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Ten geleide

Een aantal maanden geleden las ik een negentiende-eeuws reisjournaal van 
een marinier in Nederlands-Indië. Aan boord van zijn schip brak cholera uit. 
Om verspreiding van deze besmettelijke ziekte te voorkomen, ging het fregat 
in de nabijheid van een eilandje voor anker om de zieken in afzondering te 
kunnen verzorgen. Het indammen van de verspreiding van het coronavirus 
vereist een gelijksoortige intelligente lockdown. Als dit nummer van het Tijd-
schrift voor Zeegeschiedenis bij u op de deurmat valt, gelden er vast nog beper-
kende maatregelen. De redactie van het Tijdschrift hoopt u bij de eerstvolgende 
verenigingsbijeenkomst in het najaar in goede gezondheid te ontmoeten.

Verschillende artikelen in dit nummer betreffen schepen en scheepsbouw. 
Dat is toeval. Victor Enthoven deed onderzoek naar de bouw van walvisvaar-
ders als multipurpose schip. Teer was een essentieel product voor de houten 
scheepsbouw. Hoe en waar teer werd verkregen en verhandeld, verhaalt Albert 
van Brakel. In een Engelstalig artikel legt Gijs Rommelse een relatie tussen 
zelfbeeld, de negatieve stereotype van ‘de ander’ en de juridische conceptua-
lisering van de zee door de Republiek en Engeland tijdens de vier onderlinge 
oorlogen. Na de introductie van stoomvoortstuwing in de negentiende eeuw 
namen de rendementen in de zeilvaart af en was de partenrederij als bedrijfs-
vorm niet meer rendabel. Bram Belder onderzocht de bedrijfsvoering van de 
scheepsbouwer en reder Jan Smit Czn.

De rubriek Op de radar volgt met een kort verhaal over zeelieden met een 
houten been en actueel nieuws over de herbouw van het schip van Willem 
Barentsz’ laatste expeditie in 1596. Wie onderzoek doet naar de moderne 
scheepvaart zal marhisdata (moeten) raadplegen, een website met data-
gegevens over werven, schepen en hun eigenaars. Ap Bouman schetst de 
mogelijkheden voor nader onderzoek. Tot slot verwelkomt de redactie Tico 
Onderwater, die de Boekbesprekingen en Signalementen heeft overgenomen 
van Erik Odegard.

Anita M.C. van Dissel
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Victor Enthoven

Zaanse walvisvaarders 
als multipurpose schip

 The early modern Dutch merchant fleet was a two headed hydra. On the one 
hand the fluyt was the standard cargo ship and on the other hand there were 
specialized vessels such as frigates, stern boats and brigs. This dichotomy can be 
traced back to two different business models in the shipbuilding industry. First, 
shipwrights constructed a bespoke hull for a client. The client was rather picky 
about the specs of the ship because it would be used for a specific trade, result-
ing in all kinds of specialised vessels. The client financed the initial construction 
and after the hull was completed he hired other constructors to finish the ship.

In the mid-seventeenth century, however, in the Zaan region north of 
Amsterdam shipwrights developed a different business mode: building a hull on 
adventure without a client, which resulted in a standardized multipurpose fluyt. 
Two issues had to be addressed: who would finance the construction of the ship 
and who would procure the hull?

The suppliers acted as financiers by suppling the building material of wood 
and iron for constructing the hull on credit. The shipwright had only to pay the 
wages for his workforce. If the completed hull was sold the suppliers would be 
paid back. If not, the ship would be completed and consequently all sort of oth-
er suppliers like rope, sail and mast makers would act as financiers as well. After 
the ship was completed they would get a share in the ship equal to the value of 
their delivery. The ship was then rented out as a whaler to be sold later.

To minimise the risks, the hulls built on adventure had a standardized length 
of 110-115 feet. Not only were they well suited to serve as whalers with a rela-
tively large crew of 45, but they were also suitable as multi-purpose freighters. 
Due to the simple rigging a small crew was sufficient to sail the ship. On the 
other hand it could transport a reasonable load, but was not too large so that 
the number of mooring days in port was limited. In short, it was a versatile ves-
sel that could be sailed with relatively low operating costs and would become 
the workhorse of the Dutch mercantile fleet.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 39:1 (2020)6

De voor- en achterzijde van een fluitschip in aanbouw op de scheepshelling van de Zaanse 
scheepmaker Jacob Lam in 1786. Details van tekeningen door J. Hoogerbeets. GEMEENTEARCHIEF 
ZAANSTAD
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De Gouden Eeuw is ondenkbaar zonder het fluitschip met zijn relatief groot 
laadvermogen, platte bodem, grote slankheid, van boven ingesnoerde romp, 
peervormig achterschip, eenvoudige tuigage en goede zeileigenschappen.1 
Daarnaast voeren er vele scheeptypen rond zoals fregatschepen, hekboten, 
katschepen, galjoten, snauwschepen, hoekers en koffen. Zo maakte het last-
geld, een scheepvaartbelasting, een onderscheid naar scheepstype. Het reken-
model om de grootte van het schip in last te kunnen bepalen was afgestemd 
op slanke fluitschepen met een platte bodem, waarbij de heffing voor andere 
scheepstypen veel ongunstiger uitviel. Voor bijvoorbeeld de veel bredere 
hekboten gold: ‘kunnen om haar schepte, die sij agter en voor in haar ruijm 
hebben, en haar geschut, manschap en victualie, met de Fluijten niet wel 
gerekend worden’. Kortom, het fluitschip was de norm en andere scheeptypen 
weken daar vanaf.2

Aan de hand van de scheepsbouw in de Zaanstreek, waar in het derde 
kwart van de zeventiende eeuw met zeventig werven meer dan de helft van 
het totaal aantal Nederlandse scheepstimmerwerven stond,3 zal worden 
geschetst hoe er voor de scheepsmarkt twee verdienmodellen kwamen: het 
bouwen in opdracht als aangenomen werk met een variëteit aan scheepsty-
pen en het bouwen op avontuur zonder opdrachtgever van een multipurpose 
schip: het middelgrote fluitschip van 110–115 voet (33–35 meter) lang dat als 
werkpaard van de Nederlandse vloot zou gaan functioneren. De periode die 
hier wordt behandeld loopt van het midden van de zeventiende tot het eind 
van de achttiende eeuw.

Als eerste komt het bouwen in opdracht en de markt van verschillende 
scheepstypen aan bod. Hierbij zal niet erg diep worden ingegaan op de tech-
nische verschillen tussen de scheepstypen. Vervolgens komt het bouwen op 
avontuur aan de orde en de ontwikkeling van het middelgrote fluitschip tot 
walvisvaarder en hofleverancier van de handelsvloot.

Vele scheepstypen

Het bouwen van schepen is compromissen sluiten. Het eindproduct hangt 
van technische eisen, scheepsbouwkundige tradities en economische facto-

1	 A. Wegener Sleeswyk, De gouden eeuw 
van het fluitschip (Franeker 2003) hoofdstuk 1; 
H. Ketting, Fluitschepen voor de VOC. Balance-
ren tussen oncostelijckheijt en duursaemheijt 
(Zaltbommel 2006).
2	 Stadsarchief Amsterdam (SAA), Archief 
van Dr. S. Hart (883), inv.nr. 450, Stukken 
betreffende het meten van het lastage van 
schepen, zeventiende eeuw; SAA, Archief 
van de Directie van de Oostersche Handel en 
Reederijen (78), inv.nr. 244, Concept-plakkaat 

betreffende het lastgeld, 1688.
3	 A. van Braam, ‘Over de omvang van de 
Zaandamse scheepsbouw in de 17e en 18e 
eeuw’, Holland. Regionaal-historisch tijdschrift 
24 (1992) 33–49; A.J. Hoving en A.A. Lemmers, 
In tekening gebracht. De achttiende-eeuwse 
scheepsbouwers en hun ontwerpmethoden 
(Amsterdam 2001) 50; H. Kaptein, Nijverheid 
op windkracht. Energietransities in Nederland, 
1500–1900 (Hilversum 2017) 188–190.
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ren af waarbij het de kunst is om een optimaal draagvermogen te koppelen 
aan een zo groot mogelijke snelheid, waarbij ook sterkte, stabiliteit, gewicht, 
duurzaamheid, bouw- en exploitatiekosten een rol spelen. Eveneens zijn 
beveiligingskosten in de vorm van bijvoorbeeld bewapening een belangrijke 
overweging.4 Vanwege al deze verschillende behoeftes ontstonden er vele 
scheepstypen.

Voor het eind van de achttiende eeuw heeft de Amsterdamse bestuurder B. 
van der Oudermeulen een overzicht van de Nederlandse handelsvloot samen-
gesteld.5 Voor Amsterdam en het Noorderkwartier, het gebied ten noorden van 
het IJ, geeft hij van bijna achthonderd schepen het type en de grootte in last 
(zie tabel 1). 

Tabel 1. Scheepstypen voor Amsterdam en het Noorderkwartier, c. 1780.

Type Last Aantal

Oost-Indiëvaarders 400–450 36

Fluitschepen 400–500
250–330
 160–200

50
30
18

Hoekers en galjoten 300–350
280–240
220–200
180–160
150–100

13
18
12
17
20

Hoekers, fregatten, snauwen en brigantijnen 250–350
200–240
150–180

100–40
60–95

10
25
45
45
15

Hekboten 200–300 5

Katschepen 160–180 16

Fregatten, snauwen en brigantijnen 150–200
100–140

70–90

10
30
20

Galjoten, hoekers en koffen 100–150 120

Koffen en galjoten 70–100 90

Kof- en smakschepen 50–70 150

Totaal 795

Bron: ‘Memorie van de bewindhebber B. van der Oudermeulen’.

4	 F.C. Lane, Profits from Power. Readings 
in Protection Rent and Violence-Controlling 
Enterprises (Albany 1979); L.D. Ferreiro, Ships 
and Science. The Birth of Naval Architecture in 
the Scientific Revolution, 1600–1800 (Cambridge 
2007) 24; Hoving en Lemmers, In tekening 

gebracht, 21.
5	 ‘Memorie van de bewindhebber B. van 
der Oudermeulen’, bezorgd door Dirk van 
Hogendorp, Stukken rakende den tegenwoor-
digen toestand der Bataafsche bezittingen in 
Oost-Indië (Den Haag 1801).
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Een last was, zoals we zagen, een fiscale maat voor belastingdoeleinden — 
een beetje vergelijkbaar met de huidige WOZ-waarde van een woning — en 
stond los van het daadwerkelijke laadvermogen.6 In Noord-Holland bestond 
duidelijk een voorkeur voor schepen met een rondgebouwd achterschip zoals 
fluitschepen, hoekers en galjoten. Ook is duidelijk naar welke regio’s welk type 
schip voeren (zie tabel 2).

Tabel 2. Noord-Nederlandse scheeptypen verdeeld naar regio, c. 1780.

Regio Type

Walvisvangst Fluitschepen van 160–200 last

Oostzee en Noorwegen Grote fluitschepen van 400–500 last en 250–330 last
Hoekers en galjoten van groot tot klein
Kof- en galjootschepen van 70–100 last
Friese kof- en smakschepen 70–100 last
Friese tjalken en kleine vaartuigen van 20–30 last op Noorwegen

Kleine Oost Friese kof- en smakschepen 70–100 last
Friese tjalken en kleine vaartuigen van 20–30 last

Archangel en Riga Grote fluitschepen van 400–500 last en 250–330 last
Tweedehands walvisvaarders van 160–200 last
Hoekers en galjoten van groot tot klein

Frankrijk, Engeland, 
Portugal en Spanje

Kof- en galjootschepen van 70–100 last
Kof- en smakschepen van 50–70 last

Middellandse Zee Tweedehands walvisvaarders van 160–200 last
Hoekers en galjoten van groot tot klein

West-Indië Tweedehands walvisvaarders van 160–200 last
Hoekers en galjoten van groot tot klein

Oost-Indië Retourschepen van 400–450 last

Bron: ‘Memorie van de bewindhebber B. van der Oudermeulen’.

Grote en kleinere fluitschepen komen in meerdere vaargebieden voor. Zo 
waren walvisvaarders middelgrote fluitschepen van 110–115 voet (160–200 last) 
en vonden veelal een tweede leven in de vaart op Archangel, West-Europa, 
de Middellandse Zee en West-Indië. Hoekers en galjoten van groot tot klein 
voeren over het algemeen op Archangel, de Oostzee, de Middellandse Zee, en 
soms op West-Indië, maar ‘kunnen overal dienen waar vrachten het voor-
deeligste is’.7 Koffen en galjootschepen van 70–100 last voeren op de Oostzee, 
Noorwegen, Frankrijk, Portugal en Spanje. De kleinere kof- en smakschepen 
van 50–70 last waren actief in de vaart op de Oostzee en de Franse en de 
Engelse havens. Fregatschepen, in de zeventiende eeuw ook aangeduid als 
pinas, noemt Van der Oudermeulen niet, maar waren goedbewapende en wel 
bezeilde spiegelschepen met een relatief omvangrijke bemanning die vooral 

6	 V. Enthoven, ‘Pinassen, jachten en fregat-
ten’ in: R. Daalder e.a. ed., Slaven en schepen 
in het Atlantisch gebied (Leiden 2013) 50–64; 
Zeeuws Archief (ZA), Archief A.A. Brown 

(2802), inv.nr. 53, Meting van een schip vol-
gens diverse meetsystemen, 1772.
7	 ‘Memorie van de bewindhebber B. van 
der Oudermeulen’.
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naar gebieden voeren waarbij bewapening belangrijk was.8 Friese koffen en 
smakschepen voeren naar de Kleine Oost (de Noord-Duitse havens) en de 
Oostzee. Een ‘menigte’ tjalken en kleine vaartuigen van 20–30 last voer op de 
Kleine Oost en op Noorwegen voor stenen en hout. Reders wisten precies welk 
type schip het meeste geschikt was voor welke vaart. Hieronder een voorbeeld 
waarbij Zeeuwse ondernemers drie Zaanse schepen bestelden.

Zeven schepen voor de Middelburgse Commercie Compagnie

In de zomer van 1720 werd de Middelburgse Commercie Compagnie opge-
richt. De directie bestond uit door de wol geverfde ondernemers die hun 
sporen hadden verdiend tijdens de Negenjarige Oorlog (1688–1697) en de 
Spaanse Successieoorlog (1701–1713).9 Het plan was om met zeven nieuwe 
schepen op Zuid-Amerika, de Middellandse Zee en de Oostzee te varen én om 
schepen op de eigen werf te bouwen. Het zwaartepunt zou liggen bij de (ille-
gale) handel op de Spaanse koloniën met de kans om door Spaanse kruisers 
onderschept te worden (zie tabel 3).10 De schepen moesten dus goed bewa-
pend zijn. Overigens voer uiteindelijk de Petronella Johanna niet naar Ame-
rika maar naar Italië, maar ook daar was, vanwege de Barbarijse kapers, een 
bewapend schip gewenst. De vaart op Suriname werd als veilig beschouwd, 
waarvoor lichtbewapende fluitschepen geschikt waren, omdat die niet diep 
staken en zo de rivier op konden varen om voor de plantage voor anker te 
gaan om er suiker, koffie, tabak, cacao en rijst te laden. Bij Suriname-vaarders 
was het gewenst dat het ruim 14 voet hoog was om zo vier suikervaten hoog 
te kunnen stuwen.11 De hoekers die naar de Oostzee voeren waren nauwelijks 
bewapend.

Simpel gezegd kende elke vaart een specifiek type schip met een bepaal-
de bewapening en bemanning. Dergelijke schepen werden met name in 
opdracht gebouwd. De opdrachtgever had immers specifieke wensen en 
was niet op zoek naar een multipurpose schip. De opdrachtgever besteedde 
alleen de bouw van het scheepshol bij een scheepmaker aan. Het scheepshol 
is het casco of de romp van het schip, zonder tuigage. Overigens heeft het 
aanbesteden van een scheepshol verrassend weinig sporen nagelaten. In nog 
geen 5% van de in de Zaanstreek gebouwde en aangetroffen schepen is een 
dergelijke overeenkomst teruggevonden. Zo was het niet noodzakelijk om 
dit notarieel te laten vastleggen. De ondertekening van het bestek voldeed. 

