alleen een belangrijk hoofdstuk in onze maritieme en overzeese historie, maar 
ook een wezenlijk onderdeel van de geschiedenis van de Nederlandse econo-
mie en samenleving.

Pepijn Brandon en Ulbe Bosma
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Website

Sonttolregisters Online

De Sont is de belangrijkste zeestraat die de Noordzee met de Oostzee ver-
bindt. In het stadje Helsingør, waar de Sont het smalst is, ten noorden van 
Kopenhagen, hief de koning van Denemarken eeuwenlang tol over de langs-
varende schepen: de Sonttol — Øresundstolden in het Deens. De administratie 
van die tol is bewaard gebleven voor verspreide jaren in de periode 1497–1573 
en vrijwel geheel voor de jaren 1574–1857 — in totaal ongeveer 300 van de 360 
jaren tussen 1497 en 1857. Deze Sonttolregisters (Deens: Øresundstoldbøgerne) 
bevatten de gegevens van circa 1,8 miljoen doorvaarten door de Sont. Over het 
algemeen noteerden de tollenaars voor elke doorvaart de datum van de aangif-
te, de naam en de woonplaats van de schipper, de haven van vertrek, de haven 
van bestemming (vanaf ongeveer 1667), de samenstelling van de lading en de 
tolbedragen.1 De registers worden bewaard in de Deense Nationale Archieven 
in Kopenhagen.

De Sonttolregisters (STR) zijn welbekend als een van de belangrijkste seriële 
bronnen voor de vroegmoderne maritieme en economische geschiedenis. Het 
is de enige bron met gedetailleerde informatie over de Europese handel en 
scheepvaart die zo’n lange periode — vier eeuwen! — omvat. Toch zijn de STR 
zelf maar weinig voor historisch onderzoek gebruikt. Dat komt doordat ze door 
hun omvang en detail vrijwel onhanteerbaar zijn. Om die reden hebben histo-
rici lang liever gebruik gemaakt van de Sonttoltabellen (STT), de Tabeller over 
skibsfart og varetransport gennem Øresund. Deze monumentale, zevendelige 
uitgave die de Deense historici Nina Ellinger Bang en Knud Korst in de eerste 
helft van de twintigste eeuw publiceerden, maakte de STR voor onderzoekers 
hanteerbaar door ze in talrijke en uitvoerige tabellen samen te vatten.2 Sinds 

1	 Er is een oude en aanhoudende discus-
sie over de vraag of in de STR inderdaad de 
woonplaatsen van de schippers zijn geregis-
treerd. De — Deenstalige — formulering in de 
bron is, bijvoorbeeld: Willem Blocker af Horn. 
In onze interpretatie (met inachtneming van 
de gebruikelijke bronnenkritische overwegin-

gen) betekent dit dat de schipper in de desbe-
treffende plaats woonde — in dit geval Hoorn. 
Anderen betogen dat de plaatsnaam slaat op 
de thuishaven van het schip.
2	 N. Ellinger Bang en K. Korst, Tabeller over 
skibsfart og vaeretransport gennem Oeresund 
1497–1783 (7 delen; Kopenhagen/Leipzig 
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de publicatie van het eerste deel van de STT in 1906 zijn de tabellen, en niet de 
STR zelf, gebruikt voor bijna alle belangrijke studies over vroegmoderne Euro-
pese handel en transport.3 Sommige onderzoekers hebben zelfs een nog korter 
pad gekozen en de artikelen ter hand genomen die Unger publiceerde als er 
nieuwe delen van de STT waren verschenen.4

De STT hebben grote betekenis gehad voor het onderzoek naar de vroeg-
moderne economische en maritieme geschiedenis, maar zij hebben ook grote 
tekortkomingen, die in de historiografie uitvoerig worden besproken.5 Deze 

1906–1953).
3	 Zie ook: M. van Tielhof, The ‘Mother of all 
Trades’. The Baltic Grain Trade in Amsterdam 
from the Late 16th to the Early 19th Century 
(Leiden etc. 2002). Natuurlijk zijn er uitzonde-
ringen. Chistensen gebruikt zowel de STT als 
de STR in: A.E. Christensen, Dutch trade to the 
Baltic around 1600 (Kopenhagen/Den Haag 
1941). Hetzelfde geldt voor Boon in: P. Boon, 
‘West Friesland and the Sound (1681–1720)’ in: 
W.G. Heeres e.a. ed., From Dunkirk to Danzig. 
Shipping and trade in the North Sea and the 
Baltic, 1350–1850 (Hilversum 1988) 171–189. 
Scheltjens gebruikt de STR in: W. Scheltjens, 
De invloed van ruimtelijke verandering op ope-
rationele strategieën in de Nederlandse scheep-
vaart in de vroeg-moderne tijd: een case-study 
over de Nederlandse scheepvaart in de Finse 
Golf en op Archangel, 1703–1740 (Groningen 
2009); W. Scheltjens, ‘The influence of spatial 

change on operational strategies in early-mo-
dern Dutch maritime shipping: a case-study 
on Dutch maritime shipping in the Gulf of 
Finland and on Archangel, 1703–1740’, Inter-
national Journal of Maritime History, XXIII:1 
(2011) 115 — 147; W. Scheltjens, ‘The changing 
geography of demand for Dutch maritime 
transport in the eighteenth century’, Histoire 
et Mesure XXVII:2 (2012) 5–47.
4	 W.S. Unger, ‘De Sonttabellen’, Tijdschrift 
voor Geschiedenis 41 (1926) 137–155; W.S. Unger, 
‘De publikatie der Sonttabellen voltooid’, 
Tijdschrift voor Geschiedenis 71 (1958) 147–205; 
W.S. Unger, ‘Trade through the Sound in the 
seventeenth and eighteenth centuries’, The 
Economic History Review, New Series, 12:2 
(1959) 206–221.
5	 Zie bijvoorbeeld: E. Gøbel, ‘The Sound 
Toll Registers Online Project, 1497–1857’, 
International Journal of Maritime History 

De Sont in vogelvlucht, gezien naar het zuiden, tekening uit de werkplaats van de firma Gerard van 
Keulen en Zoon in Amsterdam, 1727. Rechts Slot Kronborg. Het Sonttolkantoor was vlakbij het slot 
gevestigd in een hier niet herkenbaar afzonderlijk pand. Amsterdam, Het Scheepvaartmuseum.
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tekortkomingen vormen een van de redenen waarom Tresoar en de Rijksuni-
versiteit Groningen (RUG) zich sinds 2009 bezighouden met de realisatie van 
een online elektronische database die de complete STR ontsluit, Sound Toll 
Registers Online (STRO). Dit project is mede mogelijk gemaakt door financiële 
bijdragen van NWO, een aantal Friese culturele fondsen, Fonds 21, de Samen-
werkende Maritieme Fondsen, het Dr. Hendrik Mullerfonds, het Professor van 
Winter Fonds, de Stichting Jonkheer Rhijnvis Feith en ING Huygens.

Onder de verantwoordelijkheid van het projectteam van Tresoar en de RUG 
zijn de gegevens in de jaren 2009–2013 in STRO ingevoerd door Breed, de soci-
ale werkvoorziening van Nijmegen en omgeving, en vanaf 2013 door circa 50 
vrijwilligers. Dat gebeurde zoveel mogelijk in de oorspronkelijke taal (Deens) 
en de oorspronkelijke spelling, met alle eindeloze vroegmoderne varianten, 
teneinde vervuiling door te vroege interpretatie zoveel mogelijk te vermijden. 
Natuurlijk wordt de analyse van de gegevens door onderzoekers aanzienlijk 
eenvoudiger na standaardisering van de spelling. Tot dusver zijn alleen de geo-
grafische namen gestandaardiseerd, waarbij ook de originele invoer toeganke-
lijk is gebleven.6

Een gebruikersinterface maakt het mogelijk records met de gegevens van 
de afzonderlijke doorvaarten te selecteren met behulp van zoektermen voor 
perioden, namen en woonplaatsen van schippers, havens van vertrek en 
bestemming, en producten. De resultaten kunnen worden gedownload en 
verwerkt in programma’s als Excel en Access. Onderzoekers kunnen ook de 
ruwe tabellen van de database downloaden en hun eigen queries opstellen.7 

XXII :2 (2010) 305–324; P. Jeannin, P, ‘Les 
comptes du Sund comme source pour la 
construction d’indices généraux de l’activité 
économique en Europe (XVIe-XVIIe siècle)’ 
in: P. Jeannin, Marchands du Nord. Espaces 
et trafics à l’époque modern (Paris 1996) 1–62; 
A.E. Christensen, ‘Der handelsgeschichtliche 

Wert der Sundzollregister. Ein Beitrag zu sei-
ner Beurteilung’, Hansische Geschichtsblätter 
59 (1934) 28–142; E.F. Heckscher, ‘Öresunds-
räkenskaperna och deras behandlings’, 
Historisk Tidskrift (1942) 170–186.
6	 Door George Welling (Rijksuniversiteit 
Groningen) en Frank Bosmans (Tresoar).

Registratie in de Sonttolregisters, van schipper Willem Blocker van Hoorn, 8 april 1734. Uit de 
inschrijving blijkt dat Blocker met zijn schip 126 last zout vervoert van Setubal (S-te Ubes) naar 
de Oostzee (Østersøen). Hij betaalt daarover per saldo 64½ rijksdaalders en 6 penningen tol. 
Kopenhagen, Deense Nationale Archieven.
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Door dit alles zijn de in de STR vervatte gegevens nu voor iedereen op elk 
moment onmiddellijk beschikbaar voor gedetailleerd maritiem-, economisch- 
en maritiem-historisch onderzoek op mondiaal, Europees, nationaal, regionaal 
en lokaal niveau.

STRO is een instrument voor historisch onderzoek. De betrekkelijk steriele 
database bevat gegevens uit een organische historische bron. In die zin is STRO 
een geserreerde weergave van de STR en geen directe kopie of bronnenuitgave. 
Het is een zwaar en scherp werktuig dat voorzichtig moet worden gehanteerd 
met inachtneming van zowel zijn kracht als zijn beperkingen. De individuele 
onderzoeker die er gebruik van maakt, moet zich hiervan bewust zijn. Voor-
beelden van onderzoek waarbij gebruik is gemaakt van STRO zijn te vinden in 
een in 2018 gepubliceerde bundel artikelen.8

STRO bevat op het moment van schrijven de gegevens van vrijwel alle 1,8 
miljoen doorvaarten die in de STR zijn geregistreerd: de datum van de aangifte, 
de naam en de woonplaats van de schipper, de havens van vertrek en bestem-
ming, de lading en de tol. STRO is vrij toegankelijk via www.soundtoll.nl en 
zal eind 2019 compleet zijn. Tresoar en de Rijksuniversiteit Groningen zijn met 
Huygens ING overeengekomen dat zij STRO in het eerste kwartaal van 2020 
aan die instelling overdragen. Daarmee zijn de kwaliteit, de toegankelijkheid 
en de continuïteit van het instrument verzekerd.