8	 V. Enthoven, ‘Het fregat, een veelzijdig 
schip’ in: R. Reinders ed., Bouwtraditie en 
scheepstype. Inleidingen gehouden tijdens het 
vierde Glavimans symposion (Groningen 1991) 
56–63.
9	 R. Paesie, Geschiedenis van de MCC 
(Zutphen 2014).

10	 R.D. Hussey, The Caracas Company, 
1728–1784. A Study in the History of Spanish 
Monopolistic Trade (herdruk; Cambridge 1977) 
74 e.v.
11	 Gemeentearchief Zaanstad (GAZ), Biblio-
theek nr. 2 F 27, A. Rogge e.a., Verhandelingen 
over verscheijdene stoffen, 1755/6.
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Voor de afbouw van het schip zoals het plaatsen van de masten volgende een 
nieuwe aanbesteding. De afbouw, toemaken genaamd, kon overigens ook 
elders plaatsvinden.

Op 9 augustus 1720 vond de eerste MCC-directievergadering plaats. Een 
week later werd met de Vlissingse scheepmaker Joris Jansz Verschale gespro-
ken over de aanbesteding van een fregatschip van 112 voet. Drie dagen later 
overlegde baas Verschale het bestek voor de bouw van het scheepshol van 
het fregatschip Commercie Compagnie van 112 voet voor een aanneemsom van 
2.700 £ of ƒ 16.200. Op 30 augustus volgde de opdrachtbevestiging.12

Tijdens de vergadering van 19 augustus werd besloten dat Jan Ackerman 
en Cornelis Speldernieuws naar Amsterdam zouden afreizen voor de inkoop 
van timmer- en rondhout voor het fregatschip Middelburgs Welvaren dat op de 
eigen werf zou worden gebouwd en om ‘een fluitschip te kopen van 100 a 106 
voet, evenals 2 fregats van 102 voet of daaromtrent van 1 dek, aan te besteden 
tot Zaandam’. De twee hoekerschepen zouden in Zierikzee worden gebouwd.13

12	 ZA, MCC, inv.nr. 121, Memorial van 
aanbestedinge, beginnende 30 augustus 
Ao 1720; Ibidem, inv.nr. 122, Registerboek 
van bestecken en aanbesteeding van 

scheepen en desselfs toebehooren.
13	 Ibidem, inv.nr. 13/1-100, Notulen directie-
vergadering, 1720/1.

Tabel 3. Geplande scheepsuitrusting Middelburgse Commercie Compagnie, 1720/1.

Regio/naam schip Type
Lengte 
(voet) Kanons Man

Waarde 
lading 

(ƒ) Heen Retour

Spaans-Amerika

	 Middelburgs Welvaren fregat 112 30–32 90 240.000 zijde

	 Commercie Compagnie fregat 112 30–34 90 240.000 zijde

	 Petronella Johanna fregat 106 26–28 60 129.000 tarwe, peper, 
tabak

Middellandse Zee

	 Concordia fregat 106 28 60 63.000 kaas, peper olie

Suriname

	 Cornelia fluit 100 4 25 31.800

Oostzee

	 Anna Catharina hoeker 84 28 60 12.000 zout ijzer, pek, 
teer

	 Maria Elisabeth hoeker 82 4 25 12.000 zout hennep, 
was

Totaal 727.800

Bron: ZA, Archief van de Middelburgse Commercie Compagnie (20) (MCC), inv.nr. 13/1–100, Notulen 
directievergadering, 1720/1; C. Reinders-Folmer-van Prooijen, Van goederenhandel naar slavenhandel. 
De Middelburgse Commercie Compagnie, 1720–1755 (Middelburg 2000) 97–98.
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Voor de Zaanse scheepsbouw gold dat opdrachtgevers van buiten de regio, 
zeg meer dan een dag varen met een boeier, gebruik maakten van een agent 
of zaakgelastigde in Amsterdam. Dit waren veelal beëdigde (scheeps)make-
laars.14 De Zeeuwen maakten gebruik van de diensten van Arnoldo Cloetingh. 
Zijn achternaam suggereert een Zeeuwse herkomst: ten oosten van Goes ligt 
namelijk het dorpje Kloetinge.

Bestek, bouw en betaling
Op 29 augustus volgde de ondertekening van het bestek door scheepmaker 
Hendrick Jansz Sem voor de bouw van het fregatschip Concordia van 106 voet. 
De opdracht voor de twee andere schepen volgde snel: Arjan Jacobsz Ouwejan 
bouwde het fregatschip Petronella en Hendrick Haring het fluitschip Cornelia.15 

14	 Stadsarchief Amsterdam (SAA), Oud Nota-
rieel Archief (5075) (ONA), inv.nr. 38739/1695, 
Verklaring, 6 juni 1695; GAZ, Oud Notarieel 
Archief Zaandam (OA-0020) (ONAZ), inv.nr. 
5807/191, Insinuatie, 23 juli 1692; GAZ, ONAZ, 
inv.nr. 5826/130, Attestatie, 27 maart 1711; 

Noord-Hollands Archief (NHA) Kaartindex>  
Zaandam>galjootschepen>1716; GAZ, ONAZ, 
inv.nr. 5872/64, Declaratoir, 4 mei 1726.
15	 ZA, MCC, inv.nr. 63.1, Brieven uit Amster-
dam, 1720/1; Ibidem, inv.nr. 1648, Memoriaal, 
1720–1729.

Scheepsmodel de Keulse Galey, mogelijk een fregat van de Middelburgse Commercie 
Compagnie, 1747. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM
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Tegen die tijd was een scheepsbestek min of meer gestandaardiseerd. Het 
begon met een algemeen deel met de hoofdafmetingen van het schip, zoals 
voor het tweedek fluitschip Cornelia:

Besteck van een fluijtschip lank over stevens hondert voet, wijt binnens 
huijt 26 voet, hol in t ruijm 12¾ voet, tuschen deks hoog 4½, de back 
hoogh 5 voet, de cajuijt hoog 6½ voet, beijde tot contentement van den 
besteeder & alle Amsterdam voeten.

Vervolgens kwam er een specificatie van de te bouwen onderdelen inclusief de 
maten en de bevestigingsmaterialen. Bij aflevering diende het schip twee keer 
gekalfaat en geschilderd te zijn en:

Ten laatsten, dit schip sal van den aanneemer moeten leveren opge-
timmert, soo als in zee vaeren moet & t geene dat tot een goet schip 
behoort, als klampen & kruijshouten & niets uijt gesondert sal den aen-
neemer moeten maeken, sonder list of bedrogh, maar ter goeder trouw 
als een eerlijk aanneemer behoort & soo veel als er tot die zeijllagie 
& fraijigheijt gepractiseert can worden, sonder de laedinge te presie-
deeren.

De scheepmaker kocht het hout in, terwijl de opdrachtgevers andere aanne-
mers inschakelden om de masten, het blokwerk, de spijkers, het ijzerwerk, de 
zeilen en al het overige wat voor de tuigage nodig was te leveren. Als datum 
van oplevering gold: ‘Volgens voorz. bestek heeft den baes Hendrik Haringh t 
aengenomen om teegens ultimo Feb. 1721. 8 dagen onbegreepen te leeveren’. 
Verder werden de aanneemsom en de betalingen vastgesteld: ‘Voor de som 
twaalf duijsent gulden sonder meer alles gekonditioneert ter goeder trou-
we, een derde sal betaald worden als de steeven staan, nog een derde als ’t 
afloopt, de andere als ’t claar is’.

Ten slotte waren er nog enkele aanvullende bepalingen zoals wanneer het 
schip anders mocht uitvallen:

Bij al dien t hol mogte langer, wijder of holder coomen te vallen, sal den 
besteeder daer voor niets vergoeden, dogh corter, smaelder of ondieper 
vallende, sal aen 2 goede mannen verbleeren [sic] worden wat daervoor 
aen den besteeder sal vergoedt worden.16

Bij afwezigheid van een opdrachtgever vond de bouw onder toezicht plaats. 
Voor de MCC-schepen was Klaas Wijngaarts ‘opsiender bij de bouw a Sardam’ 

16	 ZA, MCC, inv.nr. 311 (stukken betreffende 
reis naar Suriname) nr. 1, Bestek fluitschip; 

Ibidem, inv.nr. 308 (diverse stukken betref-
fend de equipage) nr. 7, Bestek.
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tegen een vergoeding van ƒ 80 per schip. Hij zal over de voortgang verslag 
hebben uitgebracht aan Cloetingh.17 Ondanks het toezicht kon er tussen 
opdrachtgever en aannemer over van alles en nog wat onenigheid ontstaan. 
De meest voorkomende geschillen gingen over het onjuist uitvoeren van het 
bestek, het gebruik van ondeugdelijke materialen en het niet op tijd afleveren. 
Dergelijke geschillen werden in de Zaanstreek via arbitrage door twee onaf-
hankelijke scheepmakers beslecht.18

De gebruikelijke betaling van een aangenomen schip vond in drie zoge-
naamde ‘payen’ plaats: een derde na het leggen van de kielbalk en de 
oprichting van de voor- en achterstevenbalk, een derde na het aflopen of de 
tewaterlating van het scheepshol en tenslotte een derde bij aflevering van het 
complete schip. Na elk van de drie mijlpalen trakteerde de opdrachtgever de 
werfknechten op een ton bier. Berucht was het zogenaamde ‘aflooperbier’. Het 
aflopen van een scheepshol was een feestelijke gebeurtenissen waar veel volk 
op af kwam. De opdrachtgever trakteerde de scheepmaker en zijn gasten op 
een ‘zooitje’ (feestmaal) dat tot in de kleine uurtjes kon duren.19

Afbouw en toemaken
De afbouw van het schip met het intimmeren van de dekken en ruimtes, het 
zogenaamde beschieten, en het uitrusten met masten, blokwerken, lijnen en 
zeilen werd door derden uitgevoerd. Het aanbrengen van de tuigage gebeurde 
door zogenaamde toemakers. Dit kon voor de scheepstimmerwerf plaatsvin-
den, maar ook elders. Tijdens de afbouw konden er nog aanpassingen worden 
aangebracht. Zo was de Concordia niet geheel naar de zin van kapitein Mulder. 
Er moest nog een achterschot en een luik worden gemaakt. En bij de Corne-
lia werd het onderwaterschip verdubbeld. Zeker in het voorjaar, wanneer in 
Zaandam de walvisvaarders werden uitgerust, was er weinig capaciteit om de 
nieuwgebouwde scheepshollen toe te maken. Dan werd een scheepshol naar 
Amsterdam gesleept om er te worden afgebouwd.20

De aflevering van de MCC-schepen vond in Amsterdam voor de werf van 
timmerbaas Jan Gortsack op het Bickerseiland plaats. Daar werden de schepen 
voor een tweede keer gekalfaat. Na inspectie van de opdrachtgever werd het 

17	 Ibidem, inv.nr. 879.1/6, Rekening bouw 
Petronella, augustus 1721; Ibidem, inv.nr. 
308/5, Rekening bouw Concordia; Ibidem, 
inv.nr. 311/15, Rekening bouw Cornelia, 27 juni 
1721.
18	 Enkele aktes over geschillen bij de bouw 
van een scheepshol: GAZ, ONAZ, inv.nr. 
5768A/151, Attestatie, 17 mei 1668; Ibidem, 
inv.nr. 5783/344, Insinuatie, 9 juli 1677; Ibi-
dem, inv.nr. 5784/227, Insinuatie, 2 augustus 
1679; Ibidem, inv.nr. 5784/279, Insinuatie, 
9 december 1679; Ibidem, inv.nr. 5771/322, 
Attestatie, 13 december 1681; Ibidem, inv.nr. 
5786/30, Insinuatie, 7 maart 1682; Ibidem, inv.

nr. 5794.4/230, Insinuatie, 6 augustus 1692; 
Ibidem inv.nr. 5827/143, Insinuatie, 17 mei 
1713; SAA, ONA, inv.nr. 3805/161, Compromis, 
16 maart 1682.
19	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5750/512, Attestatie, 
4 juli 1641; S. Lootsma, ‘Een en ander over 
den Zaanschen scheepsbouw’ in: S. Lootsma, 
Historische Studiën over de Zaanstreek, twee 
delen (Koog-aan-de-Zaan 1939 en 1950) I:183; 
A. Gijsen, Het dagverhaal van Aafje Gijsen, 
1773–1775, bezorgd door J.W. van Sante (Wor-
merveer 1986).
20	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5771, 9 juni 1681; Ibi-
dem, inv.nr. 5771, 7 januari 1682.
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schip aan de schipper of kapitein overgedragen en vond de derde en laatste 
betaling plaats. Hiermee had de scheepmaker aan zijn verplichtingen vol-
daan.21

Het bouwen op avontuur

Het lijkt er op dat het bouwen op avontuur zonder opdrachtgever een Zaanse 
specialiteit was. Althans, ik ken deze praktijk niet van elders. Bij het bouwen 
op avontuur zijn twee zaken belangrijk. Allereerst de financiering. Er was 
immers geen opdrachtgever die de bouw betaalde. Ten tweede voor welke 
markt werd er gebouwd? Uit het voorgaande weten we dat reders nogal kies-
keuring waren bij hun keus van een scheepstype. Om de risico’s aanvaardbaar 
te houden bouwde men een multipurpose schip dat zowel als walvisvaarder 
als koopvaarder kon worden uitgerust.

De walvisvaart
Tussen 1614 en 1642 bestond er in de Republiek een monopolie op de wal-
visvangst. De Noordse Compagnie had het alleenrecht om op walvissen te 
jagen. Het octrooi legde vast dat de Compagnie een monopolie had op de 
walvisvangst in de kustwateren tussen Straat Davis en Nova Zembla. De open 
zee was hiervan uitgesloten. Het was in feite een kartel met vestigingen in 
Zeeland, Amsterdam, Rotterdam, Delft, Hoorn en Enkhuizen, maar niet in 
Zaandam. In het algemeen werden de walvissen in de kustwateren van Spits-
bergen en Jan Mayen gevangen, aangeduid als baaivisserij. Als een vis werd 
gezien, ging de walvisvaarder voor anker en werden de walvissloepen te water 
gelaten om jacht te maken op de Groenlandse walvis (Balaena mystivetus) en 
ook wel potvissen (Physeter macrocephalus). Nadat ze geharpoeneerd waren, 
werden de vissen op het strand getrokken en in stukken gesneden en het spek 
in ketels tot traan gekookt.22 Sporadisch bevrachtten bewindhebbers van de 
Noordse Compagnie en kooplieden met een vergunning Zaanse schepen om 
ter walvisvaart te varen.23

Gedurende de eerste helft van de zeventiende eeuw veranderde het 
Noord-Hollandse landschap door de vele droogmakerijen. Water werd land. 
Als grondverbeteraar voor het nieuwe land werd koolzaad gezaaid en indus-
triemolens waren uitermate geschikt om koolzaad tot olie te slaan. De eer-
ste oliemolens verrezen rond 1615. Naast koolzaad werd olie ook uit raap-, 

21	 SAA, ONA, inv.nr. 8891/240, Transport, 
23 maart 1750.
22	 L. Hacquebord, De Noordse Compagnie, 
1614–1642. Opkomst, bloei en ondergang (Zutp-
hen 2014) 25–28.
23	 De ‘oude’ kaartindex op het Amsterdamse 
notarieel archief op de Zaanse dorpen: SAA, 

Archief van S. Hart: (gedeeltelijke) toegang 
op de notariële archieven (30452), inv.nr. 268, 
Oostzaan, tot 1628; inv.nr. 269, Oostzaan, van-
af 1629; inv.nr. 269, Oostzaander Overtoom; 
inv.nr. 278, Westzaan; inv.nr. 278, Westzaner 
Overtoom; inv.nr. 279, Zaandam, tot 1630; inv.
nr. 280, Zaandam, 1631; inv.nr. 280, Zaandijk.
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hennep- en lijnzaad geslagen. Tegen 1630 draaiden er ongeveer 45 oliemolens 
langs de Zaan. Nu bedienden olie en traan dezelfde markt van verlichting, om 
in te koken, als smeermiddel en als grondstof voor zeep en verf. De prijzen van 
olie en traan waren dan ook aan elkaar gekoppeld.24

De verwevenheid tussen oliehandel, walvisvaart en traanhandel wordt beli-
chaamd door olieslager Claas Arisz Caescoper (1650–1729) die bij zijn overlijden 
in 1729 aandelen had in oliemolens De Reus, Het Windei en Het Queen, in een 
traankokerij op het Kalf in Oostzaandam, in de walvisvaarders Vergulde Hengst, 
Wapen ’t Oog, Christina, Stad Hamburg en Raadhuis van Jisp en in twee vleten 
van walvisvangersgereedschap.25

In de loop van de jaren ’30 van de zeventiende eeuw liepen de walvisvang-
sten terug en steeg de prijs van traan. De walvisvaarders moesten verder de 
zee op om vissen te vangen, het gebied dat buiten het octrooi viel. Particu-
lieren zagen nu hun kans schoon om op de vrije zee te gaan jagen.26 Zo ook 
uit Jisp. Het dorp kende een scheepvaartbedrijf en er stonden acht oliemo-
lens. Waarschijnlijk als eerste Jispenaar voer Cornelis Cornelisz Ploeg in 1637 
naar het hoge noorden, gevolgd door Pieter Jacobsz Aris, Jacob Claesz en Jan 
Egmont. Zij konden echter geen gebruik maken van de traankokerijen van de 

24	 J.J. Honig, ‘Een langdurige strijd’, Zaan-
landsch Jaarboek 1 (1932) 65–127, aldaar 78; 
P. Boorsma, Duizend Zaanse molens (Wormer-
veer 1950) 42–47; L.A. Ankum, ‘Een bijdrage 
tot de Zaanse olieslagerij’, Tijdschrift voor 
Geschiedenis 73 (1960) 39–57, 215–251; Kaptein, 
Nijverheid op wind, 88–89.
25	 B. Koene, De Caescopers. Een Zaanse koop-

mansfamilie in de Gouden Eeuw (Hilversum 
2011) 134; GAZ, Archief van de familie en 
firma Honig (PA-0143) koffer 10, doos 1, nr. 7, 
Boedelscheiding Claes Arisz Caescooper, 1729.
26	 J.R. Bruijn en L. Hacquebord, Een zee van 
traan. Vier eeuwen Nederlandse walvisvaart, 
1612–1964 (Zutphen 2019) 43, 83.

Rokende en stinkende traankokerijen aan de Twiske nabij Oostzaan. Penschilderij door Adriaen van 
Salm, circa 1710. ZAANS MUSEUM
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Noordse Compagnie op Spitsbergen en Jan Mayen en namen de ongekookte 
spek mee naar huis.27

Nu stonden traankokerijen bekend als stinkers. Bestuurders waren niet 
happig om die in hun plaats toe te laten. De Zaanstreek met zijn open velden, 
bloeiende olie-industrie en waterwegen was een voor de hand liggende keus 
voor de vestiging van traankokerijen. Onduidelijk is wanneer er de eerste 
traanketels kwamen, maar in Jisp stonden er in 1640 al drie. In 1731 waren 
er in de Zaanstreek zeker 23 traankokerijen.28 In 1642 werd het octrooi van 
de Noordse Compagnie niet verlengd en stond het eenieder vrij schepen ter 
walvisvangst uit te rusten. Dat jaar vertrokken er alleen al uit Jisp dertien 
walvisvaarders.29

De teelt of vangst verschoof naar de zogenaamde ijsvisserij bij het pakijs 
en het aantal uitredingen steeg spectaculair. Van jaarlijks enige tientallen in 
de jaren ’40 naar bijna tweehonderd begin jaren ’60.30 Scheepmakers raak-
ten betrokken bij de walvisvaart. In 1660 waren er 33 Zaanse walvisreders 
waarvan zeker 27 scheepmakers, die 41 walvisvaarders uitrustten. Illustratief 
is ook een verzekeringscontract van walvisvaarders uit 1677 ondertekend 
door scheepmakers als Jan Gerritsz Ouwekees, Cornelis Gerritsz May, Cornelis 
Arentsz Sluijck en Pieter Gerritsz Bleecker.31

Na 1650 zijn Zaanse scheepmakers zich massaal gaan toeleggen op de bouw 
van middelgrote fluitschepen voor de booming walvisvaart. Rond 1690 is infor-
matie gevonden van 211 schepen die op avontuur waren gebouwd en verkocht 
werden, waarvan 80% fluitschepen. Van deze fluitschepen was het overgro-
te deel 110–115 voet lang. De belangrijkste afzetmarkten waren Amsterdam, 
Noord-Duitsland en Denemarken (zei bijlage 1).

27	 H.P. Moelker, Het dorp aan de rivier de 
Ghypse (Purmerend 1976) 113–114; R. Couwen-
hoven, 1100 Zaanse molens (Wormerveer 2015) 
266–267; Bruijn en Haquebord, Een zee van 
traan, 83–84.
28	 S. Hart, ‘De Zaanstreek en Oost-Zaandam 
in het bijzonder, in het jaar 1731 (vervolg)’, De 
Zaende. Maandblad gewijd aan de historie, fol-
klore en genealogie van de Zaanstreek 2 (1947) 
97–104, aldaar 99; C. Mol, Uit de geschiedenis 
van Wormer (Wormerveer 1966) 114; T. Quist, 
‘Speuren langs het water. Een onderzoek 
naar de traankokerijen in de Zaanstreek, 
1640–1800’, Zaans Erfgoed 57 (2016) 8–10.
29	 S. Lootsma, Bijdrage tot de geschiede-
nis der Nederlandsche walvisvaart (meer 
speciaal de Zaansche) (Wormerveer 1937) 146; 
Moelker, Het dorp aan de rivier de Ghypse, 
93–94, 201–205; A. van Braam, Opkomst 
van de Zaanse walvisvaart, 1610–1660, twee 
delen (Wormerveer 2000) I:110 en II:137, 

139; J.J. Schilstra e.a., De polder Oostzaan 
(Oostzaan 1979) 92–93; J.J. Honig, Historische 
oudheid- en letterkundige studiën, twee delen 
(Zaandijk 1866/7) II:45, 78, 161; J.R. Bruijn 
en C.A Davids, ‘Jonas Vrij. De Nederlandse 
walvisvaart, in het bijzonder de Amsterdam-
se, in de jaren 1640–1664’, Economisch- en 
Sociaal-Historisch Jaarboek 38 (Den Haag 
1975) 141–178, aldaar 145.
30	 Bruijn en Hacquebord, Een zee van traan, 
100; GAZ, Bibliotheek nr. 00.565, Naauwkeuri-
ge lyst van alle de Nederlandsche scheepen, die 
zedert het jaar 1661 naar Groenland en zedert 
1719. tot op deezen tegenwoordigen tyd, naar 
de Straat-Davids zyn uytgevaren (Amsterdam 
1746).
31	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5760/161, Contract, 
28 december 1660; Lootsma, Bijdrage tot de 
geschiedenis der Nederlandsche Walvischvaart, 
55; GAZ, ONAZ, inv.nr. 5783/277A, Contract, 
20 maart 1677.
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Scheepmaker Cornelis Dircksz Teeuwis (1660–1728) bijvoorbeeld bezat drie 
werven in Oostzaandam aan de Zuiddijk net ten zuiden van de Dam. Van 25 
door hem gebouwde schepen is informatie gevonden. Twaalf schepen waren 
in opdracht gebouwd, waaronder een katschip, een galjoot en grote fluitsche-
pen langer dan 120 voet: allemaal koopvaarders. Van de dertien op avontuur 
gebouwde schepen was er maar één een koopvaarder, de rest waren middel-
grote fluitschepen voor de walvisvaart. Tussen 1697 en 1727 reedde Teeuwis 
zeker 78 walvisvaarders uit.32

Financiering en eigendom
Schepen gebouwd op avontuur kenden twee verschillende fases: de voorfinan
ciering tijdens de bouw en wanneer het schip niet direct werd verkocht, de 

32	 Verwijzingen naar schepen die Cornelis 
Dircksz Teeuwis uitrustte: H. Roovers, Op 
historische gronden. De geschiedenis van een 
Zaandamse gracht in nationaal en interna-
tionaal perspectief (Wormer 2015) 189–208; 
GAZ, ONAZ, inv.nr. 5839/79, Declaratoir, 2 
mei 1715; Ibidem, inv.nr. 5839/140, Declara-
toir, 1 oktober 1715; Ibidem, inv.nr. 5839/35, 
Declaratoir, 3 april 1715; Ibidem, inv.nr. 
5839/49, Declaratoir, 9 april 1715; Ibidem, 
inv.nr. 5839/43, Declaratoir, 9 april 1715; 
Ibidem, inv.nr. 5839/60, Declaratoir, 10 april 
1715; Ibidem, inv.nr. 5840/96, Transportak-
te, 6 oktober 1716; Ibidem, inv.nr. 5938.1/57, 

Declaratoir, 20 maart 1745; Ibidem, inv.nr. 
5938.1/59, Declaratoir, 20 maart 1745; Ibidem, 
inv.nr. 5938.2/82, Declaratoir, 3 april 1745; 
Ibidem, inv.nr. 6040.1/18, Declaratoir, 8 april 
1745; Ibidem, inv.nr. 6040.1/17, Declaratoir, 
8 april 1745; Ibidem, inv.nr. 6040.1/27, Decla-
ratoir, 15 mei 1745; Ibidem, inv.nr. 5938.1/29, 
Declaratoir, 4 maart 1745; Ibidem, inv.nr. 
5938.1/30, Declaratoir, 4 maart 1745; Ibidem, 
inv.nr. 6040.1/24, Declaratoir, 28 april 1745; 
Ibidem, inv.nr. 5939/57, Declaratoir, 10 april 
1746; G. van Sante, Alphabetische naam-lyst 
van alle de Groenlandsche en Straat-Davissche 
commandeurs (Haarlem 1770).

Een walvisvaarder 
afgemeerd aan een 
ijsschots met langszij 
een walvis die wordt 
geflenst. Detail van 
een schilderij door 
Lieve Verschuier, 
1660–70. MUSEUM 
ROTTERDAM
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splitsing van het eigendom in scheepsparten om het schip vervolgens in de 
vaart te brengen.

De bouw van een middelgroot fluitschiphol kostte ongeveer ƒ 10.000. 
Bij de bouw van een scheepshol dienden alleen de werfknechten wekelijks 
contant te worden betaald. Smeden en houtkopers leverden spijkers, bou-
ten en scheepshout op de pof. Zelfs hout dat in Amsterdam was gezaagd en 
door Zaanse scheepmakers was ingekocht, werd niet contant afgerekend. Om 
het risico te spreiden, leverden enkele smeden en meerdere houtkopers de 
materialen. Werd het scheepshol niet verkocht, dan volgde een nieuwe fase 
waarbij mastenmakers, blokmakers, lijnslagers en rolreders, masten, blokken, 
touwwerk en canvas voor de zeilen op krediet leverden. De afbouw kostte nog 
eens ƒ 10.000. Werd het afgebouwd schip vervolgens verkocht, dan werden de 
leveranciers betaald, waarbij van oudsher de houtkopers preferentie genoten 
voor de smeden, zeilmakers, lijnslagers en andere leveranciers.33

Het kwam natuurlijk ook voor dat het afgebouwd schip niet werd ver-
kocht. Dan kregen de leveranciers een part of aandeel in het schip na rato van 
de waarde van hun leverantie of vordering. Toen bijvoorbeeld Aris en Thijs 
Keesbaas van de Westzaner Overtoom in 1695 failliet gingen, bezaten ze twee 
schepen die op avontuur waren gebouwd. Voor de werf lag een onafgebouwd 
scheepshol van 127 voet en op de rede van Amsterdam de Twee Nigten. Het 
laatste schip werd overgenomen door de crediteuren/leveranciers, waarbij 
touwslager Pieter Heyndriksz Salm, ankersmid Jan Cornelisz Koopman en 
mastenmaker Lucas Claasz Draaij ieder een part kregen.34

Maar het waren vooral houtkopers die de voorfinanciering voor hun reke-
ning namen en dus (onbedoeld) reders of scheepeigenaren werden. Zo bezat 
houtkoper Arent Claasz Bloem vijftien scheepparten die ‘zijn gesproten uijt 
de Houtnegotie’.35 In 1727 hadden de houtkopers Arent Claesz Bloem, Jacob 
Allertsz Cornelis, Willem Groot, Aris van Broek, Gerrit Kuijper, Dirck Sluijck en 
Jan Pietersz Noomen voor ƒ 4.575 hout geleverd aan scheepmaker Jan Gerritsz 
Buijs voor de bouw van een fluitschiphol. Gerrit Claesz Kuijper van hout-
zaagmolen De Pauw aan de Westzaandammer Kadijk had het hout voor ƒ 779 
gezaagd. Toen betaling achterwege bleef, verlangden de houtleveranciers en 
Kuijper dat ‘gij geinsinueerde [Buijs] in betalingen van de gemelde penningen 
aen de insinuanten [de leveranciers] geeft rederije en portien in het gemelde 
nieuwe fluijtschip’.36 En toen scheepmaker Cornelis Adriaansz Ouwejan in 
1777 overleed, stond er nog een scheepshol van een fluitschip op zijn scheeps
helling:

33	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5750/306, Attestatie, 
19 augustus 1638; Ibdiem, inv.nr. 5783/238, 
Attestatie, 11 oktober 1676; GAZ, Familie
archief Honig(h) (PA-045), inv.nr. 1950/28, 
Het boek van tumerwerf, 1677.
34	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5797/29, Inventaris, 
9 maart 1695; SAA, ONA, inv.nr. 5110/116, Com-

promis, 25 augustus 1695.
35	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5877/399, Inventaris, 
28 mei 1728.
36	 Ibidem, inv.nr. 575/227, Insinuatie, 
29 december 1727; Ibidem, inv.nr. 5876/5, 
Obligatie, 2 januari 1728; Couwenhoven, 1100 
Zaanse molens, 61.
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waarvan een begin is gemaakt en waartoe behoren alle de houtwaren 
aan en bij de werf leggende. Zullen gebouwd werden op conditie dat 
in gevalle ’t gemelde schip niet komt verkogt werden, de leveranciers 
in voldoeninge kunnen pretenderen aandeel in ’t zelve zullen neemen, 
onder directie van Pieter Corver.37

Mocht het schip niet worden verkocht, dan zouden de leveranciers, onder 
wie houtkopers als Pieter de Lange, Engel van de Stadt, Adriaan van Broek 
en Pieter Corver, een part in het schip krijgen ter waarde van hun vordering. 
Zo bezat houtkoper Pieter de Lange veertig scheepsparten.38 Verder had de 
houthandel Aris & Adriaan van Broek, gespecialiseerd in scheephout, parten in 
43 koopvaardijschepen en 33 in walvisvaarders.39 Hetzelfde zien we bij touw-
slagerijen. De lijnbanen De Witte Olifant en De Blauwe Arent bezaten tientallen 
scheepsparten.40

Vanzelfsprekend bezaten scheepmakers ook scheepsparten. Adriaan 
Jacobsz Dam bijvoorbeeld bouwde schepen op avontuur die na langere of 
kortere tijd ter walvisvangst te hebben gevaren, werden verkocht.41 Bij zijn 
overlijden lag aan zijn scheepstimmerwerf aan de Hoge Horn in Westzaandam 
een onafgebouwd fluitschiphol. Van de schepen Adriaan & Catharina, Drie 
Dammen, Anna Catharina Maria, Hillegonda en Sparrehout bezat hij relatief gro-
te parten die ter walvisvangst werden verhuurd en waarvan hij de boekhouder 
of administrateur was. Vier andere schepen waarin hij kleinere parten bezat, 
werden eveneens ter walvisvangst verhuurd. Daarnaast bezat hij via over-
erving nog enkele scheepspartjes.42 Niet alleen is het bezit van Adriaan Dam 

37	 Ibidem, inv.nr. 6079/254, Inventaris, 
18 december 1777.
38	 Ibidem, inv.nr. 6162/1114, Rekening, 
18 oktober 1789.
39	 Verwijzingen naar het scheepsbezit van 
Aris & Adriaan van Broek: GAZ, Oud Rech-
terlijk Archief Westzaan (OA-0008) (ORAW), 
inv.nr. 1770, Veilboeken, 16 april 1755 en 19 
november 1755; SAA, ONA, inv.nr. 14326/534, 
Declaratoir en specificatie, 3 augustus 1772; 
Ibidem, inv.nr. 14328/225, Nadere specificatie, 
12 maart 1773.
40	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 6141/286, Transport, 
7 juli 1778; Ibidem, inv.nr. 5938.1/15, Transport, 
20 februari 1745; Ibidem, inv.nr. 6036/54, 
Transport, 15 juni 1737.
41	 Verwijzingen naar de door Adriaan 
Jacobsz Dam op avontuur gebouwde 
schepen: GAZ, ORAW, inv.nr. 1593/363, 
Transportakten, 25 april 1709; GAZ, ONAZ, 
inv.nr. 5825/194, Quitantie, 4 oktober 1709; 
NHA, Kaartindex>Zaandam>fluitschepen, 
1710; Ibidem, Kaartindex>Zaandam>fluit-

schepen, 1712; GAZ, ONAZ, inv.nr. 5828/20, 
Quitantie, 19 oktober 1713; NHA, Kaart
index>Zaandam>fluitschepen, 1714; Ibidem, 
Kaartindex>Zaandam>fluitschepen, 1715; 
GAZ, ONAZ, inv.nr. 5829/136, Declaratoir, 
10 april 1715; Ibidem, inv.nr. 5832/24, Quitan-
tie, 9 maart 1717; NHA, Kaartindex>Zaan-
dam>fluitschepen, 1717; GAZ, ONAZ, inv.nr. 
5852.5/213, Transport, 22 oktober 1728; Ibidem, 
inv.nr. 5853/44, Declaratoir, 21 februari 1729; 
Ibidem, inv.nr. 5853/45, Transport 21 februari 
1729; Ibidem, inv.nr. 5905/53, Declaratoir, 
10 maart 1745; Ibidem, inv.nr. 5905/54, Decla-
ratoir, 13 maart 1745; Ibidem, inv.nr. 5905/89, 
Declaratoir, 27 maart 1745; Ibidem, inv.nr. 
5938.1/22, Declaratoir, 26 februari 1745; Ibi-
dem, inv.nr. 5938.1/23, Declaratoir, 26 februari 
1745; Ibidem, inv.nr. 5987/94, Declaratoir 
9 april 1745; Ibidem, inv.nr. 5940/86, Declara-
toir, 20 oktober 1747.
42	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5881/129, Inventaris, 
2 augustus 1730.
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illustratief voor de Zaanse scheepmakers, maar het verhuren van middelgrote 
fluitschepen voor de walvisvaart kan niet los worden gezien van het bouwen 
op avontuur.