Jan Willem Veluwenkamp

7	 De interface is vervaardigd door Frank 
Bosmans (Tresoar).
8	 J.W. Veluwenkamp en W. Scheltjens 

ed., Early modern shipping and trade. Novel 
approaches using Sound Toll Registers Online 
(Leiden/Boston 2018).
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Boekbesprekingen

Ad van der Zee, De Wendische Oorlog: Holland, 
Amsterdam en de Hanze in de vijftiende eeuw 
Hilversum: Uitgeverij Verloren, Middeleeuwse studies en 
bronnen 169, 2018, ill., 255 pp., ISBN 9789087047139; € 25

De Wendische Oorlog (1438–1441) is lang gezien als 
een omslagpunt in de verhoudingen met de Hanze 
en de ontwikkeling van de Hollandse vrachtvaart 
naar de Oostzee. Traditioneel wordt de Wendische 
Oorlog afgeschilderd als een kaperoorlog waarbij 
Holland ten koste van de Hanze met de Vrede van 
Kopenhagen de poorten naar de Sont openbrak en de basis voor haar latere 
hegemonie op de Oostzee legde. Het is de verdienste van de auteur dat hij 
afrekent met de benadering van bijvoorbeeld Warnsinck bij wie het perspec-
tief vanuit het Amsterdamse succesverhaal van de zestiende eeuw overheers-
te. Door het conflict strikt in het eigen tijdsgewricht te situeren, neemt Van der 
Zee afstand van traditionele visies die de verhoudingen tussen Holland en de 
Hanze louter in het teken van onderlinge concurrentie schilderden. De auteur 
sluit zich aan bij recentere opvattingen dat de oorlog geen handelsconflict was 
dat voortsproot uit de concurrentiestrijd tussen Holland en de Hanze, maar 
in wezen werd gevoerd om schadevergoedingen uit eerdere conflicten af te 
dwingen.

Van der Zee werpt een nieuw licht op de oorlog door de provocerende rol 
van Amsterdam in het conflict te beklemtonen en de afloop in verband te 
brengen met een uitbarsting van de Hoekse en Kabeljauwse twisten enkele 
jaren later. Het betoog waarin hij de afloop van het conflict als een grote stap 
in de ontwikkeling van Amsterdam als opkomend centrum voor de Oostzee-
handel opvat, werkt verhelderend. Het eigenzinnige gedrag van de Amster-
damse kapers en bestuurders dat meermaals recht tegen de politiek van 
hertog Philips de Goede indruiste, berust op een heldere analyse.

Ontegenzeggelijk was Amsterdam een belangrijke partij in dit conflict. 
Niettemin was de betrokkenheid van het gehele graafschap Holland groot, 
niet alleen waar het gaat om de bijdragen aan de bouw van de oorlogsvloot, 
maar ook wat de economische en financiële consequenties van het conflict 
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betrof. Van der Zee maakt echter aannemelijk dat de Wendische Oorlog in 
Amsterdam de diepste sporen trok. De koppeling die de auteur aanbrengt 
tussen enerzijds de financiële verplichtingen die uit het conflict voortvloeiden 
en anderzijds de oplaaiende partijstrijd in Amsterdam werkt verhelderend. 
Opvallend is echter het ontbreken van iedere verwijzing naar de partijstrijd 
die in exact dezelfde periode ook in Haarlem, Gouda en Leiden oplaaide. 
Onderzoek naar de invloed van de Wendische Oorlog op de onlusten en 
wetsverzettingen daar hadden de these ten aanzien van Amsterdam kunnen 
bevestigen of ontkrachten.

Wanneer wordt ingezoomd op de economische ontwikkeling van Amster-
dam is niet altijd helder wat dit boek toevoegt aan oudere visies van bij-
voorbeeld Smit of Ketner of aan die verwoord door Kaptein in de nieuwste 
geschiedenis van Amsterdam. Hetzelfde geldt voor de plaatsing van het 
conflict in de bredere en moderne Hanzeliteratuur, waarin de Wendische 
Oorlog niet langer als een uitvloeisel van de concurrentie tussen Holland en 
de Hanze wordt gezien. Auteurs als Henn, Hammel-Kiesow en Stuart-Jenks 
volgen hierin al geruime tijd het voetspoor dat Seifert in de jaren 1990 in Kom-
pagnons und Konkurrenten. Holland und die Hanse im späten Mittelalter uitzette. 
Het doet dan ook wat vreemd aan dat in het centrale hoofdstuk hoofdzakelijk 
naar de Hanserecessen wordt verwezen, terwijl de analyse van Seifert gidsend 
geweest lijkt te zijn.

De auteur besteedt veel aandacht aan een presentatie van alle spelers in het 
conflict, uiteenlopend van de Bourgondische hertogen, de Wendische steden, 
de Hanze ‘an sich’ als organisatie en aan de stad Amsterdam als hoofdrolspe-
ler. In deze hoofdstukken is niet alles relevant. Dat geldt bijvoorbeeld voor de 
beschrijving van de diverse Wendische steden vanaf de elfde eeuw en hun 
Slavische wortels. Een winstpunt vormen de hoofdstukken over de opbouw 
van de Hollands-Zeeuwse oorlogsvloot en de uitgebreide behandeling van 
de scheepstypologie. Het duurt daardoor wel erg lang voordat de auteur bij 
de kern van het thema komt, zijnde de Wendische Oorlog zelf en een kriti-
sche beschouwing daarvan. Er worden daarbij overigens weinig woorden 
vuil gemaakt aan het feitelijk verloop van de oorlog. Wel komen de regionale 
belangentegenstellingen binnen de Hanze goed aan het licht, waarmee nog 
eens wordt bevestigd hoezeer deze tot de wezenskenmerken van het steden-
netwerk behoorden.

Het onderzoek is sterk gebaseerd op de voorhanden zijnde literatuur, aan-
gevuld met de relevante bronnenuitgaven van bijvoorbeeld de Hollandse- en 
Zeeuwse kronieken en de uitgaven van dagvaarten, rechtsbronnen, Hanzere-
cessen en de RGP-series over de bronnen tot de geschiedenis van de handel 
met Frankrijk en de Oostzee. Een belangrijke bron voor dit relaas vormt de 
Divisiekroniek van Aurelius. Het verslag over de oorlog wordt helder gepresen-
teerd, maar de toetsing van de kroniek aan het werkelijk verloop van de oorlog 
zoals dat uit ander bronnenmateriaal blijkt, blijft oppervlakkig. Overigens 
leunt de auteur wel erg sterk op de Memoralia Rosa als het bijvoorbeeld om 
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de Hoekse coup in Amsterdam in 1445 gaat, terwijl een analyse op grond van 
Amsterdamse bronnenmateriaal voor de hand had gelegen. De indruk over-
heerst dat stedelijke rekeningen en vroedschapsresoluties nauwelijks werden 
geraadpleegd. De enige uitzondering vormt Gouda, maar dan betreft het niet 
de oorlog maar de bouwopdracht van een oorlogsbaardze.

De auteur wendt zich overduidelijk tot het brede publiek. De toch behoorlijk 
ingewikkelde thematiek wordt glashelder uit de doeken gedaan zonder dat 
de auteur vervalt in ingewikkeld woordgebruik. Dat zorgt ervoor dat het boek 
snel en gemakkelijk ‘wegleest’. De auteur werkt met diverse ‘plots’, waardoor 
de spanning wordt vastgehouden zonder dat de feitelijkheden geweld worden 
aan gedaan. Het boek is rijkelijk voorzien van goed gekozen kleurenafbeel-
dingen. De lopende tekst wordt afgewisseld met kaderteksten, intermezzo’s 
genoemd, die een toelichting bieden op een thema in het betreffende hoofd-
stuk. Weliswaar is niet iedere kadertekst van toegevoegde waarde, maar ze 
bieden niettemin interessante wetenswaardigheden. Het uitwaaieren in de 
laatste hoofdstukken in een excurs over de economische crisis van de jaren 
1490 doet daarentegen niet persé ter zake. Dat geldt ook voor het laatste 
hoofdstuk waarin de auteur de lezer langs de nog steeds zichtbare sporen van 
de Hanze voert.

Het is zonder meer een grote verdienste om een dergelijk gecompliceerde 
materie op deze zeer toegankelijke wijze te presenteren. Een aantal malen 
begeeft de auteur zich in het lopende historische debat. Kenmerkend is dat 
de standpunten helder tegenover elkaar worden gesteld, maar niet nodeloos 
ingewikkeld zijn uitgediept. Dit boek is kennelijk niet bedoeld als een door-
wrochte wetenschappelijke verhandeling, maar eerder als een laagdrempelige 
zoektocht naar de wortels, aard en consequenties van de Wendische Oorlog 
waarin de nieuwste visies zijn verwerkt. Het is prettig dat deze inzichten nu 
ook onder het brede Nederlandstalige publieke verspreid raken. Zo beschouwd 
is het een studie die in menige boekenkast thuishoort.

Hanno Brand

M. Priesterjahn en C. Schuster ed., Floating Baroque: 
The Ship as Monumental Architecture 
Berlin: be.bra verlag, 2018, 159 pp., ISBN 9783898091541; 
€ 26,95 (ook verschenen in het Duits)

Wie afgelopen zomer Berlijn aandeed, kon in 
het Deutsches Technikmuseum een kleine, maar 
bijzonder verrassende tentoonstelling bezoe-
ken. In Architectura navalis — Floating Baroque 
werd aandacht gevraagd voor de monumentale 
architectuur van de schepen uit de (met name 
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Franse) barok. De tentoonstellingsmakers betogen dat deze geheel onterecht 
niet tot ons collectief geheugen behoren. Als we denken aan barokke architec-
tuur, denken we aan de kastelen, tuinen en meubels uit deze periode. Maar 
scheepsbouw behoorde hier ook zeer zeker toe. De reden dat we hier niet 
direct aan denken, laat zich raden. Schepen hebben niet duurzaam de eeuwen 
getrotseerd. Slechts in scheepstekeningen, modellen en een enkele moderne 
replica zijn zij bewaard gebleven. Een andere reden dat er tot nog toe weinig 
aandacht aan het onderwerp is besteed, aldus Priesterjahn en Schuster, is te 
wijten aan hokjesdenken: (historische) scheepsbouw wordt nog altijd gezien 
als een rationele, technische ontwikkeling. Zelden is er gekeken naar de esthe-
tiek en symboliek van de monumentale versieringen op de zeekastelen van 
weleer. De hoogste tijd om daar eens verandering in te brengen.