De markt
Het bouwen op avontuur was geen vrijblijvende bezigheid, maar strak geor-
ganiseerd om zo de risico’s te minimaliseren. Als men maar wat voor de vuist 
weg zou timmeren, zou het niet mogelijk zijn om financiers aan te trekken. Er 
moest wel vertrouwen zijn. Voor het bouwen op avontuur werd een duidelijk 
verdienmodel ontwikkeld dat tweeledig was: de schepen moesten als walvis-
vaarders verhuurd kunnen worden en er moest een tweede of derde leven als 
koopvaarder mogelijk zijn. Een multipurpose schip dus.

Om met het eerste te beginnen. Niet alleen was de walvisvaart, zoals we 
zagen, booming, maar de walvismarkt was ook transparant. Als gevolg van 
de Eerste Engelse Oorlog (1652–1654) ontstond de belangenorganisatie het 
College van de Groenlandsche Visserye. Walvisreders wilden niet alleen dat de 
overheid hun schepen beschermden, maar ze wilden ook dat commandeurs en 
bemanningen die naar het buitenland waren uitgeweken hiervoor niet werden 
vervolgd. Waarschijnlijk in samenwerking met enkele belangrijke makelaars 
werd er vanaf 1661 jaarlijks informatie verspreid over het aantal uitgerede 
walvisvaarders, het aantal gevangen walvissen, het aantal tonnen traan en de 
prijs van olie, traan en baleinen. Voor de achttiende eeuw was makelaar Gerret 
van Sante, auteur van de Alphabetische naam-lyst van alle de Groenlandsche en 
Straat-Davissche commandeurs, een belangrijke informant.43

Gedurende de wintermaanden werden de schepen in Zaandam te koop en/
of te huur aangeboden. In de winter van 1761 waren dat er 61. Er werden toen 
elf schepen verkocht, vier in Zaandam en zeven in Amsterdam, de overige 
vijftig schepen werden in het voorjaar ter walvisvaart verhuurd.44 In het voor-
jaar van 1779 voeren 104 walvisvaarder uit, waarvan negentien uit Zaandam. 
Tijdens de teelt verongelukten drie schepen. In de daaropvolgende winter 
werden in Amsterdam zestien walvisvaarders geveild, waarvan zeven ter 
koopvaardij zouden gaan varen en de overige negen door de nieuwe eigena-
ren wederom ter walvisvaart zouden worden uitgerust. Twaalf (voormalige) 

43	 J.R. Leinenga, Arctische walvisvangst in de 
achttiende eeuw. De betekenis van Straat Davis 
als vangstgebied (Amsterdam 1995) 107–108; 
SAA, Bibliotheek nr. 15030: 57056 t/m 15030: 
57061, De lyst van de Hollantse Groenlants-
vaerders, in ’t jaar 17. Uytgevaaren, 1716–1737, 
1741–1760, 1761–1770, 1771–1777, 1778–1784, 
1785–1802; nr. 5030: 101647, Lijst van de 
Groenlandsche visserij sedert anno 1661; GAZ, 
Bibliotheek nr. 00.565, Naauwkeurige lyst van 
alle de Nederlandsche scheepen, die zedert het 
jaar 1661 naar Groenland en zedert 1719. tot op 

deezen tegenwoordigen tyd, naar de Straat-Da-
vids zyn uytgevaren (Amsterdam 1746); Bruijn 
en Hacquebord, Een zee van traan, 109–110.
44	 Verwijzingen naar de walvisvloot in 1760 
en 1761, inclusief de in Amsterdam en Zaan-
dam verkochte schepen: Honig, Historische, 
oudheid en letterkundige studiën, II:113; GAZ, 
Gaardersarchief Westzaan (OA-003) (GAW), 
inv.nr. 21, 40e penning, 1758–1765; SAA, 
Archief van de Burgemeesters: scheepsver-
kopingen door makelaars (5071), inv.nr. 24, 
Register van scheepsverkopingen, 1761.
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walvisvaarders gingen eveneens ter vracht varen, waarvan er één na terugkeer 
uit Cadix/Lissabon weer ter walvisvaart zou worden uitgerust. In het voorjaar 
van 1780 bestond de walvisvloot uit 84 schepen waarvan vijf nieuwgebouw-
de schepen.45 De Zaanse scheepmakers wisten dus precies wat de vraag en 
het aanbod van walvisvaarders was en of het het risico waard was om een 
scheepshol op stapel te zetten met een redelijke kans, om, indien het niet werd 
verkocht, te verhuren.

Incidenteel werd een walvisvaarder op avontuur gebouwd en door de boek-
houder die de reders vertegenwoordigde voor een walvisexpeditie uitgerust. 
In 1677 bijvoorbeeld was de Pro Patria, schipper Theunis Yffs van Vlieland, door 
scheepmaker Jan Gerritsz Ouwekees gebouwd en door hem als boekhouder 
voor de walvisvangst uitgerust.46 Nadeel was dat het risico door een rela-
tief kleine groep reders werd gedragen. Veel veiliger was het om het schip te 
verhuren, waarbij de reders in ieder geval de vrachtpenningen beurden, ook 
al werd er geen vis gevangen. In feite werd het risico van een walvisexpeditie 
zo meer gespreid. Als huurder trad een directeur op die voor een walvisexpe-
ditie investeerders aantrok. Viel de teelt tegen, dan draaiden zij voor de kosten 
op en niet de reders. Stond daarentegen de prijs van traan laag, dan werd er 
geen walvisvaarder gehuurd en droegen de reders het risico om het schip in de 
vaart te brengen.

Bij verhuur draaiden de reders op voor de kosten om het schip zeilree te 
maken, inclusief een goede uitrusting. Stel dat de huur voor vijf maanden 
ƒ 3.800 bedroeg, dan stonden daar de volgende kosten tegenover:

Equipage en reparaties	 ƒ 1.000
Afschrijving bij een nieuwwaarde van ƒ 20.000	 1.000
Assurantiepremie van 4–5% van de dagwaarde	 500–800 
van het schip47

De boekhouder zorgde ervoor dat het schip uit de winterberging kwam, 
hersteld werd en zeilree in de Hollesloot of bij Amsterdam op de rede lag, 
voorzien van geschut. Zo bleef er een winst van duizend gulden voor de reders 
over.48

45	 Verwijzingen naar de walvisvloot in 
1779 en 1780, inclusief de in Amsterdam en 
Zaandam verkochte schepen: G.J. Honig, 
Uit den Gulden Bijkorf. Genealogische-his-
torisch-economische studiën over Zaansche 
families (Koog-aan-de-Zaan 1952) 373; GAA, 
Archief van de Burgemeesters: scheepsver-
kopingen door makelaars, inv.nr. 42, Register 
van scheepverkopingen, 1779; SAA, Archief 
van de Secretaris: stukken betreffende het 
toezicht op de ontvangst van de veertigste, 

tachtigste, twintigste penning en de hele en 
halve veertigste penning (5047), inv.nr. 377, 
Veilboek, 1779.
46	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5784/45, Declaratoir, 
12 december 1677.
47	 Lootsma, Bijdrage tot de geschiedenis der 
Nederlandsche walvisvaart, Bijlage XV.
48	 Honig, Historische oudheid- en letterkundi-
ge studiën, II:46–47; Lootsma, Bijdrage tot de 
Nederlandsche walvisvaart, 129–134.
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Van de vijf schepen waarvan Adriaan Dam boekhouder was, zijn het bouw-
jaar, de assurantiepremie en de huurprijs bekend. Op grond hiervan lijkt het er 
op dat voor een periode van drie jaar er jaarlijks 17% rendement was (zie tabel 
4).

Tabel 4. Geschat rendement van vijf walvisvaarders van Adriaan Jacobsz Dam  
voor een periode van drie jaar (gulden).

Lasten Bouwkosten 99.600

Uitreedkosten 14.400

Assurantiepremie 9.503

Totaal 123.503

Baten Huur 57.240

Verkoop schepen, dagwaarde 84.848

Totaal 142.088

Winst (baten-lasten) 18.585

Rendement op investering 17%

Bron: GAZ, ONAZ, inv.nr. 5881/129, Inventaris, 2 augustus 1730.

De directeur was verantwoordelijk voor de huur of koop van de vleet, het 
kombuisgoed, tingoed om van te eten, het kajuitsgoed voor de commandeur, 
hout om het schip tijdens de reis te herstellen, de victualiën (voeding) en de 
monstering van de bemanning. Globaal zagen deze kosten er als volgt uit:

Vijf maanden huur	 ƒ 3.800
Gage voor 40 varensgasten	 3.000
Victualiën voor 40 man	 1.800
Vaten en tonnen voor traan en spek	 1.750
Huur vleet	 1.750

Totaal49	 12.100

Of de walvisexpeditie wat opleverde, was afhankelijk van een onzekere teelt: 
goede vangsten wisselden elkaar af met een schoon schip zonder dat er een 
vis was gevangen. Wanneer na kortere of langere tijd zich een koper aandien-
de, dan werd de walvisvaarder verkocht en kregen de investeerders een deel 

49	 C.G. Zorgdrager, Bloeijende opkomst der 
aloude en hedendaagsche Groenlandsche 
visschery (Den Haag 1727) 330 e.v.; Honig, His-
torische oudheid- en letterkundige studiën, II:48 
e.v.; Bruijn en Hacquebord, Een zee van traan, 
86.
Voor de afrekening van twee walvisreizen 

rond 1700, zie: Honig, Historische oudheid- en 
letterkundige studiën, II:87–91.
Idem voor een rekening van eind achttiende 
eeuw: GAZ, Bibliotheek nr. 00.911, Memoriaal 
aangaande de expeditie van een gehuurd 
schip naar Groenland of Straat-Davis en 
desselfs thuiskomst met walvis, 1793.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 39:1 (2020)24

van hun geld terug. Samen met de huurgelden hadden ze over het algemeen 
goed aan hun investering verdiend.

Het Rotterdamse handelshuis Beyerman bijvoorbeeld was actief in de 
walvisvaart: tussen 1702 en 1739 rustte de firma bijna negentig walvis
expedities uit, deels met eigen schepen en deels met huurschepen. De 
Beyermannen maakten gebruik van middelgrote fluitschepen gebouwd in 
de Zaanstreek. Aan de ene kant kochten ze fluitschepen van scheepmakers 
als Pieter Cornelis Louwe en Adriaan Jacobsz Dam en aan de andere kant 
huurden ze er ook walvisvaarders. Het eigen schip Fortuin maakte in de 
winter van 1707/8 een reis naar Frankrijk, terwijl het in de zomer van 1706 en 
1708 op walvissen joeg. Aan de andere kant verhuurde Louwe het fluitschip 
Vrijheid tussen 1718 en 1723 ter walvisvaart, onder andere driemaal aan Jacob 
Beyerman. In 1723 werd het schip verkocht en maakte het nog zeker negen 
reizen naar Suriname.50

Met jaarlijks tussen de honderd en honderdvijftig verkochte zeeschepen 
was Amsterdam de belangrijkste scheepsmarkt van de Republiek. Schepen 
werden bij voorkeur uit de hand verkocht waarbij de boekhouder het schip 
via tussenkomst van een makelaar aan een koper van de hand deed. Zaanse 

50	 H.C. Beyerman, Walvisvaart, wijnhandel en 
schilderkunst. De Rotterdamse reders Beyer-

man (Amsterdam 1995) 23–29, 30–31, 60, 93, 
120–123, 152.

De walvisvaarder de Jonge Everardus van 
de Rotterdamse reder Jacob Beyerman 
(1663–1723). Het schip was 115½ voet 
lang en werd in 1714/5 gebouwd door 
Pieter Cornelisz Louwe uit Zaandam. 
Detail van een penschilderij door Adriaen 
van Salm, c. 1715. GREENWICH (VK), 
NATIONAL MARITIME MUSEUM
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boekhouders lieten daarom hun schepen na een reis vaak bij Amsterdam voor 
de palen afmeren:

[scheepmaker] Dirk Jansz Ouwejan en Pieter Jansz Kuijper, koopman 
te Zaandam, verklaren enige tijd schepen doen navigeren en dat enige 
schepen geretourneerd mitsgaders voor de palen der stad Amsterdam 
gearriveert sijnde dat als dan, soo bij aldien gemelte schepen aldaar leg-
gende uijtter hand werden verkocht.51

De uit de hand verkochte schepen waren relatief jong en brachten een goede 
prijs op.52

Gebruikelijker was het om de schepen door een makelaar in de Amster-
damse herberg Het Nieuwezijds Herenlogement te veilen. Er werd een grote 
variëteit aan scheepstypen geveild met een gemiddelde leeftijd van tussen 
de tien en vijftien jaar. Fluitschepen waren op de Amsterdamse veilingen in 
de minderheid. Er werden er jaarlijks tussen de twintig en dertig geveild met 
een gemiddelde leeftijd van vijftien tot twintig jaar. De fluitschepen waren in 
overgrote meerderheid walvisvaarders die na de teelt in het najaar te koop 
werden aangeboden.53 Wat verder opvalt is dat in de jaren ’70 van de achttien-
de eeuw Zaanse reders als Abraham van Broek en Jongewaard & Trip sche-
pen in Amsterdam kochten. Een teken aan de wand van de tanende Zaanse 
scheepsbouw?54

In Zaandam werden de schepen op drie manieren van de hand gedaan: als 
scheepshol terwijl het nog op of aan de werf lag, uit de hand als goede tweede-
hands en tenslotte als oud en versleten schip op de veiling. De eerste vorm had 
bij de scheepmaker en de leveranciers de voorkeur omdat daarmee de inves-
tering het snelst werd terugverdiend zonder dat er veel risico werd gelopen. 

51	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5830/113, Attestatie, 
19 november 1715.
52	 Verwijzingen naar de uit de hand ver-
kochte schepen in Amsterdam en Zaandam: 
SAA, ONA, inv.nr. 6805/914, Transportakte, 
9 december 1713; Ibidem, inv.nr. 6807/274, 
Transportakte, 16 april 1714; Ibidem, inv.nr. 
8572/597, Transportakte, 29 april 1720; Ibidem, 
inv.nr. 6845/363, Transportakte, 9 juni 1721; 
Ibidem, inv.nr. 6853/375, 20 Augustus 1723; 
Ibidem, inv.nr. 6853/376, Transportakte, 20 
augustus 1723; Ibidem, inv.nr. 8611/1087, 
Transportakte, 27 augustus 1725; Ibidem, inv.
nr. 8059/138, Transportakte, 22 oktober 1736; 
Ibidem, inv.nr. 10387/1971, Transportakte, 
28 oktober 1746; Ibidem, inv.nr. 10859/833, 
Transportakte, 22 juli 1771; Ibidem, inv.nr. 
14107/5845, Transportakte, 25 november 1771; 
Ibidem, inv.nr. 15690/609, Transportakte, 

14 juli 1773; Ibidem, inv.nr. 13484/435, Trans-
portakte, 5 september 1776; Ibidem, inv.nr. 
13493/637, Transportakte, 11 december 1778; 
Ibidem, inv.nr. 13491/196, Transportaktes, 22 
april 1778; GAZ, ORAW, inv.nr. 1675 t/m 1789, 
Veilboeken, 1659–1783; SAA, Archief van de 
Burgemeesters: scheepsverkopingen door 
makelaars, inv.nr. 42, 43, Register van scheep-
verkopingen, 1779 en 1780.
53	 De in Amsterdam verkochte schepen 
zijn voor enkele jaren geraadpleegd in: SAA, 
Archief van de Burgemeesters: scheepsverko-
pingen door makelaars, inv.nr. 2, 3, 12, 42, 43, 
Register van scheepverkopingen, 1734, 1748, 
1779 en 1780.
54	 SAA, ONA, inv.nr. 13484/435, Transportakte, 
5 september 1776; Ibidem, inv.nr. 13493/637, 
Transportakte, 11 december 1778; Ibidem, inv.
nr. 15745/302, Transportakte, 1 maart 1782.
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Zo had Claas Dirksz Heyn in 1695 voor eigen rekening een fluitschiphol van 
114 voet op stapel gezet. Koper was Amsterdammer Jan Tarelinck, waarna het 
scheepshol werd afgetimmerd.55

Tijdens de hoogtijdagen van de Zaanse scheepsbouw gedurende de tweede 
helft van de zeventiende eeuw werden er relatief veel schepen in Zaandam uit 
de hand verkocht. Rond 1690 waren dat er ongeveer 25 per jaar. De verkoop 
van middelgrote fluitschepen naar het buitenland was toen belangrijker dan 
de verkoop naar bijvoorbeeld Amsterdam (zie bijlage 1).

55	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5829/124, Declaratoir, 6 april 1715.

De walvisvaarder Zaandam van rederij Claas Taan & Zoonen. Het schip was in 1772 nieuw gebouwd 
en voer dat jaar onder commandeur Claas Drijver naar Straat Davis. De Zaandam was zeker tot 1802 
in de vaart. Detail van een schilderij door Jochem de Vries, 1772. AMSTERDAM, RIJKSMUSEUM
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In Zaandam vonden de veilingen plaats in de herbergen De 3 Zwanen en 
De Otter op de Dam. Er kwam jaarlijks maar een enkel schip ter veiling. Met 
een gemiddelde leeftijd van meer dan twintig jaar waren ze relatief oud en dus 
goedkoop. Bij hoge uitzondering werd een fluitschip van meer dan ƒ 10.000 
geveild.56

Besluit

De Zaanse scheepsbouw was in twee opzichten uniek. Met ongeveer zeventig 
scheepstimmerwerven rond 1670 werd de Zaanstreek het grootste scheeps-
bouwcentrum van de Republiek. Daarnaast ontwikkelden de Zaanse scheep-
makers vanaf ongeveer 1650 een uniek verdienmodel door het bouwen van 
schepen op avontuur. Soms werd een scheepshol snel verkocht, zoals bijvoor-
beeld de Provincie van Holland. De kiel was in 1697 gelegd en begin 1698 was 
het schip afgebouwd. Op 14 februari 1698 kocht Jan Tarelinck het schip.57 Was 
snelle verkoop niet mogelijk, dan werd het schip als walvisvaarder verhuurd. 
Soms duurde dit kort, in andere gevallen langer. In 1719 bouwde Cornelis 
Teeuwis het Raethuis van Westzaandam, dat enkele jaren ter walvisvangst voer. 
Het schip werd in 1722 als de Vrouwe Maria aan Maria Luijcken uit Amsterdam 
verkocht.58 De Lente werd zelfs vijftien jaar onafgebroken als walvisvaarder 
verhuurd.59 Na verkoop hadden dergelijke schepen nog een tweede of zelfs 
derde leven als walvis- en/of koopvaarder.

Tussen ongeveer 1650 en het eind van de achttiende eeuw waren dergelijke 
middelgrote fluitschepen van 110–115 voet multipurpose schepen die het werk-
paard van de Nederlandse vloot vormden. De schepen waren van eikenhout 
en de romp was voldoende sterkt om het ijs te weerstaan. Ze hadden een toe-
reikend laadvermogen, maar waren ook weer niet zo groot dat ze (te) lang in 
een haven op voldoende lading hoefden te wachten. Zelfs in Amsterdam was 
het vinden van een lading geen sinecure. Zo verontschuldigde MCC-agent Cloe-
tingh bij het bevrachtten van de Cornelia, Concordia en de Petronella Johanna 
zich verschillende keren bij de directie over het vinden van een lading voor de 
schepen.60 Aan de andere kant waren de schepen groot genoeg om een flinke 
bemanning te huisvesten voor het bedienen van een redelijk aantal kanons, 
maar kon aan de andere kant in de relatief veilige West-Europese wateren min 

56	 GAZ, ORAW, inv.nr. 1675 t/m 1789, Veilboe-
ken, 1659–1783; GAZ, Werkarchief van A. van 
Braam (PA-0432), inv.nr. 49/3623(a), Veilboe-
ken.
57	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5839/35, Declaratoir, 
3 april 1735; Ibidem, inv.nr. 5829/120, Decla-
ratoir, 4 april 1715; Ibidem, inv.nr. 5829/124, 
Declaratoir, 6 april 1715; Ibidem, inv.nr. 
5839/60, Declaratoir, 10 april 1715; Ibidem, 
inv.nr. 5908/153, Declaratoir, 28 oktober 1715; 

NHA, Kaartindex>Zaandam>fluitschepen, 
1715; GAZ, ONAZ, inv.nr. 5905/15, Declaratoir, 
20 februari 1745.
58	 Roovers, Op historische gronden, 192
59	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5839/46, Declaratoir, 
9 april 1715; Moelker, Het dorp aan de Rivier de 
Ghypse, 161.
60	ZA, MCC, inv.nr. 63.1, Cloetingh aan Direc-
tie, 29 april, 2, 6, 9, 13, 16, 20, 27 mei, 6 juni 
1721.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 39:1 (2020)28

of meer onbewapend met een kleine bemanning worden gevaren vanwege de 
eenvoudige tuigage. En door de platte bodem stak dit type schip niet diep en 
het kon daardoor ondiepe rivieren opvaren. De Sociëteit van Berbice bijvoor-
beeld voer met twee schepen op haar plantages langs de Berbice in het huidige 
Guyana. In 1729 besloot de directie tot ‘de inkoop van een groenlandsvaarder 
of tot den aanbouw van een nieuw schip’.61

Over de auteur  Victor Enthoven is opgeleid als maritiem historicus. Hij is aan de 
Rijksuniversiteit Leiden gepromoveerd op het proefschrift Zeeland en de opkomst 
van de Republiek. Handel en strijd in de Scheldedelta, ca. 1550-1621. Vervolgens is 
hij werkzaam geweest bij de Universiteit Leiden, het Instituut voor Nederlandse 
Geschiedenis, het Koninklijk Instituut voor de Marine en de Vrije Universiteit. 
Momenteel rondt hij een studie naar de Zaanse scheepsbouw af.

61	 Nationaal Archief te Den Haag, Archief 
van de Sociëteit van Berbice (1.05.05), inv.nr. 

13/73, Resolutieboek directie, 13 juli 1729.
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Bijlage

Van de volgende Zaanse notarissen zijn de protocolboeken van rond 1690 
integraal doorgenomen: Johan van der Stengh,62 Symon Oosterhoorn,63 Daniël 
Leijts,64 Wilhemus Grommé.65

Tabel 5. Scheepstypen van verkochte schepen.
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Zaandam 9 1 14 24

Noord-Holland 8 1 1 10

Amsterdam 52 1 5 1 2 8 69

Friesland 2 2

Republiek, overig 3 1 1 5

Buitenland 80 1 1 1 2 2 87

Overig 13 1 14

Totaal 167 1 3 6 3 4 0 0 0 27 211

Tabel 6. Frequentieverdeling van de lengte in voeten van de verkochte fluitschepen naar regio.

Voet 81–90 91–100 101–110 111–120 121–130 131–140 Overig Totaal

Zaandam 0 1 4 1 2 0 1 9

Noord-Holland 0 1 5 1 0 1 0 8

Amsterdam 0 12 20 15 1 0 4 52

Friesland 0 0 2 0 0 0 0 2

Republiek, 
overig

0 0 2 1 0 0 0 3

Buitenland 5 10 43 13 1 2 6 80

Overig 1 2 6 3 1 0 0 13

Totaal 6 26 82 34 5 3 11 167

62	 GAZ, ONAZ, inv.nr. 5774.1, 5774.2, 5774.3, 
5774.4, 5775, 5776, 5777a, Aktes, 1687–1697.
63	 Ibidem, inv.nr. 5793.1, 5793.2, 5793.3, 
5793.4, 5794.1, 5794.2, 5794.3, 5794.4, 5794.5, 

5795, Aktes, 1689–1693
64	 Ibidem, inv.nr. 5807, Aktes, 1691–1693.
65	 Ibidem, inv.nr. 5812, 5813, Aktes, 1685–
1703.8.
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Tabel 7 Geografische verdeling van verkochte schepen.

Regio Aantal %

Zaandam 24 	 11,4

Noord-Holland 10 	 4,7

Amsterdam 69 	 21,7

Friesland 2 	 0,9

Republiek, overig 5 	 2,4

Buitenland 87 	 41,2

Niet nader gespecificeerd 14 	 6,6

Totaal 211 	 100

Tabel 8 Naar het buitenland verkochte schepen.

Land Aantal

Duitsland 33

Denemarken 27

Zweden 8

Engeland 6

Portugal 6

Noorwegen 4

Rusland 2

Italië 1

Totaal 87
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Albert van Brakel

Zweeds teer in de 
Nederlandse Republiek

The subject of this article is the production of tar and pitch around the Gulf of 
Bothnia, and the transport of these products to the Dutch Republic (1600–1700). 
During the seventeenth century the Dutch Republic had by far the biggest 
merchant fleet in the world, in combination with a highly developed and very 
efficient shipbuilding industry. Tar was an essential requirement for the building 
of wooden ships, to seal the seams between the planks and to impregnate the 
ropes and rigging. This led to an increased production of tar, especially from 
Finland, then part of the Swedish empire. Pine trees, the raw material for tar 
and pitch, could be found there in abundance. Dutch importers bought most 
of the Swedish tar (‘Stockholm tar’), c. 75% of the export, leaving the English 
far behind. The Sound Toll Registers online (www.soundtoll.nl/index.php/en/) 
provide excellent data to study the fluctuations in the tar trade from the Baltic 
to eastern Europe.

After the Russian invasion of Sweden/Finland in the early eighteenth century, 
Britain was forced to find an alternate source for tar  and found one in the new 
British colonies of North America. Pine trees were widespread in North- and 
South Carolina and by 1725 America was supplying four-fifths of the British 
demand.

Teer is een kunststof die al sinds de Romeinse tijd wordt vervaardigd, voor-
namelijk om lekkage van de schepen te voorkomen en het verduurzamen van 
hout en touw. De toegenomen productie van schepen en vernieuwingen in 
de bouwtechniek leidden aan het einde van de zestiende eeuw in Nederland 
tot een grote vraag naar teer en pek, hoofdzakelijk afkomstig uit Finland, dat 
toen onder Zweeds bestuur stond. De teerproductie en de teerexport naar de 
scheepsbouwcentra in de Republiek kregen tot op heden in de literatuur nog 
nauwelijks aandacht, terwijl houtteer toch een onmisbare grondstof was, die 
in grote hoeveelheden werd toegepast in de scheepsbouw van houten vaar-
tuigen.1 Het gold als een probaat middel voor drie doeleinden, allereerst als 

1	 P.W. Klein, De Trippen in de 17e eeuw. Een 
studie over het ondernemersgedrag op de Hol-

landse stapelmarkt (Assen 1965) 458–473.
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middel voor de verduurzaming van het scheepshout. Daarnaast gebruikte men 
teer als middel om de houtnaden te dichten (breeuwen) en verder had men 
teer nodig om ankerkabels en het lopende en staande want te beschermen 
tegen weer en wind. Het centrale thema van deze studie kan samengevat 
worden in de vragen: waar, hoe en met welk doel werd het overgrote deel van 
de teer voor de scheepvaart geproduceerd en hoe vond die teer zijn weg naar 
de Republiek?

Scheepsbouw in de Nederlanden

Er waren in de Republiek talrijke scheepswerven, uiteenlopend in omvang en 
eindproducten. Particuliere werven bouwden voor elke opdrachtgever, zowel 
in binnenland als buitenland, vrachtschepen, maar ook oorlogsschepen. Daar-
naast hadden de vijf admiraliteiten hun eigen scheepswerven voor de bouw, 
onderhoud en uitrusten van de oorlogsvloot. Ook de Verenigde Oost-Indische 
Compagnie (VOC) bouwde haar eigen schepen voor de vaart op Azië, waaron-
der grote spiegelretourschepen. In het jaar 1532 telde men in de Nederlanden 
een kleine vierhonderd zeegaande schepen voor de kustvaart binnen Europa. 
Honderd jaar later lag dat aantal op ongeveer tweeduizend schepen. Hierbij 
komen nog een vissersvloot van vijfhonderd haringbuizen en vele tientallen 

Het afbranden van de scheepshuid van een gekrengd fluitschip. Detail van een anoniem schilderij, 
laatste kwart zeventiende eeuw. Na het afbranden werd de romp gebreeuwd, met gebruik van een 
grote hoeveelheid teer. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEuM
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Oost-Indiëvaarders, plus meer dan honderd oorlogsbodems. In de zeventien-
de eeuw bestond er dan ook een hoge concentratie van scheepswerven in de 
Nederlanden, die meestal min of meer gespecialiseerd waren met betrekking 
tot het type schepen dat er gebouwd werd.

Een belangrijke verwante nijverheid was de houtindustrie, met haar tal-
rijke houtzaagmolens. In de Zaanstreek, het centrum van de houthandel en 
houtzagerij, was het grootste aantal zaagmolens te vinden.2 Dankzij de vele 
scheepswerven kwam die streek rond 1730 op het hoogtepunt van dat molen-
gebied, zo waren er in die tijd niet minder dan 583 molens te vinden, waar
onder 256 zaagmolens.

Aan het einde van de zestiende eeuw was de overnaadse bouw voor grote 
schepen in ons land vrijwel geheel vervangen door karveelbouw. Daarbij 
werden huidplanken niet dakpansgewijs op de scheepsromp aangebracht, 
maar met de zijkanten stuitend tegen elkaar op de spanten getimmerd. De 
schepen kregen hierdoor niet alleen een strakke en gladde romp, ze waren 
ook constructief sterker dan die overnaads gebouwde schepen. Door de 
intrinsieke sterkte van de karveelbouw was het mogelijk om de schepen te 
voorzien van twee of drie masten, waardoor er met een groter zeiloppervlak 
gevaren kon worden. De verbinding tussen de huiddelen was echter het 
zwakke punt van deze bouwwijze, waardoor er vaak lekkage ontstond. Bij de 
ouderwetse koggeschepen en andere overnaads gebouwde vaartuigen kon 
dat nog worden verholpen door stroken mos tussen huidnaden te kloppen. 
Voor karveelbouw was een effectievere afdichting nodig, waarbij teer een 
onmisbaar ingrediënt was voor het breeuwen of kalfaten. Dat gebeurde 
door stroken oud henneptouw, gedompeld in teer in de houtnaden van de 
scheepshuid drijven. Hennep zet in zeewater sterk uit, zodat het die hout-
naden goed kon afdichten. De met breeuwhamers ingetimmerde hennep 
werd vervolgens geïmpregneerd met harpuis, een mengsel van lijnolie, teer, 
naaldbomenhars en zwavel. Vervolgens bestreek men de scheepsromp vanaf 
de kielbalk tot aan de waterlijn met een laag kokende teer. Hoeveel teer 
daarbij nodig was vermeldde scheepsbouwmeester Van Yk in zijn boek over 
scheepsbouw uit 1697: ‘En trekt yder 100 Pond Touws gemeenlijk 20 pond 
Teers na sig’.3 Voor het optuigen van een groot schip was nu eenmaal een 
enorme hoeveelheid touw van allerlei dikten en soorten nodig. Naaste de 
zware ankerkabels dienden ook het staande en lopende want geïmpregneerd 
te worden met teer, net zoals de masten, om houtrot in die scheepsmasten te 
voorkomen.