De tentoonstelling zelf was verdeeld over enkele ruimtes en bood vooral 
een overzicht van scheepstekeningen en modellen om het centrale thema te 
onderstrepen: de scheepsbouw in de periode 1575–1770 was doorspekt van een 
daarvoor, en tot op zekere hoogte daarna, ongekende monumentaliteit. Het 
artwork, verzorgd door Schiel-Projekt, gaf een frisse uitstraling op de muren. 
Zwart-wit tekeningen van schepen waren voorzien van blauwe inktspetters. 
Om helemaal in barokke sferen te raken, werden op zacht, maar hoorbaar, 
volume enkele contemporaine stukken ten gehore gebracht, met name van 
Jean de Combefort (1605–1661). Opvallend was de volledig tweetalige infor-
matievoorziening. Men voorzag duidelijk een internationale interesse in het 
onderwerp, wat zich ook uitte in een Duitse en Engelstalige uitgave van de 
begeleidende publiekscatalogus.

Tijdens het lezen van het voorwoord en het eerste inleidende hoofdstuk 
wordt duidelijk dat Architectura navalis vooral een liefdesproject is van 
architectuurhistoricus en gastconservator Jan Pieper. Zijn wetenschappelijk 
onderzoek zal binnenkort worden gepubliceerd als Das barocke Schiffsheck als 
Architekturprospekt. Architectura Navalis im Zeitalter des höfischen Absolutis-
mus. De tentoonstelling en catalogus zijn te beschouwen als de publieksge-
richte afgeleiden van dit onderzoek. Pieper neemt van de vijf bijdragen in de 
catalogus twee voor zijn rekening. Een hoofdstuk over de ontwikkeling van 
het schip van de klassieke oudheid tot aan de barok en een tweede hoofd-
stuk over de iconografie van de barokke spiegels van Franse schepen. Hij 
bespreekt daarin uitgebreid de architecturale aspecten van de spiegels van 
L’Ambitieux, Le Brillant, Le Prudent, Le Terrible, Le Foudroyant en Le Saint 
Louis. Maritiem geïnteresseerden zullen vooral met dit hoofdstuk hun hart 
ophalen.

De focus op de Franse scheepsbouw wordt in het boek meermaals verant-
woord. Het was in het absolutistische Frankrijk onder ‘zonnekoning’ Lodewijk 
XIV en Lodewijk XV dat de monumentaliteit van de schepen tot de grootste 
bloei kwam. Vastberaden om de vloten van Engeland en de Republiek te over-
treffen, kreeg staatsman Jean-Baptiste Colbert de opdracht om de Franse vloot 
te moderniseren. Na het winnen van inlichtingen in de Republiek en Engeland 
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werden scheepswerven en werkplaatsen te Toulon, Lorient, Rochefort, Brest, 
Le Havre, Duinkerken, Saint-Malo, Nantes, Bordeaux en Marseille ingericht. In 
1669 had men zoveel vertrouwen in eigen kunnen dat Colbert verordonneerde 
dat schepen voortaan enkel met Frans materiaal en door Franse vaklieden 
gebouwd moesten worden. Meer dan elders moesten de Franse schepen 
monumentaliteit uitstralen om zo de glorie van de monarch overzee te dragen. 
Het werk aan de spiegels stond onder het bewind van de zonnekoning niet in 
minder aanzien dan die aan kastelen of tuinen.

In een korte bijdrage beschrijft architectuurhistoricus Anke Fissabre de 
omgekeerde beïnvloeding van zee naar land: maritieme invloeden op roco-
co architectuur met het welbekende schelpmotief als centraal onderwerp. 
Kunsthistoricus Markus Neuwirth sluit af met een hoofdstuk over barok als 
begrip. Hoe welkom ook, dit hoofdstuk voelt een beetje als mosterd na de 
maaltijd. Waarom niet als inleidend hoofdstuk? Bovendien valt dit hoofdstuk 
qua lengte (42 pagina’s!) en verdieping uit de toon. Waar de overige hoofd-
stukken op punten de diepte ingaan (vaktermen worden blauw afgedrukt 
en in een glossarium verduidelijkt), is de bijdrage van Neuwirth wellicht te 
academisch voor het beoogde lezerspubliek. Wil de gemiddelde lezer van 
Floating Baroque een compleet lexicografisch overzicht van het begrip ‘barok’? 
Ik durf het te betwijfelen. Een ander kritiekpuntje betreft de algehele focus 
op de Franse scheepsbouw. Het is absoluut waar dat dit het epicentrum van 
de barokke scheepsbouw was, maar een vergelijkend hoofdstuk met ontwik-
kelingen elders in Europa was meer dan welkom geweest. Denk bijvoorbeeld 
aan ‘het geval Vasa’, het Zweedse oorlogsschip dat door monumentaliteit ten 
onder ging. Om over Engelse en Nederlandse ontwikkelingen maar te zwij-
gen. Welk Nederlands maritiem museum pakt de handschoen op en werkt dit 
onderwerp verder uit?

De periode eindigt niet toevallig in 1770. Het is in dat jaar dat kapitein 
James Cook zijn befaamde reis om de wereld maakt aan boord van de 
Endeavour. Een omgebouwd kolenschip zonder enige opsmuk. Verstarde oud-
gedienden binnen de Royal Navy klagen nog wel. Wat als Cook het Zuidland 
‘ontdekt’ in deze opgedirkte schuit? Moet dit schip de trots van de Britse natie 
uitstralen? Wat zal de vorst van het Zuidland wel niet denken? Het mocht 
niet baten. Voortaan zouden functionaliteit en efficiency de toon zetten. Het 
Ancien Regime liep ten einde en daarmee ook de monumentaliteit van de 
achterstevens.

Jeroen Bos
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De reizen van Ólafur Egilsson. Een 17e-eeuwse IJslander 
ontvoerd door moslimpiraten 
Uit het Engels vertaald door Joris van Os.  
Maassluis: De Brouwerij, 2019, 176 pp., ISBN 9789078905097; 
€ 22,50

Het eilandje Heimaey voor de zuidkust van IJsland is 
een onooglijke, rotsachtige plek. Toch wonen er onder 
barre omstandigheden mensen. Dat was ook zo in de 
zomer van 1627. De bevolking telde tot 16 juli van dat 
jaar zo’n vijfhonderd personen, maar een week daarna 
was dat aantal gehalveerd. Deze tragedie heeft weinig geschiedenisboeken 
gehaald, maar komt tot leven in dit kleine boekje over de belevenissen van 
Ólafur Egilsson, toenmalig predikant op het eiland.

Op de dag voor het drama zagen de bewoners van het eilandje drie schepen 
naderen. Aanvankelijk dachten ze dat het vijandelijke schepen waren, maar 
na een periode van waakzaamheid gingen ze gerustgesteld naar huis. Een 
misrekening, want die drie schepen waren zwaar bemande en bewapende 
Barbarijse kapers, die zich wel heel ver van hun thuisbasis Algiers hadden 
gewaagd. De schepen voeren niet het haventje van Heimaey binnen, maar 
landden iets westelijker en de opvarenden gingen daar aan wal. Toen brak de 
hel los. De honderden kapers speurden twee dagen lang systematisch het land 
af, plunderden, brandschatten, vermoordden 34 personen, en namen er 242 
gevangen: vrouwen, mannen en kinderen. Na afloop voeren ze met hun buit 
waar ook nog 150 gevangenen van het vasteland van IJsland bijkwamen, terug 
naar Algiers. Daar werden de gevangenen verkocht en wachtte hen een zwaar 
lot als slaaf, in het beste geval als huisslaaf.

Deze rooftocht is exceptioneel, omdat hij zo ver uit de Barbarijse kust 
plaatsvond, maar ook omdat er twee verslagen van dit drama bewaard zijn 
gebleven. Ene Kláus Eyjólfsson, de plaatselijke schout, beschreef de dagen 
waarop de moorddadige razzia’s plaatsvonden en dominee Egilsson, die met 
zijn vrouw en twee kinderen gevangen werd genomen, verhaalt van zijn eigen 
lotgevallen als gevangene. Hij is namelijk teruggekomen.

Egilsson moest in Algiers toezien hoe hij van vrouw en kinderen gescheiden 
werd, hoe andere IJslanders een voor een werden verkocht en hoe sommigen 
van hen stierven. Het ging de Algerijnen weliswaar om de opbrengst van deze 
menselijke buit, maar gedurende de eeuwen dat de Barbarijse kaapvaart plaats-
vond, nam het eisen van losgeld een steeds belangrijker plaats in. Exorbitante 
bedragen werden gevraagd en doorgaans met veel pijn en moeite, na collectes, 
loterijen en overheidsgeld, en na moeizame onderhandelingen betaald. Dat zou 
nu ook het geval zijn. Egilsson werd er met een vrijbrief op uitgestuurd om een 
reusachtig bedrag in Denemarken, waar IJsland onder viel, bijeen te brengen. 
De Algerijnen vroegen een bedrag dat de bezorgers van dit boek omgerekend 
op vijf en een half miljoen euro schatten. Na een lange tocht vol ontberingen 
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bereikte hij via Sardinië, Livorno, Genua, Marseille en Enkhuizen, Kopenhagen. 
Hij werd daar vriendelijk ontvangen, maar koning Christiaan IV had wegens 
een lege staatskas geen geld voor de IJslandse christenslaven.

Teleurgesteld keerde Egilsson terug naar Heimaey, maar hij gaf de moed 
niet op en eindelijk na vele jaren actie en vele smeekbrieven uit Algiers, zo 
blijkt uit andere bronnen, werd het benodigde geld bijeengebracht. Nu was het 
zaak het geld veilig naar Algiers over te brengen. Via wissels en tussenperso-
nen, waarbij natuurlijk van alles aan de strijkstok bleef hangen, lukte dat. En 
zo kwamen vijftig IJslanders vrij (van wie er nog een aantal op de terugtocht 
overleed) en kon Egilsson zijn vrouw na tien jaar in de armen sluiten. Zijn kin-
deren heeft hij niet teruggezien; die zijn waarschijnlijk opgevoed tot gelovige 
moslims. Vermeldenswaardig is dat volgens de bronnen de aanvoerders van de 
overval op IJsland waarschijnlijk renegaten waren, naar de Algerijnen overge-
lopen Nederlanders.