2	 Hans Bonke e.a., Cornelis Corneliszoon van 
Uitgeest. Uitvinder aan de basis van de Gouden 
Eeuw (Zutphen 2002) 53.

3	 Cornelis van Yk, De Nederlandsche 
scheeps-bouwkonst open gestelt (Amsterdam 
1697) 210.
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Zestiende-eeuwse gietijzeren teerketel, in 1975 opgegraven in de Lastage, de havenwijk aan de 
oostkant van Amsterdam. De ketel weegt 910 kilogram, heeft een diameter van 155 cm en is 67 
cm hoog. Verhitting maakte de teer vloeibaar en geschikt voor gebruik op de scheepswerf. Op de 
stadskaart van Cornelis Anthonis uit 1544 (detail) is waarschijnlijk deze zelfde ketel te zien (zie cirkel), 
in gebruik. Foto Gemeente Amsterdam, afdeling Monumenten en Archeologie
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Houtteer

In die tijd was het benodigde houtteer vooral afkomstig uit de naaldbossen 
van Scandinavië. Teer was geen simpel bosproduct, want het bestond uit 
velerlei componenten zoals creosoot, waarmee het een verduurzamende 
werking aan de massa scheepshout kon leveren. Daarbij was de aanwezig-
heid van veel boomhars in dat houtteer eveneens van belang, vanwege de 
elastische eigenschappen die de teer daardoor verkreeg. Omdat houtteer, in 
tegenstelling tot lijnolieverf, geen dun vloeibaar product was, diende het in 
ketels opgewarmd te worden voordat het op de scheepsromp aangebracht 
kon worden. De stroperige teermassa drong echter maar moeizaam door in 
het scheepshout, want onder druk impregneren, zoals tegenwoordig wordt 
toegepast, bestond nog niet. Door wrijvingskracht van de golven verdwenen 
grote massa’s teer onopgemerkt in het zeewater. Daarom dienden schepen 
tijdens hun reguliere onderhoudsbeurt meestal opnieuw geteerd te worden. 
Omdat het dokken van schepen in Nederland nog onbekend was, diende 
men voor controle van de scheepsromp elk zeilschip in de haven te kielen. 
Daartoe verplaatste men scheepsballast — stenen of afgekeurde kanonskogels 
— dusdanig in het kielruim dat het schip sterk slagzij kon maken. Vervolgens 
werden er zware kabeltouwen aan de grote mast bevestigd, waarna het schip 
met behulp van een gangspil gekanteld kon worden. Die helling was dus-
danig extreem dat de zijkant van het schip tot aan de kielbalk boven water 
kwam, zodat het onderwaterschip bereikbaar was voor de kalfaatijzers. 
Vanaf grote vlotten, waarop meestal een brandende teeroven stond, werd 
het onderhoudswerk vervolgens uitgevoerd. Nicolaes Witsen beschreef dit 
in Aaloude en hedendaagsche scheeps-bouw en bestier (1690) als volgt: ‘Men 
kalefaat, dryft, en braeuwt [breeuwt] de Scheepen, duurzaamsheits halven; 
want aldus dringt het water niet door scheuren en reeten. Dit geschiet met 
out werck, hair en most [mos], ’t geen als ’t ingedreven is, wel vet bepekt 
moet zijn. Alle hoeken, en lasschen der planken, moeten wel [goed] voegen 
en sluiten’. 4

Teer en pek (het stroperige restproduct van de teerbereiding) werden ook 
toegepast als bescherming van het scheepshout tegen de vraatzuchtige paal-
worm. Deze schelpdiertjes leefden bij voorkeur in subtropische en tropische 
kustgebieden, vooral daar waar zich grote hoeveelheden hout als voedsel 
bevonden, zoals bijvoorbeeld in de buurt van mangrovebossen. Paalwormen 
wisten in het larvenstadium zich in het zeewater te verplaatsen, op zoek naar 
hout. Eenmaal daaraan vastgeklampt vraten ze zich naar binnen, omdat deze 
paalwormen cellulose in hout kunnen omzetten tot glucose. Een dikke laag 
teer, in combinatie met koehaar en gemalen glas, bood enige bescherming. Die 
primitieve scheepsrompbedekking moest na iedere Oost-Indische zeereis ver-

4	 Nicolaas Witsen, Architectura navalis et 
regimen nauticum Ofte Aaloude en hedendaag-

sche scheeps-bouw en bestier (Amsterdam 
1690) 334.
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nieuwd worden op de VOC-werf Onrust, een eilandje voor de kust bij Batavia. 
Daarom kregen VOC-schepen bij elke reis naar Azië tientallen vaatjes teer en 
pek mee, vooral voor onverhoopte reparaties tijdens en na de lange zeereis. Uit 
de administratie van de Boekhouder-Generaal van de VOC valt af te leiden hoe-
veel pek en teer er in de achttiende eeuw uit Nederland naar Azië werd ver-
scheept. Vertrekkende schepen hadden gemiddeld ongeveer 25 vaten van ieder 
product aan boord. Rond 1725 vertrokken er circa veertig VOC-schepen per 
jaar uit Nederland, wat neer komt op een (her)export van zo’n duizend vaten 
teer per jaar.5 Aan het eind van de achttiende eeuw bedacht de Royal Navy in 
Engeland nog een andere oplossing tegen de paalworm, door plat koper tegen 
het romphout te timmeren. In 1761 gebeurde dat voor het eerst toen het fregat 
Alarm met zo’n laagje koper werd betimmerd.6

De productie van teer

Omdat in de verstedelijkte Republiek veel natuurlijke grondstoffen zoals hout 
afwezig waren, en hout in Engeland vooral gebruikt werd voor huisverwar-
ming, waren beide landen min of meer gedwongen om zowel hout als hout-
teer in het Oostzeegebied te kopen. In tegenstelling tot datgene wat de term 
‘Zweedse teer’(of Stockholm teer) suggereert, kwam in realiteit 75 procent van 
de teer uit Finland. Dat land maakte van 1249 tot 1809 deel uit van het Zweed-
se koninkrijk. De pijnboom of grove den (Pinus sylvestris) was veruit de meest 
geschiktste boomsoort om houtteer uit te winnen. Een pijnboom kan wel 35 
tot 40 meter hoog worden, en met zijn lange penwortels kan hij het water uit 
grote diepte opnemen. Vooral in koudere regionen zoals Scandinavië was dit 
boomtype in grote aantallen aanwezig. Gedurende lange tijd heeft de teerpro-
ductie deel uitgemaakt van het boerenbedrijf, als een soort seizoensarbeid. 
In de loop der tijd was er een hout besparende manier voor het teerproces 
bedacht, want als het najaar ten einde liep, maar de winter met zijn langdurige 
sneeuwval zich nog niet had aangediend, werden boomstompen inclusief hun 
lange penwortels van gevelde pijnbomen uitgegraven. Vervolgens werden die 
per slede naar de beschutte houtopslagplaatsen vervoerd, meestal in de direc-
te omgeving van de teerstoven (tjärdal), de stookplaatsen waar de teer werd 
bereid. Tijdens de lange winter kon dit hout op een natuurlijke manier door de 
wind drogen. Een laag vochtgehalte was nodig, want vochtig hout werkt de 
vorming van teerzuur in de hand, waardoor vervolgens houtteer een min of 
meer waardeloos product wordt.

Hoewel hout een eenvoudig bosproduct lijkt te zijn, is het opgebouwd uit 
diverse chemische componenten: hemicellulose, cellulose en lignine. Deze 

5	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-Ha-
NA), Boekhouder generaal (1.04.18.02), inv.nr. 
10763, Generaal Journaal Batavia, nr. 10761 

(1721–1722) en 10761 (1723–1724.
6	 www.wikiwand.com/en/HMS_Alarm_
(1758) (geraadpleegd 02-11–2019).
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componenten zijn min of meer vertakte polymeren.7 Zo is bijvoorbeeld lignine 
een stof uit de celwand van het hout. Een groot deel — zo’n veertig tot zestig 
procent van het drooggewicht van hout — bestaat uit cellulosevezels, die het 
hout versterken, maar nauwelijks aan de teerproductie bijdragen. Het zijn 
vooral de stoffen lignine en hemicellulose die, bij het verhitten onder gedeelte-
lijke uitsluiting van lucht, worden omgezet in teer.

Deze wijze van verhitting van een of ander basismateriaal zonder zuur-
stof toe te laten, wordt in de huidige chemische industrie pyrolyse genoemd. 
Teerpyrolyse was een techniek waarbij men met een minimale hoeveelheid 
zuurstof en een hoge bedrijfstemperatuur de biomassa’s kon ontleden.8 De 
productie van teer uit hout was geen nieuw fenomeen, want dit proces was 
al eeuwenoud en werd ook al in de Romeinse tijd uitgevoerd. Dat was echter 
nog een kleinschalige, handmatige activiteit, door archeologen als huisarbeid 
omschreven.

Naast dit Finse houtteer werd er op kleine schaal teer bereid in gebieden als 
het tegenwoordige Slowakije, Polen, Duitsland en Frankrijk.9 De teerproduc-
tie in het bosrijke Zweden en Finland daarentegen groeide uit tot een groot-
schalige, florerende bedrijfstak. Op talloze verspreid in de bossen liggende 
stookplaatsen begon al vroeg in het voorjaar de arbeid om de teerstoven op te 
zetten. Hiertoe werd een aantal gedroogde stukken hout in een cirkel opgesta-
peld, waarna de toplaag van de houtstapel afgedekt werd met een laagje kreu-
pelhout. Vervolgens werd er een afdeklaag van graszoden en mos aangebracht. 
Rondom werden enige gaten gemaakt zodat de teerbrander het kreupelhout 
in brand kon steken. Door die openingen met aarde af te dichten kon hij de 
productiesnelheid beïnvloeden. De teerstoven waren aan de binnenzijde van 
de top bedekt met een dikke laag leem, terwijl aan de onderzijde een houten 
rooster was aangebracht waardoor het vloeibare teer via de samengebon-
den helften van een uitgeholde boomstam kon aflopen in teertonnen. Door 
een voortschrijdende verkoling van het hout ontstond er houtteer, waarbij 
de temperatuur langzaam steeg tot ongeveer 450 graden Celsius. De meer 
vluchtige stoffen zoals houtazijn, koolmonoxide en waterdamp bleven achter 
in dampvorm en kwamen niet in het eindproduct terecht. Achteraf bezien is 
het verbazingwekkend dat ambachtelijke teermakers, zonder kennis van de 
chemie en hulpmiddelen zoals thermometers, in staat waren om een product 
te leveren dat aan de eisen van eindgebruikers voldeed.10 Omdat er voor het 
maken van teer nauwelijks kapitaal noodzakelijk was — mankracht alleen was 

7	 Polymeren: organische verbinding waar-
van de moleculen bestaan uit een opeenvol-
ging van identieke, of soortgelijke, delen die 
chemisch aan elkaar zijn gekoppeld.
8	 A.V. Bridgwater en S.A. Bridge, ‘A review 
of biomass pyrolysis technologies’ in: A.V. 
Bridgwater en G. Grassi ed., Biomass Pyrolysis 
Liquids upgrading and utilization (Londen 
1991) 11–92.

9	 Felix Biermann, ‘Teererzeugungsgruben 
als Quelle zur mittelalterlichen Technik- und 
Wirtschaftsgeschichte im westslawischen 
Siedlungsraum’, Ethnographisch-Archäologi-
sche Zeitschrift 39 (1998) 173.
10	 Raymond E. Kirk en Donald F. Othmer ed., 
Encyclopedia of Chemical Technology (2000) 
565.
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al meer dan voldoende– kon het in familieverband uitgevoerd worden.11 In 
slappe tijden, wanneer er niets te zaaien of te oogsten viel, kon dan ook vrij-
wel iedereen een inkomen verdienen aan deze teerproductie.

De kwaliteit van teer kon alleen al door het vakmanschap en de ervaring 
van deze teerbranders sterk beïnvloed worden. Zij bedienden de luchttoevoer-
openingen in de toplaag handmatig en voerden de warmte op een gecontro-
leerde wijze dusdanig op, dat het aanwezige hout niet zou verbranden, maar 
langzaam verkoolde. Het pyrolyseproces diende ononderbroken dag en nacht 
voort te gaan, waardoor het vloeibare teer min of meer continu in houten ton-
nen afliep.12 Pas als de gehele houtstapel was afgebrand en er geen teer meer 
afliep, liet men de zaak afkoelen. De toplaag werd dan handmatig verwijderd, 
waarna er brokken pek met een hooivork — net zoals de houtskool — werden 
verwijderd en vervolgens voor verkoop werden opgeslagen.

De productie van teer vond vooral plaats in het bosrijke Finland. In Karelië 
bijvoorbeeld, een streek die reikte van de Witte Zee tot aan de Finse Golf en 
nu deels in Rusland ligt, was een immens areaal aan pijnbomen aanwezig. Dat 
heeft een enorme productie van teer mogelijk gemaakt. Naast Karelië bracht 
de regio Österbotten, een streek aan de westkust van de Botnische Golf, ook 
een groot deel van de teer uit het Zweedse rijk voort. Weliswaar beklaagden 
de teerboeren zich vaak over de lage prijs die zij voor hun product ontvingen, 
toch moet onderkend worden dat het produceren van teer en pek ook een 
lucratieve bezigheid voor hen geweest is. De grondstof (jong pijnbomenhout) 
was immers vrij beschikbaar en omdat de productie altijd in familieverband 
werd uitgevoerd, waren ook de arbeidskosten zeer laag. Het is dan ook niet 
gewaagd om te stellen dat eigenlijk iedereen aan teer verdiende.

11	 Riitta Räsänen, ‘The search for a gender 
system in tar-producing culture’, Ethnologica 
Scandinavica 26 (1996) 56.
12	 Inger Marie Egenberg en Jens Glastrup, 

‘Composition of Kiln-Produced Tar’ in: Inter-
national Council of Museums. Committee for 
Conservation. Triennial Meeting (Lyon 1999) 2.
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Teerhandel in het Oostzeegebied

Teer met bestemming Nederland werd via de lokale rivieren per roeiboot 
of houtvlot naar de havens als Wiborg en Oulu (Uleåborg) verscheept. De in 
standaard vaatjes verpakte houtteer werd eerst gecontroleerd. Dit hield in dat 
men met een stok peilde of er geen water dreef op de teer. De vaatjes werden 
bijgevuld tot aan hun juiste vullingsgraad, waarna deze voorzien werden van 
een brandmerk met de letter W, zodat ze later gecertificeerd naar de Republiek 
konden worden verscheept. En hoewel dit een tijdrovend en smerig werkje 
moet zijn geweest, was die aanpak een verplichting teneinde deze vaatjes van 
een brandmerk te mogen voorzien. Alle teer werd in gebrandmerkte vaten met 
Zweedse schepen naar de hoofdstad Stockholm vervoerd. Dit binnenlandse 
transport was in het jaar 1617 vastgelegd in de Zweedse Scheepvaartwet, die 
eiste dat handelsgoederen alleen verscheept mochten worden uit steden die 
ook exportrechten bezaten. Omdat Stockholm als hoofdstad van Zweden die 
rechten bezat, kon de stad niet alleen een belangrijk handelscentrum worden, 
maar werd er tevens een groot deel van dat Zweedse teer verkocht, onder de 
naam Stockholmer teer.13

Houtteer werd door boerenfamilies geproduceerd, waarna lokale han-
delsagenten deze teervaatjes bij hen opkochten om ze vervolgens met winst 
aan de Zweedse teercompagnie te kunnen verkopen. Die handelscompagnie 
(de Norrländska tjärhandelskompaniet) was in tweeërlei opzicht een kartelorga-
nisatie. Dat gold zowel voor het inkopen van teer bij de lokale handelsagenten, 
als voor de verkoop aan de eindgebruikers. De belangrijkste buitenlandse afne-
mers waren de Republiek en Engeland, waar de scheepvaartsector voortdu-
rend voor vraag zorgde. Het zou dan ook voor de hand hebben gelegen om de 
teerproductie in snel tempo op te voeren, maar dit is vrijwel nimmer het geval 
geweest. Terwijl de marktwaarde van het product steeg, bleef het handelsvolu-
me constant. Die aanpak was een slimme handelspolitiek, waarbij er kunst-
matige tekorten gecreëerd werden door minder te produceren dan de vraag uit 
de markt. Mogelijk was men ook bevreesd voor een versnelde ontbossing in 
Scandinavië, met als risico dat deze lucratieve handel zou kunnen opdrogen.