Er zijn verscheidene berichten van voormalige christenslaven bewaard 
gebleven. De Linschoten-Vereeniging heeft er bijvoorbeeld twee uitgegeven. 
Egilssons met bijbelcitaten doorspekte document is overgeleverd in hand-
schrift en is nooit bedoeld voor de drukpers. Het leest meer als een brief en 
werd waarschijnlijk in vele kopieën in IJsland voorgelezen. In 1727 verscheen 
een Deens vertaling. De onderhavige tekst is gebaseerd op een Engels uitgave, 
een vertaling uit het IJslands. De twee teksten geven een ongepolijst soms wat 
warrig, maar soms ook weer een opvallend gedetailleerd beeld van dit drama. 
Een minpuntje is dat het verschil tussen kapers en piraten niet goed wordt 
uitgelegd; de twee termen worden door elkaar gebruikt. Men spreekt van pira-
ten terwijl deze kapers wel degelijk waren uitgerust met officiële brieven van 
de Algerijnse overheid. Ook is het jammer dat een precieze bronvermelding 
ontbreekt.

Roelof van Gelder

Nicolàs de Hilster, Navigation on wood. Wooden 
navigational instruments 1590–1731 
Castricum: ‘published by Nicolàs de Hilster, along 
the water at the sundials’, 2018, 815 pp., ill., ISBN 
9789082830200; € 25

Het impressum (‘published by ... at the sundials’) op 
de omslag van Navigation on wood is een knipoog 
naar de zeventiende-eeuwse uitgever en astronoom 
Willem Blaeu. Met het publiceren van zijn eigen 
expertise op vroegmodern navigatie- en astro-
nomiegebied treedt Nicolàs de Hilster in feite in de voetsporen van Blaeu. 
Beiden maakten ook zelf desbetreffende instrumenten — waarover later meer. 
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Navigation on wood is uitgegeven in eigen beheer, het is dan ook niet te vinden 
in de boekhandel, of te bestellen bij bol.com. Gelukkig is het wel te koop via 
de website van de auteur, voor slechts 25 euro. Dat betekent slechts 3 cent per 
bladzijde, een koopje voor een indrukwekkend boek met zoveel informatie.

De titel Navigation on wood verwijst naar instrumenten gemaakt van hout, 
hoewel dat hoogstens meestal waar is, zoals al blijkt uit het koperen astrolabi-
um op de omslag. Het gaat dus over navigatie mét hout, terwijl het overigens 
qua periodisering ook gaat over navigatie óp hout. De chronologische afbake-
ning valt namelijk mooi binnen de zogenaamde Age of Sail of the wooden world, 
de tijd waarin schepen van hout waren. De jaren 1590–1731 uit de ondertitel 
verwijzen naar twee toonaangevende publicaties (respectievelijk Thomas Hood 
en John Hadley) op het gebied van the art of navigation. Maar in feite beslaat 
dit boek de gehele westerse navigatie van de late vijftiende tot zelfs de vroege 
negentiende eeuw. De Hilster laat zien hoe de maritieme navigatie in die peri-
ode zich ontwikkelde van zeilen op ervaring en kijken naar de kust tot steeds 
meer observaties van posities van hemellichamen en de vervolgens benodigde 
berekeningen. Het aantal instrumenten dat de zeeman potentieel ter beschik-
king stond ging van vier naar meer dan twintig. De Hilster ziet de meeste 
cruciale veranderingen in de late zestiende eeuw, waarin een nieuwe genera-
tie instrumenten wordt geïntroduceerd, die hij samenvat als shadow-casting 
instruments.

Navigation on wood is een proefschrift, waarop de auteur in 2018 aan de 
Vrije Universiteit promoveerde. Het heeft daardoor bepaalde kenmerken en 
uitwijdingen die typisch zijn voor dat genre. Het leest als een onderzoeksver-
slag, met een nogal expliciete manier van het poneren van onderzoeksvragen, 
verwijzingen naar de secundaire literatuur en deelconclusies. Beschrijven en 
analyseren is ook meer de bedoeling dan een meeslepend narratief voorscho-
telen. Dit is de weerslag van zeer origineel en zeer nauwgezet werk (waarbij 
accuratesse tegelijkertijd doel én onderwerp van onderzoek was), waarbij de 
lezer kan meekijken en tegelijkertijd mee-leren. Daardoor komen we uitein-
delijk toch dicht bij de vroegmoderne werkelijkheid, waarbij vooral duidelijk 
wordt hoe moeilijk het was om accurate en exacte waarnemingen te doen, en 
hoe belangrijk ervaring daarbij was.

Nicolàs de Hilster heeft namelijk niet alleen teksten gelezen over naviga-
tie-instrumenten, hij heeft ze, net als Blaeu, ook (na)gemaakt. Hij legt daarbij 
helder uit wat het verschil is tussen replica’s en reconstructies, waarbij hij 
bovendien laat zien dat dat onderscheid niet altijd zo scherp is. Replica’s zijn 
nagemaakt van bestaande exemplaren, terwijl reconstructies op basis van 
tekst en/of afbeeldingen zijn geproduceerd. Door het maken en vervolgens 
gebruiken van replica’s en reconstructies heeft De Hilster conclusies kunnen 
trekken over constructies, diffusie, werking en nauwkeurigheid die op basis 
van teksten en overgebleven exemplaren nooit mogelijk zouden zijn geweest.

De Hilster geeft zijn data (ter controle) aan het eind van het boek, boven-
dien zijn er veel meer nuttige en uitgebreide bijlagen, waarin alle besproken 
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instrumenten nog eens op een rij worden gezet en termen uitgelegd, inclusief 
een lijst met nog bestaande exemplaren van het Daviskwadrant, transcrip-
ties van originele bronnen en een lijst met foto’s en beschrijvingen van alle 
instrumenten die De Hilster zelf heeft gemaakt. Het boek als geheel is helder 
vormgegeven, met niet alleen de nodige tabellen en grafieken, maar ook vele 
afbeeldingen, die wat mij betreft wel wat groter hadden gemogen (maar het 
boek heeft inderdaad al achthonderd bladzijden).

Er bestond ook voor 2018 de nodige literatuur over vroegmoderne naviga-
tie-instrumenten, maar nergens zo diepgaand en met aandacht voor instru-
menten waarvan géén exemplaren meer over zijn als in dit boek. De Hilster 
citeert Willem Mörzer Bruyns ruim 25 jaar geleden (p. 26), die dit als uitdaging 
poneerde, en laat met Navigation on wood zien dat het nu tijd is voor nieuwe 
uitdagingen.

Een commerciële uitgever als Blaeu had waarschijnlijk meer geld gevraagd 
voor een dergelijk (toekomstig) standaardwerk. Een ander verschil is dat Blaeu 
instrumenten en boeken produceerde voor zeelieden en dat De Hilster’s doel 
het doen van wetenschappelijk onderzoek was. De vraag dringt zich op voor 
wie dit uiteindelijk interessant is en wat er nu verder onderzocht kan worden 
door geïnspireerde onderzoekers. Ik zou willen wijzen op hoe De Hilster regel-
matig schrijft over een instrument dat was introduced to the marine navigator. 
De passieve vorm verraadt wat eigenlijk nog niet bekend is, namelijk wíe er 
precies aan wie introduceerde. Een meer cultuurhistorische insteek, hóe de 
overdracht van kennis, instrumenten en boeken in zijn werk ging, valt enigs-
zins buiten het bestek van dit boek, hoewel er wel een aantal interessante 
aanzetten zijn te vinden en nieuwe vragen worden opgeworpen.

De Hilster zelf stopt gelukkig ook niet na het afleveren van dit proefschrift, 
het blijft work in progress. Op zijn website staat niet niet alleen een lijstje 
errata, maar ook een lijstje addenda, want “my knowledge on the subject still 
expands”. Dat komt dan toch ook weer dicht bij Blaeu’s uitgeversmotto Indefes-
sus agendo, ‘onvermoeibaar bezig’.

Djoeke van Netten

A. Clulow en T. Mostert ed., The Dutch and English East 
India Companies: Diplomacy, Trade and Violence in Early 
Modern Asia 
Amsterdam: Amsterdam University Press, 2018, 262 pp., ill., 
ISBN 9789462983298; € 95

Deze bundel is het resultaat van een congres over de 
Nederlandse en Engelse Oost-Indische compagnieën 
aan de universiteit van Heidelberg in 2015. De beide 
redacteurs van het boek hebben een staat van dienst 
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als het gaat om de geschiedenis van de compagnieën. Adam Clulow publiceer-
de eerder The Company and the Shogun over de relatie tussen de VOC en Japan. 
Tristan Mostert promoveert aan de Universiteit Leiden op een proefschrift over 
het conflict tussen de VOC en Makassar en is betrokken bij de Atlas of Mutual 
Heritage waar de kaarten van de Nederlandse compagnieën ontsloten worden. 
Het boek beslaat een inleiding, geschreven door de beide redacteurs en negen 
hoofdstukken, waarvan het laatste de epiloog is. De resterende acht hoofd-
stukken zijn ingedeeld in de drie thema’s ‘Diplomacy’, ‘Trade’ en ‘Violence’. 
Opvallend is daarbij dat het stuk ‘Trade’ met twee hoofdstukken het kleinste 
is in het boek en zich uitsluitend richt op de westkust van India. Het eerste 
deel behandelt achterenvolgens de rol van Makassar in de Indische archipel 
tot 1616, de relatie van de beide Oost-Indische compagnieen tot de provinciale 
overheden in Bengalen en Orissa, en het diplomatieke briefverkeer tussen de 
VOC en de Japanse shogun. De twee hoofdstukken over de handel richten zich 
op de ivoorhandel in Surat en Bombay in — vooral — de achttiende eeuw en de 
relatie tussen beide compagnieen en Indiase handelaren in Surat. In het derde 
deel komen achtereenvolgens de rol van geschreven documenten in Europese 
overzeese expansie, de rekrutering van Japanners als soldaten door de VOC en 
de rol van de East India Company (EIC) in het oprichten van de Perzische mari-
ne in de jaren dertig en veertig van de achttiende eeuw aan bod. De epiloog, 
geschreven door Tonio Andrade, behandelt de rol van de VOC in global history 
en geeft daarmee een handzaam overzicht van historiografsiche ontwikkelin-
gen. 