De teerexportpositie van Zweden was in de zeventiende eeuw dusdanig 
dominant, dat men het zich kon permitteren om in 1648 de teerexport in han-
den te geven van één compagnie, die in staat kon zijn om de prijs op te jagen. 
De leiding van deze teercompagnie was in handen van de in Zweden wonen-
de Nederlandse koopman, Jan van Swinderen. De Amsterdamse kooplieden 
Hendrick en Louis Trip, actief in de wapen- en ijzerhandel met Zweden, traden 
op als financiers van deze compagnie. Zij verkregen hierdoor een monopolie 
op de invoer van Zweeds teer in de Republiek en verzorgden ook het vervoer 
van teer en pek naar Nederlandse havens en de opslag in teerpakhuizen. Na 
een reorganisatie van de Zweedse teercompagnie in 1662 kwam dat mono-

13	 Yrjö Kaukiainen, A History of Finnish shipping (Londen 1993) 19.
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polie in handen van twee andere Amsterdamse kooplieden, Joseph Deutz en 
diens stiefvader Christoffel van Gangelt, waarvan de laatste zich zes jaar later 
terugtrok.14 Deutz kon zich rekenen tot de rijke Amsterdammers, en dat is 
vooral te danken aan zijn lucratieve handel in teer.15 Er bestond in die tijd zo’n 
grote vraag naar teer dat het lastig was om voldoende product in te kopen, 
mede omdat er jaarlijks tussen de 30.000 en 40.000 vaten teer via Stockholm 
naar Engeland werden verscheept. De meest courante teersoort bracht in het 
jaar 1649 zo’n 96 gulden per last op, door schaarste was de prijs intussen al 
opgelopen tot 126 gulden per last, terwijl pek in 1662 zelfs 150 gulden per last 
moest opbrengen.16

Als gevolg van enige politieke complicaties ontstond er aan het begin van 
de achttiende eeuw een geleidelijke vermindering van de teerproductie. Door 
het losbarsten van de Grote Noordse Oorlog (1700–1721) verloor Zweden veel 
gebied aan Rusland. Daaronder was ook een deel van Karelië met de haven-
stad Wiborg. Hierdoor kwam de totale Finse teerproductie in het Russische 
handen. De relevantie van Wiborg als Fins teercentrum hield dan ook voor de 
Republiek op te bestaan.

14	 Over de teerhandel: P.W. Klein, De Trippen 
in de 17e eeuw. Een studie over het onder-
nemersgedrag op de Hollandse stapelmarkt 
(Assen 1965) 458–473.
15	 Kees Zandvliet, De 250 rĳksten van de 
Gouden Eeuw. Kapitaal, macht, familie en 

levensstĳl (Amsterdam 2006) 184–185.
16	 P.W. Klein, ‘A 17th Century Monopoly 
Game. The Swedish-Dutch Trade in Tar and 
Pitch‘ in: Jürgen Schneider e.a., Wirtschafts-
kräfte und Wirtschaftswege. Festschrift für 
Hermann Kellenbenz (Stuttgart 1978) 467.

Teervaten op de kade van de Nieuwe Teertuinen in Amsterdam. De anonieme foto van omstreeks 
1910 bewijst dat de traditionele verpakking en opslag van teer eeuwenlang weinig veranderde. 
AMSTERDAM, BEELDBANK STADSARCHIEF
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Amerikaanse teer

Het Zweedse prijskartel had in de loop der tijd wrevel opgewekt bij de Engel-
sen, waardoor dit land zich genoodzaakt zag om de teerproductie in hun Ame-
rikaanse koloniën te stimuleren. Die verplaatsing van de teerproductie begon 
nadat daar omvangrijke wouden waren ontdekt. De kolonisten realiseerden 
zich dat zo’n dichte bebossing een potentiële grondstofvoorraad voor de 
marine betekende, waarover de Engelse ontdekkingsreiziger Arthur Barlowe in 
1584 als volgt rapporteerde aan Sir Walter Raleigh: trees which could supply the 
English Navy with enough tar and pitch to make our Queen the ruler of the seas.17 
Voor het opzetten van de teerproductie in Amerika zette men Afrikaanse sla-
ven in. Qua ervaring en kwaliteit konden de Amerikanen echter niet vergele-
ken worden met de Finse teerbranders. De koloniale teerbranders stookten het 
vuur in hun meilers veel te hoog op in de hoop zo een grotere teeropbrengst te 
verkrijgen. Een andere oorzaak van de slechte kwaliteit van het Amerikaanse 
teer was de gewoonte om dood hout met te weinig hars te gebruiken bij het 
verbrandingsproces. De Britse kolonist John Brickell schreef hierover in 1730: 
‘Sometimes it happens trough ill management and specially in too dry weather 
that these killns are blown up if a train of gunpowder had laid under them, by 
wich accident their negroes have been very mutch burnt or scalded’.18 North Caro-
lina was van 1720 tot 1780 voor Engeland niettemin een belangrijke leverancier 
van pek, teer en terpentijnolie, waarvan de waarde circa 50.000 pond sterling 
per jaar geweest moet zijn.19

De Britse Admiraliteit had bedenkingen, men sprak van: ‘hot tar that burns 
the ropes’. Ondanks deze grote aanvoer van koloniale teer, bleef de Royal Navy 
goeddeels afhankelijk van teer uit Zweden.20 Naast die dubieuze kwaliteit 
speelde de geografische afstand met de bijbehorende vervoerskosten ook een 
belangrijke rol. Bovendien was teer als een stinkend transportgoed ook niet 
erg in trek bij de scheepskapiteins. Aan het eind van de achttiende eeuw leek 
er zich echter nog een substituut van houtteer aan te dienen voor de Engelse 
vloot, als gevolg van een uitvinding door de Schot Archibald Cochrane (1748–
1831). Hij kreeg in 1781 het octrooi om teer uit steenkool te maken en richtte in 
datzelfde jaar The British Tar Company op.21 Koolteer werd bij een veel hogere 
temperatuur geproduceerd dan houtteer, en bevatte bovendien ook geen hars. 
Daardoor was het minder flexibel was dan houtteer. Desondanks betekende 
het de basis voor een nieuwe chemische industrie.

17	 Lawrence S. Earley, Looking for Longleaf. 
The fall and rise of an American forest (Chapel 
Hill 2006) 86.
18	 J. Brickell, ‘Making tar Pitch and Rosin 
during 1730 in the Province of North Carolina’ 
in: Thomas Gamble ed., Naval Stores History 
(Savannah, Georgia) May 1921, 16.
19	 Hugh Lefler en Albert Newsome, North 

Carolina. The History of a Southern State (Cha-
pel Hill 1954) 90.
20	 Robert B. Outland, Tapping the Pines. The 
Naval Stores Industry in the American South 
(Baton Rouge 2004) 22.
21	 www.wikiwand.com/en/Archibald_
Cochrane,_9th_Earl_of_Dundonald (geraad-
pleegd 04–11–2019).
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Teertransport als onderdeel van de moedernegotie

In de zeventiende eeuw keerde een grote hoeveelheid Nederlandse koopvaar-
dijschepen bevracht uit het Oostzeegebied terug, terwijl op de heenreis bijna 
zestig procent in ballast voer, bijvoorbeeld met dakpannen, bakstenen en 
tegels of zand als lading. Een deel van de schepen had eerst zout in Portugal 
en Zuid- Frankrijk opgehaald om het te laten zieden in de Republiek, waarna 
dat gezuiverde zout naar het Oostzeegebied verscheept werd.22 De retour-
vrachten bestonden meestal uit grote hoeveelheden rogge, graan, hennep, ijzer 
en koper, maar ook uit vlas, hout en teer. Door die handelsstromen waren de 
Republiek en, onder andere, Zweden op economisch gebied nauw aan elkaar 
verbonden. Alle scheepvaartverkeer naar en van dat land ging door de Sont en 
de registers van de Deense tol die daar werden geheven vormen een belangrij-
ke bron van informatie. Dankzij de Sound Toll Registers Online (STRO) zijn die 
registers tegenwoordig uitstekend toegankelijk voor onderzoek. Door contac-
ten tussen Zweedse en Nederlandse kooplieden ontstond er in de loop van de 
zeventiende eeuw een grote teermarkt. Het merendeel van het transport van 
teer werd uitgevoerd door schippers uit de Republiek, via de Sont.

22	 Zie bijvoorbeeld: J. Thomas Lindblad, 
Dutch entries in the pound-toll registers of 
Elbing, 1585–1700. Rĳks geschiedkundige 

publicatiën 225 (Den Haag) 493 e.v. : Register 
met trefwoorden als ballast, dachpfannen en 
saltz.

Bevrachtingscontract voor het vervoer van teer en pek van Stockholm naar Amsterdam door 
schipper Jan Cornelis Rab van Vlieland met het schip het Vliegende Hart, 26 juni 1677. AMSTERDAM, 
STADSARCHIEF
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Engelse schippers kregen van het totale aanbod slechts 25 procent als 
lading toebedeeld. Dat deed Robert Jackson, een Britse diplomaat, verzuchten 
over de Hollandse teerhandel: ‘They frequently employ Hollands ships in their Tar 
trade, yet when any British Ships were offer’d them to freight, they would seldom 
load them’.23 De verhouding tussen schippers uit de Republiek en Engelsen die 
teer haalden uit havenplaatsen in het Oostzeegebied, blijkt uit tabel 1.

Tabel 1. Frequentie van de teertransporten tussen 1630 en 1700.

Vertrek haven Land Engelse schepen Hollandse schepen

Århus Zweden 1 15

Baltiysk Polen/Litouwen 2 21

Barösund Zweden 14 16

Courland Litouwen 0 17

Danzig Polen/Pruisen 137 276

Dalarö Zweden 9 16

Elblag Pruisen/Pommeren 5 15

Helsingor Denemarken 0 13

Helsinki Finland 0 110

Kalmar Zweden 23 168

Karlsham Denemarken 0 39

Kopenhagen Denemarken 14 30

Koningsbergen Pruisen/Pommeren 55 120

Lübeck Duitsland 9 26

Narva Estland 96 92

Norköping Zweden 5 65

Nyköping Zweden 4 37

Nyenskans Zweden/Rusland 6 26

Riga Letland 21 89

Stockholm Zweden 675 743

Tallinn Estland 7 150

Turku Zweden/Finland 1 161

Vastervike Zweden 50 67

Ventspills Letland 70 232

Vyborg* Zweden/Finland 16 969

Vysotsk Zweden 13 59

Totaal 1233 3572

Bron: www.soundtoll.nl

23	 J.J. Murray ed., ‘Robert Jacksons memoir 
on the Swedish Tar Company’, Huntington 

Library Quarterly 10:7 (1947) 427.
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Uit de STRO database kan worden vastgesteld dat er tussen 1634 en 1700 een 
enorme hoeveelheid teer via de Sont is verscheept: 330.000 lasten, ongeveer 4 
miljoen vaatjes. Aan zo’n transport ging uiteraard een contract vooraf. Zo blijkt 
uit een bevrachtingscontract, bewaard in het Amsterdamse Stadsarchief, dat 
schipper Jan Cornelis Rab uit Vlieland op 26 juni 1677 in Stockholm opdracht 
kreeg om 81 lasten en drie tonnen teer, plus nog 39 lasten pek, met zijn schip 
het Vliegende Hart naar Amsterdam te vervoeren.24 Voor dit transport zal hij 
dan zeventien Hollandse gulden per last ontvangen. Uit de Sonttoldatabase 
blijkt dat die schipper zich een maand later inderdaad meldde in de Sont, waar 
zijn schip die 120 (81+39) lasten teer en pek als lading aangaf. Hij had daar-
naast ook nog koper, messing en ijzer aan boord.25

De schippers van het merendeel van de schepen die teer vervoerden naar de 
Republiek waren afkomstig uit Noord-Holland, vooral uit het Noorderkwartier, 
de Waddeneilanden en Friesland. Tabel 2 laat zien dat Vlieland in de periode 
1630 tot 1670 de meeste schippers leverde.

Tabel 2. Thuishavens van teerschippers uit de Republiek tussen 1630 en 1700.

Aantal Plaatsnaam Aantal Plaatsnaam

568 Vlieland 45 Texel

362 Terschelling 39 Akersloot

283 Amsterdam 39 Koudum

194 Molkwerum 34 Winkel

187 Hoorn 34 Workum

143 Medemblik 27 Stavoren

143 Hindelopen 26 Edam

100 Harlingen 25 Durgerdam

82 Enkhuizen 24 Schermerhoorn

77 Ameland 23 Landsmeer

67 Zaandam 22 Buiksloot

64 Aartswoud 21 Schellingwoude

62 Warns 20 Middelburg

61 Vlissingen 20 Rotterdam

57 Venhuizen < 20 24 verschillende dorpen

57 Holland    

Bron: www.soundtoll.nl

24	 Stadsarchief Amsterdam, Archief van 
de Familie Deutz (234), inv.nr. 354: https://
archief.amsterdam/inventarissen/inventa-
ris/234.nl.html#A34450000001 (geraadpleegd 
18–10–2019).

25	 STRO http://dietrich.soundtoll.nl/public/
names.php?id=729723 (geraadpleegd 18–10–
2019).



Zweeds teer in de Nederlandse Republiek  | 45

Van de 3307 teertransporten in die periode staat dit eiland met in totaal 568 
doorvaarten met stip op de eerste plaats. Terschelling volgt met 362 door-
vaarten door de Sont, terwijl bij 283 passages Amsterdam als hjemsted wordt 
genoemd. Deze dominantie van schippers uit de genoemde regio’s is overigens 
in lijn met de totale vaart van en naar het Oostzeegebied, ook van schepen 
met andere lading.26 Het aantal doorvaarten fluctueerde sterk, zoals blijkt uit 
Grafiek 1, die de jaarlijkse passages van schepen met teer en pek als lading 
door de Sont weergeeft tussen 1634 en 1698. Oorlogen vormen in deze reeks 
opvallende dieptepunten, zoals de drie Engelse Oorlogen (1650–1652, 1664–
1666 en 1672–1674) en de Zweeds-Deense Oorlog (1658–1660).

Grafiek 1.

Bron: www.soundtoll.nl

Conclusie

Hout was in de zeventiende eeuw niet alleen onmisbaar als een adequaat 
constructiemateriaal, maar het fungeerde tevens als grondstof voor het maken 
van teer en pek. Houtteer kwam vrijwel uitsluitend vanuit Finland en Zweden 
op de Nederlandse markt. Mede daardoor werd het mogelijk dat de Repu-
bliek der Verenigde Nederlanden de scheepswerf van Europa werd. Houtteer 
werd op grote schaal toegepast voor het scheepsonderhoud, niet zozeer om 
scheepshout tegen houtrot te beschermen, maar vooral om indringing van het 
zeewater tegen te gaan, opdat kostbare scheepslading, zoals specerijen, geen 
gevaar zou lopen. In de Nederlanden zelf waren daarnaast duizenden wind-
molens aan het werk, die als de motor van een uitgebreide tak van nijverheid 

26	 P.C. van Royen, Zeevarenden op de koopvaardijvloot omstreeks 1700 (Amsterdam 1987) 
257–260.
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fungeerden. De grootschalige bouw van schepen was mogelijk dankzij de 
houtzaagmolen op windkracht, een Nederlandse uitvinding. Met zaagmolens 
kon het bouwhout wel dertig keer sneller gezaagd worden, zodat het mogelijk 
werd om schepen veel goedkoper te bouwen.