De bundel beslaat dus zowel een breed geografisch kader, een lange periode 
en kijkt naar zowel de Engelse als de Nederlandse Oost-Indische compagnieën. 
Het boek pretendeert geen totaaloverzicht te geven, maar de verschillende 
auteurs richten zich op specifieke deelonderwerpen en episodes die de auteurs 
vanuit hun expertise bestuderen. Deze brede aanpak heeft zowel voor- als 
nadelen. De lezer komt in aanraking met een diversiteit aan thema’s die vanuit 
verschillende perspectieven de rol van de compagnieën in vroegmodern 
Azië belichten. Dat de auteurs de focus soms meer leggen op de omringende 
samenlevingen in plaats van de compagnieën zelf, is vaak een verrijking. De 
breed geïnteresseerde lezer komt zo in aanraking met onderwerpen, thema’s 
en bronnen die ze anders misschien niet zou uitkiezen. Het nadeel is dat het 
geheel soms erg versnipperd overkomt. Het boek is, door de brede opzet maar 
zeker ook door de goede literatuurlijsten en het handzame historiografisch 
overzicht goed om te gebruiken bij een college over de vroegmoderne han-
delscompagnieën in Azië. Voor de geïnteresseerde leek is het wellicht minder 
geschikt, maar daar is het eigenlijk ook niet voor bedoeld.

Dan resten nog twee punten: de titel en de annotatie. Zoals uitstekend in 
de inleiding aan de orde komt, gaat veel onderzoek in de archieven van de 
compagnieën niet meer zozeer over de Europese bedrijven zelf, maar juist over 
de Aziatische wereld waar zij zich in bewegen. Deze ontwikkeling van de his-
toriografie werd ook in 2002 door Femme Gaastra gesignaleerd in zijn reflectie 
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op het herdenkingsjaar 400 jaar VOC. De bijdragen van de bundel zijn ook dui-
delijk een exponent van deze ontwikkeling. Maar was dan een andere titel, een 
die juist deze Aziatische dimensie beter weergeeft, niet beter geweest? Lopen 
de auteurs niet het risico dat de vrij generieke titel niet goed duidelijk maakt 
wat er in het boek verscholen ligt? De titel lijkt nu sterk op Michael Wagner’s 
The English Chartered Trading Companies, 1688–1763: Guns, Money and Lawyers 
(besproken in het vorige nummer van dit tijdschrift), maar dat is veel meer een 
institutionele geschiedenis van de Engelse compagnieën, waar dit boek zich 
juist nadrukkelijk richt op de Aziatische wereld waar de compagnieë actief 
zijn. Dat had misschien beter in de hoofdtitel weergegeven kunnen worden.

Elk hoofdstuk is vergezeld van een eigen literatuurlijst. Het was wel mooi 
geweest als in de vormgeving van de voetnoten niet meteen de korte ver-
sie van de literatuurverwijzing was gegeven, dat zou het opzoeken van de 
gebruikte literatuur nog makkelijke maken. Al met al geeft de bundel in haar 
diversiteit een mooi overzicht van de ontwikkelingen in het veld. De bijdragen 
afzonderlijk zijn stuk voor stuk interessant.

Erik Odegard

Hans Beelen en Ingrid Biesheuvel (inleiding en hertaling), 
Walvissen groot en vet. Nederlanders op walvisvaart in het 
Hoge Noorden. Bloemlezing uit authentieke teksten 
Amsterdam: Athenaeum-Polak & Van Gennep, 2018, 280 pp., 
ill., ISBN 9789025309640; € 20

Jaap R. Bruijn en Louwrens Hacquebord, Een zee van traan. 
Vier eeuwen Nederlandse walvisvaart 1612–1964 
Zutphen: Walburg Pers, 2019, 368 pp., ill., ISBN 
9789462493650; € 29,50

Nederland speelt al meer dan een halve eeuw geen rol 
meer in de internationale walvisvaart. Sinds 1964 zijn 
er geen Nederlandse schepen meer uitgereed om ter 
walvisvaart uit te varen. Desalniettemin verschenen er 
de laatste decennia verschillende boeken over talloze 
aspecten van de walvisvaart: boeken over bepaalde 
periodes, de geografische herkomst van walvisvaar-
ders of persoonlijke verhalen over de belevenissen aan 
boord. Dat beeld past in de tijd. Boeken over allerlei 
maritiem-historische onderwerpen blijven populair, 
terwijl er steeds minder mensen fysiek in de scheepvaart werkzaam zijn. 
Daarnaast verdwijnen de havens steeds verder uit het oog en van schepen 
kun je niet meer zien wat ze vervoeren. Vroeger zag en rook je in de centra 
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van havensteden de vele producten die van ver kwamen, maar die tijd ligt 
achter ons. Veel Nederlanders zullen niet weten dat ons land ooit een belang-
rijk aandeel had in de walvisvaart. Vanaf het begin van de zeventiende eeuw 
tot beginjaren zestig van de vorige eeuw jaagden Nederlanders op walvissen. 
Het is dan ook niet zo verwonderlijk dat de walvisvaart een goed onderzocht 
deel van de maritieme geschiedenis is. Bekend zijn de studies door Cornelis de 
Jong, Piet Dekker, Jaap Bruijn, Jur Leinenga, Joost Schokkenbroek en Louw-
rens Hacquebord.

Recent verschenen twee boeken die een aanvulling zijn op het al bestaande 
scala aan walvisstudies. Hans Beelen, docent Nederlands en daarnaast verbon-
den aan de Stichting Vrijwilligersnetwerk Nederlandse Taal, en Ingrid Biesheu-
vel, gepromoveerd mediëvist en hertaalster van oude literatuur, kozen voor 
hun bloemlezing Walvissen groot en vet zorgvuldig een groot aantal fragmenten 
uit authentieke walvisvaartbronnen. De fragmenten zijn hertaald naar modern 
Nederlands en worden voorafgegaan door een korte inleiding. Enkele van de 
geselecteerde teksten stammen van opvarenden die het harde leven aan boord 
zelf meemaakten. Beelen en Biesheuvel selecteerden 48 fragmenten en vatten 
die in zeven hoofdstukken. De fragmenten en hoofdstukken zijn chronolo-
gisch gegroepeerd, waardoor we zien dat de walvis die aanvankelijk als groot, 
gevaarlijk en mysterieus werd gezien, later een geduchte tegenstander werd 
op om te jagen. Ook het gebied waar de walvis werd gesignaleerd, veranderde: 
van de literatuur, waarin het geheimzinnige dier — niet altijd even nauwkeu-
rig — werd beschreven, via de eigen kust waar aangespoelde potvissen konden 
worden aanschouwd — als zinnebeeld van een naderend onheil –, tot de actie-
ve walvisvaart naar Jan Mayen, Spitsbergen en Groenland. Het boek beant-
woordt ook interessante vragen, zoals hoe zag de grote vis van Jona eruit, hoe 
werkten de longen van een walvis volgens Plinius en kan een vis voor een 
eiland worden aangezien, zoals door Brandaan, of waar komt het woord walvis 
vandaan? Verschillende afbeeldingen van schilderijen en prenten wisselen de 
verhalen af. Die zijn in de regel prima, behalve bij de paragraaf met het verslag 
van de Hamburger scheepsbarbier Frederik Martens. De verwijzingen met let-
ters naar details op de afgebeelde prenten zijn veel te klein en daardoor niet te 
lezen. Ook klopt de nummering van de verwijzingen naar de afbeeldingen niet 
altijd. Verder vind ik het jammer dat de bloemlezing eindigt bij het verslag van 
Lord Dufferin dat in 1861 in het Nederlands verscheen. Dit fragment is opge-
nomen omdat het vertelt over de vondst van enkele graven van Nederlandse 
walvisvaarders op Spitsbergen. Lotgevallen van Nederlandse walvisvaarders 
van na de Tweede Wereldoorlog ontbreken helaas. De samenstellers voeren 
in het nawoord aan dat opvarenden uit die periode hun ervaringen al uitvoe-
rig op schrift hebben gesteld. Dat is een gemiste kans, want in de moderne 
tijd waarin schepen op stoom en motor gingen varen, en het mechanische 
harpoenkanon en de industriële verwerking van walvissen werden geïntro-
duceerd, veranderden de omstandigheden aan boord aanzienlijk. Moderne 
teksten zouden iets kunnen vertellen over de betekenis van die innovaties op 
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de levens van de walvisvaarders aan boord. Bovendien zijn er nog verschil-
lende van die laatste Nederlandse walvisvaarders in leven. Gelukkig zijn hun 
verhalen wel elders vastgelegd. Het boek eindigt met een overzicht van recen-
te werken over de geschiedenis van de Nederlandse walvisvaart en musea die 
hieraan aandacht besteden.

De naoorlogse walvisvaart komt aan bod in Een zee van traan, een overzicht 
van vier eeuwen Nederlandse walvisvaart met een heel andere opzet dan de 
besproken bloemlezing. Het is geschreven door de emeriti hoogleraren Jaap 
Bruijn en Louwrens Hacquebord. Bruijn en Hacquebord zijn geen onbeken-
den als het om de walvisvaart gaat. Los van elkaar schreven ze al veel boeken 
en artikelen over verschillende aspecten en perioden van de Nederlandse 
walvisvaart. Daarbij valt op dat Bruijn vooral schreef over de zeventiende- 
en achttiende-eeuwse walvisvaart, en de Nederlandsche Maatschappij voor 
Walvisvaart in de periode 1946–1967. Van Hacquebords hand verschenen ver-
schillende publicaties over de zeventiende-eeuwse walvisvaart, zoals over de 
Noordsche Compagnie die tussen 1614 en 1642 bestond. Bruijn is een historicus 
en Hacquebord een archeoloog-fysisch geograaf. In dit boek bundelden ze 
hun krachten, maar maakten ze ook gebruik van studies van anderen. Glo-
baal verdeelden ze de geschiedenis van de Nederlandse walvisvaart in vier 
eeuwen. Het eerste hoofdstuk behandelt de opkomst en grote bloei tijdens de 
zeventiende eeuw. Het tweede schetst de achttiende eeuw, waarin de wal-
visvaart een normale bedrijfstak was, maar die door de uitputting van het 
walvissenbestand geleidelijk achteruitging. Van herstel van de jacht in de oude 
vangstgebieden was in de negentiende eeuw geen sprake meer, ondanks de 
verstrekte subsidies. De behoefte aan margarine was van nationaal belang 
en de voornaamste reden dat Nederland na de Tweede Wereldoorlog weer 
op walvissen ging jagen. Het boek ademt de sfeer van een gedegen studie 
over een verdwenen bedrijfstak, die niet zo winstgevend was als wel wordt 
gedacht; dit vanwege de overheidssteun die nodig was om de bedrijfstak over-
eind te houden.

De Nederlandse walvisvaart begon vrij plotseling in 1612. In dat jaar werd 
de Noordse Compagnie opgericht die het alleenrecht kreeg om op walvissen te 
jagen. In de wateren van het hoge noorden wemelde het namelijk van de wal-
vissen en die leverden een haast onuitputtelijke stroom van nuttige producten 
op, zoals vet en olie. En net als bij veel andere nieuwe initiatieven werd ook 
hier de hulp van buitenlanders ingeschakeld: Franse Basken die het vak al eeu-
wen beoefenden werden ingehuurd om het de Nederlanders te leren. Op een 
vroeg schilderij van de walvisvangst op Jan Mayen door Cornelis Claesz. van 
Wieringen zijn die Basken te herkennen aan hun karakteristieke platte mut-
sen. Heel anekdotisch schilderde Van Wieringen op een strandje een Baskische 
harpoenier die zijn handen warmt aan een vuurtje. Kennelijk had hij zulke kou 
nog niet eerder ervaren. Bruijn en Hacquebord geven gelukkig geen droge en 
zakelijke opsomming, maar hebben hun economische verhaal afgewisseld met 
talloze anekdotes, die afkomstig zijn uit persoonlijke getuigenissen, scheeps-
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journalen, gedichten, en archiefbronnen. Het boek besluit met een uitgebreid 
notenappraat, bronnen, literatuuropgaven en registers.

Het was voor de walvisvaarders aan boord hard werken met lange dagen, 
stank, slecht weer, kou, gevaar, zeeziekte. Je vraagt je af waarom zeelui kozen 
voor de walvisvaart en een wereld van gevaar en ellende. Het geld, het avon-
tuur, het machtige gevoel van reusachtige ijsbergen, de kennismaking met 
vreemde havens en de onderlinge band tussen de bemanningsleden worden 
vaak als verklaring genoemd. Die ervaringen klinken in beide boeken door, 
waardoor de walvisvaart en het aandeel dat de Nederlanders hierin hadden op 
het netvlies blijft staan.

Ron Brand

Johan Francke, Al die willen te kaap’ren varen. 
De Nederlandse commissievaart tijdens de Vierde 
Engelse Oorlog, 1780–1784 
Zutphen: Walburg Pers, 2019, 479 pp., ill., 
ISBN 9789462493254; € 49,95

De Vierde Engels-Nederlandse Oorlog (1780–1784) 
is eigenlijk nog nooit onderwerp geweest van een 
zelfstandige historische studie. Voor specialisten van 
de Britse geschiedenis is het slechts een onbeduidend 
conflict, van oneindig veel minder belang dan de 
grootschalige oorlogen die de Royal Navy tegelijkertijd uitvocht tegen Frank-
rijk, Spanje en met name tegen de Verenigde Staten. Zij houden hun lezers 
voor dat er tijdens deze burenruzie maar één geregelde confrontatie plaats-
vond tussen beide marines, namelijk de Slag bij de Doggersbank van 5 augus-
tus 1781. Ook benadrukken ze dan dat hier van Britse zijde slechts een eskader 
van het tweede garnituur vocht en dat deze zeeslag eigenlijk nog het meest 
weg had van een schermutseling. Het overdreven Nederlandse vreugdebetoon 
ten aanzien van de onder leiding van schout-bij-nacht Johan Arnold Zoutman 
bevochten ‘overwinning’ gebruiken ze om het vergeefse Nederlandse verzet 
tegen de onafwendbare teloorgang van de ooit zo trotse Republiek te illustre-
ren. Nederlandse historici hebben dezelfde harde conclusies getrokken ten 
aanzien van de zwakte van de Nederlandse vloot en de kwetsbaarheid van de 
scheepvaart en het koloniale rijk. Zij schilderen de oorlog bovendien af als de 
katalysator van de felle partijstrijd tussen de Patriotten en de stadhouderlijke 
partij, en lijken deze te beschouwen als een voorbode van het naderende einde 
van de Republiek als zelfstandige mogendheid.

We moeten echter ook constateren dat veel van deze historici elkaar heb-
ben overgeschreven en eigenlijk nauwelijks nieuwe vragen hebben gesteld 
of ongebruikte historische bronnen hebben gezocht. Ons beeld van de Vierde 
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Engels-Nederlandse Oorlog is daarom ten dele het product van stereotypering 
en in ieder geval heel onvolledig. Alleen al om deze reden is Johan Franckes 
op zeer grondig bronnenonderzoek gestoelde studie zeer welkom. Sterker nog, 
hoewel het zich, blijkens de titel, slechts zegt te richten op de Nederlandse 
kaapvaart is het eigenlijk in één klap het beste boek dat er voorhanden is over 
deze voor de Republiek zo pijnlijke oorlog.

In het eerste hoofdstuk van Al die willen te kaap’ren varen komt de bredere 
politieke context aan bod. Het behandelt het wegzakken van de Republiek in 
het continue machtsspel van de Europese mogendheden en de verslechteren-
de relaties met Groot-Brittannië. Het gaat uitgebreid in op de sympathie die 
in de Republiek bestond voor de Amerikaanse rebellen en op de Nederlandse 
wapen- en munitiehandel op de vijanden van het Britse Empire. Vervolgens 
bespreekt het ook de Vrede van Parijs van 1784. Het tweede hoofdstuk gaat 
over de staat van de Nederlandse oorlogsvloot, de zware schade door Britse 
kapers en marineschepen toegebracht aan de Nederlandse scheepvaart en de 
koloniale handel, en over de overdreven viering van de ‘overwinning’ op de 
Doggerbank. In de daaropvolgende zeven hoofdstukken geeft Francke een zeer 
gedegen analyse van zo ongeveer ieder denkbaar aspect van de Nederlandse 
kaapvaart. Zo komt allereerst de reglementering van overheidszijde aan bod 
en de samenwerking tussen reders, kaperkapiteins en handelsagenten, en de 
bouw en uitrusting van de kaperschepen. Vervolgens gaat hij in op de sociale 
en professionele achtergrond van de kapiteins, hun praktische optreden en 
hun beeld in de gedrukte media. Daarna zijn de andere bemanningsleden van 
de kaperschepen aan de beurt en krijgen we een uitgebreid beeld voorgescho-
teld van de praktische kanten van de kaapvaart: de tactieken, het operatiege-
bied, de gehanteerde wapens, het feitelijke overmeesteren en het afvoeren of 
rantsoeneren van prijsschepen. Tenslotte lezen we over de omgang met gevan-
genen en het afhameren van de door de prijshoven goedgekeurde prijzen.

Er was tot op heden nauwelijks geschreven over de Nederlandse kaapvaart 
in de Vierde Engelse Oorlog, behoudens enkele oudere doctoraalscripties en 
een kort stukje in het overzichtswerk van Joke Korteweg, een boek dat Franc-
ke overigens stevig attaqueert. Het lijkt onwaarschijnlijk dat er in de toekomst 
nog veel nieuws zal worden toegevoegd, aangezien hij wel zo ongeveer iedere 
denkbare bron lijkt te hebben gebruikt en het Nederlandse verhaal bovendien 
kundig heeft ingebed in een bredere analyse van de Westerse kaapvaart.

Een kritiekpunt betreft de gebrekkige duiding van de politiek-culture-
le context waarbinnen de Nederlandse commissievaart zich afspeelde. De 
inleiding van het boek begint weliswaar met een gedicht van de Vlissinger 
Jacobus Bellamy over de recent gesneuvelde Nicolaas Jarry en in hoofdstuk 
vijf treffen we een hele paragraaf over de ‘heroëncultus’ rondom de kaperka-
piteins, waarvoor uit verschillende pamfletten, krantenartikelen, gedichten, 
liedjes en biografieën is geput. Maar waarom veel reders en kapers überhaupt 
gemotiveerd waren door patriotisme, zoals Francke zelf stelt, wordt niet 
duidelijk, net zo min als waarom allerlei schrijvers zich geroepen voelden de 
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kapers te bewieroken. De vaderlandslievende motieven van de kapers en hun 
reders, en ook het heroïseren van de kaapvaart vormden natuurlijk onderdeel 
van een emotioneel discours over de aard, het verleden en de toekomst van de 
Republiek, een ideologisch geladen debat dat juist in de jaren 1780 uitmondde 
in soort burgeroorlog. Francke kondigt in zijn inleiding aan de ‘patriottentijd’ 
buiten beschouwing te laten, omdat dit ‘een ander onderwerp’ zou betreffen, 
maar was de hevige polemiek met betrekking tot de Nederlandse identiteit 
niet juist de reden dat schrijvers nu voor het eerst ook kapers begonnen te 
heroïseren, zoals ze tegelijkertijd ook Zoutman en Van Kinsbergen tot de sta-
tuur van De Ruyter en Tromp verhieven? Dit alles neemt evenwel niet weg dat 
Francke een braakliggend stuk maritieme geschiedenis op voorbeeldige wijze 
heeft ingevuld. 

Gijs Rommelse

Matthew S. Seligmann, Rum, Sodomy, Prayers, and the 
Lash Revisited. Winston Churchill and Social Reform in the 
Royal Navy, 1900–1915 
Oxford: Oxford University Press, 2018, 183 pp., ill., 
ISBN 9780198759973; £ 60.00

‘Naval tradition? Naval tradition? Monstrous. Nothing but 
rum, sodomy, prayers and the lash.’ Die woorden schijnt 
Winston Churchill ooit gezegd te hebben, althans zo 
gaat de overleving. Het is niet met absolute zekerheid 
te zeggen dat hij deze uitspraak daadwerkelijk heeft gedaan. Hoe het ook zij, 
het heeft Matthew S. Seligmann, hoogleraar naval history aan Brunel Univer-
sity te Londen en expert op het gebied van de maritiem-militaire verhoudin-
gen tussen Groot-Brittannië en Duitsland, er niet van weerhouden het citaat 
als uitgangspunt te kiezen voor zijn jongste pennenvrucht. Deze frase bevat 
precies de thema’s die aan het begin van de twintigste eeuw de kern vormden 
van de collective naval social policy agenda. Door het woord revisited aan deze 
zinsnede toe te voegen, vat de auteur reeds in de titel kernachtig samen waar 
het hem in zijn boek om te doen is. In de eerste plaats, zo maakt Seligmann de 
lezer duidelijk, was de Royal Navy niet langer een geïsoleerd bolwerk dat oude 
tradities en gewoonten koste wat het kost in stand trachtte te houden. Inte-
gendeel: zij was een instituut dat zich aanpaste aan de geest van de tijd, zij het 
in een bedaard tempo en dikwijls met de nodige tegenzin. In de tweede plaats 
leverde Churchill als minister van Marine (oktober 1911-mei 1915) een aanzien-
lijke bijdrage aan deze transitie door enkele sociale hervormingen te introdu-
ceren die het marinepersoneel ten goede kwamen, zo betoogt de auteur. In de 
bestaande literatuur komt Churchills rol als sociale hervormer nauwelijks ter 
sprake en in die lacune wil de auteur graag voorzien.
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In vijf afzonderlijke hoofdstukken bespreekt de auteur de belangrijkste 
sociale vraagstukken waarmee de Royal Navy aan het begin van de twintigste 
eeuw werd geconfronteerd: de hoogte van de bezoldiging en de mogelijkheid 
tot bevordering, het alcoholrantsoen, homoseksualiteit, de rol van religie en 
het gebruik van lijfstraffen. Eeuwenlang was de marine een in zichzelf gekeerd 
instituut, dat fysiek, mentaal en sociaal grotendeels gescheiden was van de 
burgersamenleving. In de loop van de negentiende eeuw kwam daarin echter 
geleidelijk verandering. De Royal Navy moest zich meer en meer gaan verhou-
den tot wat in de maatschappij gangbaar was. De zojuist genoemde thema’s 
konden namelijk ook op de belangstelling van verschillende maatschappelijke 
groeperingen rekenen. De kritiek op bepaalde gewoonten en gebruiken binnen 
de zeemacht was niet langer te negeren, te meer omdat de marine afhankelijk 
was van jongemannen die vrijwillig kozen voor de oorlogsvloot, en aan zulke 
lieden bestond nu net een structureel tekort. Met sociale maatregelen hoopte 
de marineleiding een loopbaan bij de marine aantrekkelijker te maken en de 
vijver voor nieuw personeel te vergroten.

Seligmann laat helder zien dat elk van deze vraagstukken een eigen dyna-
miek kende. De bewegingsruimte voor Churchill was de ene keer groot, de 
andere keer klein. Na moeizame onderhandelingen met het Ministerie van 
Financiën was hij er in 1912 bijvoorbeeld eindelijk in geslaagd een loonsver-
hoging door te voeren, al ging deze minder ver dan hij had gehoopt. Op die 
manier trachtte hij een belangrijke bron van ontevredenheid weg te nemen: 
sinds 1853 waren de lonen van het marinepersoneel niet meer verhoogd. 
Volgens Churchill was loonsverhoging de enige remedie om nieuwe rekruten 
aan te trekken en actief dienend personeel voor de toekomst te behouden. Om 
diezelfde reden wilde hij met allerlei maatregelen zoveel als mogelijk was de 
barrières voor de dienstneming wegnemen. Ook op het terrein van alcohol 
was de minister bereid hervormingen door te voeren. Als ergens de anti-al-
coholbeweging (temperance movement) een stempel drukte op het publieke 
debat, dan was het wel in Engeland. De beweging richtte haar pijlen onder 
meer op de Royal Navy. Dagelijks werd aan de schepelingen een met water 
aangelengd rantsoen rum verstrekt: de grog. Het liefst zag zij dat deze drank 
geheel van boord zou verdwijnen, maar zover wilde de marineleiding echter 
niet gaan. Liever voerde zij een geldelijke tegemoetkoming in voor diegenen 
die vrijwillig afstand deden van hun dagelijkse rantsoen rum. Op die manier 
hoopte de marineleiding geheelonthouding te stimuleren zonder vergaande 
maatregelen te hoeven nemen.

Op een geheel andere wijze nam de Royal Navy maatregelen ter bestrijding 
van sodomie. In het negentiende- en vroeg-twintigste-eeuwse Groot-Brit-
tannië bestond grote weerstand jegens homoseksualiteit. Die afkeer weer-
spiegelde zich in de wijze waarop de marine met deze problematiek omging. 
Aanvankelijk kwamen vervolgingen nauwelijks voor, veelal omdat de bewijs-
voering te kort schoot en de marine daardoor niet in publieke verlegenheid 
werd gebracht. Met administratieve, medische en tuchtrechtelijke maatregelen 
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trachtte de marineleiding deze ‘onnatuurlijke ondeugd’ echter aan te pakken. 
Werden overtreders voorheen zonder pardon uit dienst ontslagen, omstreeks 
1910 werden degenen die betrapt waren strafrechtelijk vervolgd alvorens 
zij ontslag ontvingen. Daarbij werd veel waarde gehecht aan de medische 
bewijsvoering, waardoor de marine-arts integraal deel ging uitmaken van het 
militair-strafrechtelijke proces (p. 83).

Eveneens interessant is de veranderende verhouding tussen kerk en mari-
ne. Vanouds bestond er een innige relatie tussen de Church of Engeland en 
de Royal Navy. Conform de reglementen mocht alleen de Anglicaanse Kerk 
aalmoezeniers aanstellen. Het kerkelijk monopolie werd echter geleidelijk 
doorbroken: protestantse en katholieke denominaties eisten eveneens een 
plaats op binnen de marine en wilden ruimte ontvangen de geestelijke verzor-
ging voor eigen onderdanen ter hand te nemen. Het religieuze pluralisme dat 
de Britse samenleving kenmerkte, werd door het aanstellen van aalmoezeniers 
van andere denominaties ook binnen de Royal Navy feitelijk aanvaard (p. 136). 
Het slothoofdstuk maakt daarnaast duidelijk hoe het gebruik van lijfstraffen in 
de eerste decennia van de twintigste eeuw niet werd afgeschaft, maar wel aan 
striktere banden werd gelegd. Sinds 1906 was het verboden om de tuchtroede 
te hanteren. Het slaan met een stok van rotan achtte men voor jongens onder 
de achttien jaar daarentegen een doelmatige straf en deze werd ondanks de 
weerstand in de samenleving gehandhaafd.

De studie van Seligmann is nagenoeg geheel gebaseerd op origineel bron-
materiaal dat te vinden is in het archief van de Britse Admiraliteit. In zekere 
zin hanteert hij een klassieke top down-benadering. De politiek-ambtelijke 
discussies over de wenselijkheid van sociale hervormingen voeren de boven-
toon, wat de schepelingen zelf ervaarden en vonden komt in deze studie 
nauwelijks aan de orde. Op overtuigende wijze laat Seligmann zien hoe de 
verhoudingen tussen de marine en de samenleving in deze periode voorzichtig 
veranderden. De Royal Navy moest in toenemende mate rekening houden met 
de wensen van de natie, waardoor de kloof tussen de marine en de natie gelei-
delijk kleiner werd. Minder overtuigend daarentegen is de rol die Churchill 
speelde bij de totstandkoming van diverse sociale hervormingen. De eerste 
twee hoofdstukken tonen inderdaad aan dat Churchill een groot voorstander 
was loonsverhoging en het uitkeren van een geldelijke tegemoetkoming bij 
het afslaan van de grog en zich daarvoor hard wilde maken. In de drie laatste 
hoofdstukken is de rol van Churchill echter veel minder duidelijk, zo moet de 
auteur ook zelf toegeven (p. 94). De bewering dat Churchill als minister van 
Marine een architect van sociale hervormingen was, komt dan ook niet goed 
uit de verf. Jammer is daarnaast dat de auteur het boek nauwelijks plaatst in 
de bredere historiografie over het marinepersoneel dan wel de relatie tussen 
krijgsmacht en samenleving.

Deze kritische kanttekeningen laten onverlet dat Seligmann een zeer lezens-
waardig boek heeft geschreven, dat een verrijking vormt voor de bestaande 
marinehistoriografie. Het dient als inspiratiebron voor Nederlandse mari-
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tiem-historici die onderzoek willen doen naar de leefomstandigheden van het 
marinepersoneel in de negentiende en vroeg-twintigste eeuw. En dat brengt 
mij nog bij het volgende. Deze studie roept interessante nieuwe vragen op, 
die eigenlijk alleen door vergelijkend onderzoek beantwoord kunnen worden. 
Want hoe uniek waren ‘Churchills’ sociale hervormingen eigenlijk? Kampten 
buitenlandse marines niet met dezelfde problematiek en zochten zij in de regel 
niet naar dezelfde oplossingen? Met andere woorden: hebben we hier niet te 
maken met algemene patronen die passen bij een overgangstijdperk of niet? 
Internationaal vergelijkend zou dat moeten uitwijzen.

Johan van de Worp

Tobias van Gent en Ron van Maanen, Luctor et 
Emergo. De onderzeeboten van de Koninklijke 
Maatschappij De Schelde 1905–1958 
Zelhem: Het Boekenschap, 2018, 167 pp., ill., foto’s, 
ISBN 9789492723338; € 29,95

De liefhebber van literatuur over de Nederland-
se onderzeedienst kwam de afgelopen jaren 
aan zijn trekken want de laatste jaren verschenen van Henk Bussemaker de 
Tegenaanval (2016) en van Jaime Karremann In het diepste geheim (2017), beide 
in TvZ besproken. Nu is er een boek dat veel meer op de scheepsbouw van 
de vooroorlogse Nederlandse onderzeeboten ingaat. Niet veel mensen zullen 
weten dat Koninklijke Maatschappij de Schelde (KMS) meer onderzeeboten 
voor de Nederlandse marine heeft gebouwd dan welke andere werf ook. De 
allereerste onderzeeboot, de Luctor et Emergo, liep op 8 juli 1905 van stapel en 
was een gedurfde private onderneming van de werf om aldus marineorders 
voor dit nieuw type schip te verwerven. Er zouden nog negentien onderzee-
boten volgen. In dit boek wordt niet alleen ingegaan op de bouw, maar ook de 
inzet in vredes- en oorlogstijd van deze schepen. Zelden zal de titel van een 
boek in meerdere opzichten zo op zijn plaats zijn geweest als hier.

Beide auteurs zijn geen onbekenden waar het gaat om de maritieme 
geschiedschrijving. Tobias van Gent is historicus en publiceert over militaire, 
maritieme en Zeeuwse geschiedenis. Hij doceert geschiedenis en politiciologie 
aan het University College Roosevelt, maar is ook actief als Provinciaal Staten-
lid en sinds de zomer van 2018 lid van de Tweede Kamerfractie van de VVD. 
Ron van Maanen is werkzaam voor het gemeentearchief Vlissingen en houdt 
zich bezig met de scheepsbouw van De Schelde. Hij heeft een eigen weblog 
(warshipsresearch.blogspot.com) en diens zoon verzorgde de technische teke-
ningen van de zijaanzichten van de onderzeeboten.

De hoofdstukken van dit boek zijn genoemd naar de serienummers van 
de gebouwde onderzeeboten, de O1 t/m O6, O9, O12 t/m O14, O16, O21 en O22, 
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de K III, K IV, K VIII t/m K X (die alle voor taken in Nederlands-Indië waren 
bestemd) en de voor Polen gebouwde Orzel. Het boek wordt ingeleid met 
twee hoofdstukken over de ontwikkeling van het onderzeebootwapen en een 
algemene geschiedenis van de Nederlandse onderzeeboten en wordt afgeslo-
ten met een hoofdstuk over de KMS en de naoorlogse onderzeebootbouw. Het 
hoofdstuk over de O1 is het meest uitgebreid. Er is een bronnenlijst met een 
kort notenapparaat, lijst van archivalia, documentatie, beeldmateriaal, manus-
cripten, internetbronnen, literatuur en een grafisch overzicht van de diensttijd 
van de boten.

Bij de bespreking van elke onderzeeboot is een colofon opgenomen waarin 
alle technische gegevens zijn vermeld, zoals: waterverplaatsing, ontwerp, toe-
zichthouder bouw, dokbeurten, kiellegging, proeftochten, aflevering, kosten, 
levensloop, afmetingen, bemanning, bewapening, voortstuwing, snelheid, 
duikdiepte en bijzonderheden. Die technische gegevens werden grotendeels 
ook al gegeven in Ik nader ongezien van P.C. Jalhay (1996), maar niet op een 
zo uitgebreide schaal als hier, wat in ieder geval voor de in technische speci-
ficaties geïnteresseerde doelgroep een schat aan gegevens herbergt. Tevens 
wordt hierbij een kort overzicht van de bouw en de dienstjaren van het schip 
gegeven. In een of meer paragrafen volgt dan de geschiedenis van het schip. 
Daarbij overlappen de teksten van de beide auteurs nogal eens, maar tot echt 
hinderlijke dubbelingen leidt dat niet.

Ter illustratie van het boek is rijkelijk geput uit het fotoarchief van de KMS. 
Ondanks de, voor die tijd, goede kwaliteit, zijn de technische foto’s van inte-
rieur en machinerie van de vooroorlogse onderzeeboten wel vaak meer van 
hetzelfde. Dat Hein van Ameijden, de algemeen directeur van Damen Schelde 
Naval Shipbuilding B.V., het voorwoord schreef zal geen toeval zijn. Door op 
een lange voortgaande traditie van de werf te wijzen wil deze de order voor 
de nieuwbouw van de vier onderzeeboten ter vervanging van de Walrusklasse 
verwerven, in samenwerking met het Zweedse SAAB. Deze moeten worden 
voorzien van AIP (Air Independent Propulsion) en voor 2025 in de vaart zijn. 
Deze beschouwingen houden het boek up-to-date, maar het gedeelte over de 
periode na pakweg 1960 (Dolfijn-klasse) had, om de chronologie te behouden, 
beter aan het eind van het boek gepast. De brug naar het heden is groot, want 
na 1940 zou de KMS geen onderzeeboten meer bouwen, al hielp ze nog wel 
mee aan het ontwerp van de Walrusklasse. Voorafgaand aan de door de KMS 
gebouwde onderzeeboten is er een uitgebreide beschouwing over de ontwik-
keling van het onderzeebootwapen in onder meer de Eerste Wereldoorlog. 
Voor de liefhebber weliswaar interessant, maar dit staat toch te ver af van 
het onderwerp van deze studie, de bouwhistorie van de KMS-onderzeebo-
ten. Dat levert op basis van het bronnenmateriaal van de auteurs aardig wat 
nieuwe gegevens op. Dat ligt anders bij de verhalen over de diensttijd van de 
onderzeeboten; deze zijn bijna zonder uitzondering al bekend en eerder elders 
opgetekend.

De KMS zou eerst met het Amerikaanse EBC onder licentie boten bouwen, 
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en toen dit contract in 1927 afliep met het van oorsprong Duitse IvS. Door het 
uitblijven van orders leidde dit tot een contractbreuk en in 1935 de oprichting 
van de NEVESBU, waarin alle Nederlandse marinewerven samenwerkten. Dat 
leverde de KMS vrijwel direct de bouw van de Orzel voor Polen op. Zonder 
samenwerking met ingenieursbureaus werden in de jaren dertig zeer innova-
tieve boten gebouwd. Zo hadden de O21 t/m O24 een snuiverinstallatie waar-
mee onder water ook op de dieselmotoren gevaren kon worden, werden zij 
voor 70% gelast in plaats van geklinknageld, hetgeen de boot sneller en sterker 
maakte, hadden ze een geavanceerde periscoop en sonar en een uitschuif-
bare antennemast. In vergelijking met buitenlandse onderzeebootdiensten 
kwamen in Nederland relatief weinig ongelukken voor. Ook die worden 
beschreven door de auteurs. Zo verdronk in 1914 aan boord van de O5 een 
bankwerker en werd in 1915 in de haven van Vlissingen een torpedo afgevuurd 
die een ponton tot zinken bracht doordat er lucht in de torpedobuizen kwam. 
Zelfs een detail als de drie wc-brillen aan boord van het enige toilet van de 
K III wordt niet overgeslagen: eentje voor de officieren, de middelste voor de 
onderofficieren en de onderste voor de matrozen. Amusant is ook te lezen dat 
er in 1922, net als nu met de marinierskazerne in Doorn, veel gedoe was over 
het verplaatsen van het onderzeebootstation van Vlissingen naar Den Helder 
en dat het personeel toen dezelfde redenen (woningnood, gezinsleven, arbeid) 
als thans opgaf om te kunnen blijven. De verhuizing van Vlissingen naar Den 
Helder ging toen gewoon door. Van Gent en Van Maanen hebben een zeer 
gedegen technische studie over de bouw van de KMS-onderzeeboten geschre-
ven die een rijke aanvulling is over deze specifieke marinebouw van de werf. 
De gedeelten die verhalen over de marine- en oorlogsgeschiedenis van de 
schepen zijn veelal in andere studies terug te vinden.

Johan Francke
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Signalementen

Rinus van Dam, Marlies Jongejan en Pieter 
Koster, De vergeten vissers van Middelharnis. 
Scheepsrampen en ongevallen (1717–1938) 
Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 2018, 328 pp., ill., 
ISBN 9789067077200; € 22,50

Het boek De vergeten vissers van Middelharnis 
is een eerbetoon aan alle op zee omgekomen 
vissers uit Middelharnis in de periode tussen 
1717 en 1938. De auteurs tekenden de lotgeval-
len op van 287 vissers en besteden daarbij ook 
aandacht aan de achtergebleven families. Het boek begint met een korte vis-
serijgeschiedenis van Middelharnis gepresenteerd als calendarium en er wordt 
aandacht besteed aan visserijtechnieken en type schepen. Daarna passeren in 
drie delen een aantal artikelen de revue waarin scheepsrampen en de daarbij 
omgekomen vissers centraal staan. Met een register op scheepsnamen en een 
overzicht van alle scheepsrampen.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: bundel over op zee omgekomen vissers van Middelharnis
	■ Niveau: semiwetenschappelijk
	■ Doelgroep: geïnteresseerden in visserij en in de lokale geschiedenis van 

Middelharnis
	■ Minpunten: door de opzet van het boek met allemaal losse artikelen zit er 

weinig structuur in het betoog en is het vooral een naslagwerk, maar er 
ontbreekt een goede annotatie.

	■ Pluspunt: schat aan informatie over omgekomen vissers en hun gezinnen 
en mooie illustraties

Annette de Wit
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J. Dinnissen, Right in the Middle: Cape Verde Islands, 
Hessel Gerritsz’ Rutter 1628 Four 17th Century Dutch 
Maps. Translation and Introduction 
Nijmegen: De auteur, 2018, 331 pp., ill., OCLC 1077244962; 
€ 54,42

Deze bronnenpublicatie geeft transcripties en ver-
talingen in het Nederlands, Engels en Portugees van 
de roteiro van Hessel Gerritsz. en vier Nederlandse 
zeekaarten wat betreft de Kaapverdische Eilanden. 
De eigenlijke transcripties en de kaarten worden 
ingeleid door een twintigtal pagina’s aan achtergrond en uitleg over de bron-
nen. Het werk is al met al erg groot geworden. Door zowel afbeeldingen van 
originele roteiros, de Nederlandse transcriptie en een Engelse en Portugese ver-
taling te geven, wordt het werk erg volumineus. Zeker door de opmaak op A-4 
formaat waarbij vrij veel van de pagina’s onbedrukt blijft. Een andere keuze 
voor de opmaak had in een handzamer werk geresulteerd. Op de vertalingen 
van de transcripties is relatief weinig aan te merken. In de Engelstalige inlei-
ding zijn er soms wat vreemde zinnen, bijvoorbeeld zonder persoonsvorm. Al 
met al een sympathiek project dat Kaapverdië op de kaart zet. 

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: bronnenpublicatie van roteiro en kaarten
	■ Niveau: semiwetenschappelijk
	■ Doelgroep: geïnteresseerden in de Kaapverdische eilanden, cartografie en 

navigatie, Nederlandse handel en expansie in het Atlantisch gebied
	■ Minpunten: erg volumineus boek, de kwaliteit van het Engels had soms 

beter gekund.
	■ Pluspunten: behandelt in een opzet Nederlandse bronnen over de 

Kaapverdische Eilanden uit de eerste helft van de zeventiende eeuw en 
geeft zo een duidelijk overzicht. De combinatie van kaarten en roteiro geeft 
mooi overzicht van zeventiende-eeuws Nederlands materiaal over de 
Kaapverdische eilanden.

Erik Odegard
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