De VOC had tevens een lastig houtvretertje te bestrijden, de paalworm. 
Oost-Indiëvaarders moesten daarom worden voorzien van extreem grote 
hoeveelheden teer op de scheepsromp. Uit de administratie van de VOC valt af 
te leiden wat er in de achttiende eeuw aan pek en teer uit Nederland naar Azië 
werd verscheept, circa duizend vaten per jaar.

De productie van teer in het Zweedse rijk werd volledig beheerst door een 
monopolieorganisatie. Deze Zweedse teercompagnie zorgde voor de keuring 
van de vaten teer en voor opslag en levering aan de kopers. De Nederlandse 
Republiek was de grootste afnemer en ook aan die kant van de handelsstroom 
was sprake van een monopolie. In de zeventiende eeuw waren het de Amster-
damse firma’s Trip en Deutz, die op hun beurt de verscheping, opslag en ver-
koop van teer en pek regelden. Dankzij de registers van de Sonttol, sinds kort 
online raadpleegbaar, is de aanvoer van teer en pek naar Nederlandse havens 
tot in de details te reconstrueren.

Hoewel in de tijd van de grote zeilvaart ook Engeland een scheepsbouwen-
de natie was, hebben de Engelsen nauwelijks een voet tussen de deur gekre-
gen bij de handel in teer met de Zweedse teercompagnie, die het monopolie 
over de teer export bezat. Dit heeft de Engelse Admiraliteit op enig moment 
op het idee gebracht om ook houtteer middels een verwante soort naaldbo-
menhout (de pitch pine, Pinus rigida) in hun Amerikaanse koloniën te laten 
produceren. Echter, door een groot tekort aan de benodigde technische en 
ambachtelijke kennis is dat nooit goed gelukt. Wel kwam er aan het einde van 
de achttiende eeuw een alternatief voor houtteer op de markt, niet op basis 
van hout, maar van steenkool. Deze koolteer was echter beduidend minder 
flexibel dan houtteer, waardoor het voor houten schepen ongeschikt was.

Over de auteur  Albert van Brakel is na zijn schooltijd gaan varen bij Shell Tankers 
als technische leerling in de machinekamer. Van 1962 tot 1996 werkte hij op een 
zestal chemische afdelingen van de Shell Raffinaderij te Pernis, in zijn laatste functie 
als chemisch technoloog. Van 1996 tot 2003 studeerde hij (bedrijfs)geschiedenis 
aan de Erasmus Universiteit in Rotterdam, met vanaf 2001 ook nog enige keuzevak-
ken zeegeschiedenis in Leiden. In 2015 publiceerde hij een artikel in het Tijdschrift 
voor Waterstaatsgeschiedenis over dijkaanleg rond 1730  en de verspreiding van de 
paalworm.
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Bijlage: bomen kappen voor teer

Omdat er in het vroege voorjaar nog weinig werk was op de boerderij, werd in 
Scandinavië de productie van teer kort na de winter al gestart. Hierdoor kon 
zelfs in het dunbevolkte Zweden toch voldoende arbeidskrachten gemobili-
seerd worden. Dat deze teerproductie veel bomen de kop heeft gekost moge 
dan ook duidelijk zijn. De hoeveelheid benodigde bomen was echter beperkt. 
Het basismateriaal voor de productie van teer in die streek bestond namelijk 
voor een groot deel uit de met hars verzadigde stammen van jonge pijnbomen. 
Dit harsgehalte werd bevorderd door jonge pijnbomen in etappes te ontschor-
sen, waardoor er versneld een dikke harslaag op het jonge hout ontstond. Het 
was hierbij uiterst belangrijk dat er altijd een smalle strook schors intact bleef, 
zodat de boom door een ononderbroken sapstroom zo’n aanslag kon overle-
ven. Pijnbomen produceren immers daar waar geen boomschors op de stam 
blijft altijd een dikke laag hars om de boomschorswond af te dekken, zodat 
deze bomen niet voortijdig zouden afsterven. 
Een eenvoudige berekening toont dan aan dat er hierdoor veel minder hout 
behoefde te worden opgeofferd. Als we bijvoorbeeld een relatief jonge pijn-
boom nemen die een stamdiameter heeft van 25 cm en waarvan de stamhoog-
te 25 m is, dan levert zo’n boom circa 1,25m³ hout op. Omdat de volumieke 
massa van dit houttype 510 kg/ m³ bedraagt, wordt het houtgewicht dus 
1,25x510 = 635 kg. Dit werd niet allemaal omgezet in teer, want tijdens het 
brandproces werden ook veel lichte componenten gevormd, die in dampvorm 
vervluchtigden. Slechts 10 à 15 procent van het hout kon omgezet worden tot 
teer, d.w.z. ongeveer 100 kg teer per jonge geprepareerde boom. Een standaard 
teervat had een inhoud van 120 liter, terwijl een last teer uit twaalf vaatjes 
bestond, hetgeen een hoeveelheid van 1.440 liter teer per last betekende. Voor 
een last teer dienden er dus ongeveer zestien bomen gekapt te worden. Vanaf 
1650 werd er jaarlijks ongeveer 6.000 lasten teer door de Sont gevoerd, hetgeen 
een kap van 6.000x16 = 96.000 bomen veroorzaakte.
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Gijs Rommelse*

Dutch and English conceptions 
of the sea, the self and the 
other, 1600–1784

De zee was in de vroegmoderne tijd van kolossaal belang voor zowel de Engelse 
als de Nederlandse natie, natuurlijk in economisch opzicht, maar ook in cultu-
rele, militaire en politieke zin. Aan beide kanten van de Noordzee probeerden 
opeenvolgende regimes de toegang tot, het gebruik van en de gevoelde banden 
met de zee voor de eigen natie veilig te stellen. Dit deed men in de eerste plaats 
door te investeren in marinecapaciteit. Daarnaast presenteerden de Engelse 
en Nederlandse regeringen bepaalde juridische theorieën ten aanzien van de 
soevereiniteit over en het gebruik van de zee als universeel geldend. Het kan 
geen verbazing wekken dat deze juridische constructies dienstbaar waren aan de 
eigen belangen, en daarom tegelijkertijd voortvloeiden uit en vorm gaven aan de 
collectieve identiteit van de eigen natie. Met andere woorden: de door Engelse 
en Nederlandse regeringen gepropageerde juridische status van de zee hield ten 
zeerste verband met de collectieve zelfbeelden van beide naties. De Engelse en 
Nederlandse maritieme belangen waren doorgaans diametraal tegenoverge-
steld aan elkaar en de juridische conceptualisering van de zee was dat dus ook. 
Een van de krachtigste mechanismes in het (her)definiëren van ‘de zelf’ is het 
stereotyperen van ‘de ander’. Het lag daarom voor de hand dat de banden die 
‘de ander’ voelde met de zee en de hieruit voortvloeiende juridische conceptu-
alisering deel gingen uitmaken van het negatieve beeld dat beide naties van ‘de 
ander’ hadden. De vier oorlogen die beide naties in de zeventiende en achttiende 
eeuw met elkaar uitvochten, waren met elkaar verbonden door deze dynami-
sche verwevenheid tussen zelfbeeld, de negatieve stereotype van ‘de ander’ en 
de juridische conceptualisering van de zee.

* I would like to thank Roger Downing for his editorial assistance.
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Introduction

On Friday 31st of December 1779, a British naval squadron intercepted near 
the Isle of Wight a convoy of Dutch merchantmen. Instructed to prevent 
the transport of contraband goods to France, Commodore Charles Fielding 
demanded from the commander of the Dutch escorting force, Rear-Admiral 
Lodewijk, Count of Bylandt, that his men be allowed to visit and search the 
trading vessels. Bylandt refused to comply but was not equipped to offer more 
than a symbolic defense against the much stronger British force. After firing a 
few gunshots at his opponent’s flagship, Bylandt lowered his own colours as a 
signal of defeat. The British then proceeded to escort the Dutch merchantmen 
to Portsmouth, to be adjured in a prize court. Bylandt was allowed to contin-
ue on his way, but preferred helplessly to trail the British and their prizes to 
Portsmouth.1

Great Britain being, at this time, at war simultaneously with France, the 
United States of America and Spain, the impact of the Fielding-Bylandt Affair, 

1	 Thea Roodhuyzen, In woelig vaarwater. Marineofficieren in de jaren 1779–1802 (Amsterdam 
1998) 38–39.

The Fielding-Bylandt Affair of 31 December 1779. Etching by Simon Fokke, 1783–1784. AMSTERDAM, 
RIJKSMUSEUM
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as it has since become known, was not such as to make headlines in London. 
One of the few contemporary reports was that of the statesman, philosopher 
and political analyst Edmund Burke, in the 1780 edition of his Annual Register. 
Employing a rather factual style and presenting the events as inherent in what 
he perceived to be the commonly accepted politico-legal conventions, Burke 
noted that ‘government having received intelligence that a number of Dutch 
ships, laden with timber and naval stores for the French service […], Fielding 
was […] sent out with a proper force, in order to examine the convoy, and to 
seize any vessels containing those articles which we deemed contraband’. 
Burke concluded that ‘this, along with many other, both preceding and subse-
quent matters, led to that unhappy rupture which has since afforded so much 
joy and triumph to the enemies of both, between those ancient, natural and 
Protestant Allies, the kingdom of Great Britain, and the States of Holland’.2

Dutch authors struck a radically different tone, however. One of the many 
sources decrying the arrest and confiscation of the convoy was De oude Vries, 
an anonymously published poem. It spoke of ‘the desperate suffering and 
lamenting of the free Dutch state, as foreign violence seeks to crush it’. ‘The 
mindless Brit, covetous and intend on plunder, rowdy and ignorant of treaties 
and the laws of nature, had violated the honourable Dutch flag and robbed its 
free vessels’. It called upon the Dutch public to ‘rediscover your courage and 
force, so as to crush the tyrant’s resentful hubris with your iron fist’.3

The incident and subsequent media reactions illustrate three points. Firstly, 
both governments employed diametrically opposed juridical arguments to 
define and defend their own nations’ relationships with the sea, as well as the 
general politico-juridical status of the ocean. Great Britain claimed for its navy 
the right to board and search neutral foreign ships for commodities deemed to 
be contraband. The Dutch Republic denied the legality of this, asserting instead 
the inviolability of neutral shipping. Secondly, and crucially, these contrast-
ing juridical positions came to form essential components of the overarching 
Dutch and English identities. Both nations, in Benedict Anderson’s well-
known formulation, constituted imagined political communities, of which the 
members do not necessarily know one another personally but nevertheless 
share a mental image of their affinity with the group. The dynamic rhetorical 
construct that formed each nation’s own identity comprised a more or less 
coherent cluster of positive qualities that ‘the self ’ could be considered to pos-
sess, along with a founding narrative, mythical roots in classical antiquity and 
a pantheon of patriotic heroes. As the metanarratives that defined the nations, 
these identities were never static but fluid; they were constantly renegotiat-

2	 Edmund Burke ed., The Annual Register 23 
(1780) 204–205.
3	 De oude Vries (Amsterdam and Harlingen 
1779): ‘’t Is Neêrlands vrye Staat, die raadloos 
zuft en zucht; een buitenlandsch gewelt hem 
dreigend te verpletteren’. ‘De redenlooze Brit, 

schraapzuchtig, heet op roof, baldaadig, voor 
bond en natuurwet doof, schendt Neêr-
lands achtbre vlag, besteelt zyn vrye kielen’. 
‘Herneem uw uw moed en kracht, op dat uw 
yz’re vuist den wreevlen overmoed diens 
Dwingelands verguist’.
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ed in socio-political discourses and through interactions with other nations. 
Rulers, politicians, interest groups and regional or local representatives would 
seek to appropriate the nation’s identity by projecting their favoured policies 
as inherent in the nation’s traditions and essential to its collective interest. 
The effective conduct of politics at the state level required command of the 
discourse on the nation’s identity. Furthermore, political identities were not 
mutually exclusive per se; one could be an Amsterdammer and a Hollander, as 
well as a Dutchmen. Either of these identities could predominate, depending 
on the specific socio-political context.4 The British imagined ‘right’ to exercise 
jurisdiction at sea sprang from its collective self-image as the prime maritime 
power, while the Dutch authors’ indignation at Fielding’s supposed insult to 
the Republic’s flag similarly arose from an interpretation of their own nation’s 
essence. Thirdly, and crucially, these opposing juridical frameworks and the 
politico-cultural contexts from which they stemmed lay at the heart of Anglo-
Dutch relations, particularly in times of conflict.

Covering the seventeenth and the larger part of the eighteenth centu-
ry, this article seeks to discuss the emergence, development and political 
application of these juridical frameworks. It does so by placing them within 
the context of the national identities from which they sprang and that they 
subsequently reaffirmed and enriched.5 The article will argue that the inter-
action between the Dutch and English identities, together with the respective 
nations’ imagined relationships with the sea, forms an important part of the 
context linking the four early-modern Anglo-Dutch Wars (1652–1654, 1665–1667, 
1672–1674 and 1780–1784). While the political, economic, military and diplomat-
ic contexts for each of the conflicts were completely different, the diametrical-
ly opposed conceptualizations of the combatants’ relationships with the sea 
formed the red line between them.

The overarching field within which this article positions itself is the ongoing 
historiographic debate regarding the roots of nationalism. ‘Modernists’ like 
Eric Hobsbawm, Benedict Anderson and Joep Leerssen have stressed that 
nationalism should be considered a phenomenon of the Modern Age, emerg-
ing as a result of the levée en masse of the Revolutionary Period, of large-scale 
industrialization, and of the technologically sophisticated mass media that 
allowed for ambitious, systematic state building. ‘Primordialists’ like Judith 
Pollmann, Lotte Jensen and Caspar Hirschi have challenged this paradigm, 
however, arguing that the roots of nationalism should in fact be traced to 

4	 On the politization of national identi-
ty, see for example: Jasper van der Steen, 
Memory wars in the Low Countries, 1566–1700 
(Leiden and Boston 2015); Gijs Rommelse, 
‘National flags as essential elements of Dutch 
naval ideology, 1600–1800’ in: J.D. Davies, 
Alan James and Gijs Rommelse ed., Ideologies 
of Western naval power, c. 1500–1815 (New York 
and Abingdon 2019) 33–52.

5	 The politicians and authors who ideol-
ogized these frameworks were usually not 
very precise in their application of juridical 
terminology and concepts. The chosen polit-
ico-cultural approach in this article implies 
that no effort will be made to nuance the 
juridical context, nor will it discuss the wider 
imperial context in depth.
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the Early Modern Age or even to the Late Middle Ages. Drawing from a wide 
variety of literary, visual and material sources, these scholars have empha-
sized cultural and linguistic continuity in the formation of national identities.6 
By analyzing how, in the Early Modern Age, Dutch and English politicians, 
authors and artists conceptualized the juridical status of the sea within the 
contexts of own their nation’s identity, this article seeks to contribute to the 
primordialist argument.  

Mare Liberum and Mare Clausum

Pivotal to the Dutch state’s conceptualization of the politico-juridical status 
of the sea was Hugo Grotius’s work Mare Liberum. Published in Leiden in 1609 
at the behest of the Dutch East India Company (VOC), which sought to defend 
the capture of the richly laden Portuguese carrack Santa Catarina in the Strait 
of Malacca six years earlier, the treatise argued against Iberian monopolization 
of the Asian trades. Deriving his argument from the Roman ius gentium, or the 
Law of Nations, Grotius stated that the sea was free to all:

The sea is common to all, because it is so limitless that it cannot beco-
me a possession of any one, and because it is adapted for the use of 
all, whether we consider it from the point of view of navigation or of 
fisheries. Now, the same right which applies to the sea applies also to 
the things which the sea has carried away from other uses and made 
its own, such for example as the sands of the sea, of which the portion 
adjoining the land is called the coast or shore.7

Dutch politicians and diplomats routinely employed the framework of Mare 
Liberum as the juridico-ideological foundation underlying the Republic’s claim 
to unrestricted access to and its use of the seas and oceans, at least in inter-
national negotiations regarding intra-European shipping. Invoking Grotius’s 
arguments and scholarly authority in their diplomatic correspondence and 
memorials, the States General consistently defended the right of the herring 
fleet to fish freely in the North Sea and always strove to minimize foreign 
states’ interference with Dutch shipping, whether through naval inspections, 
demands for ceremonial salutes, or the levying of tolls. The relevance of this 
maritime strategy was frequently endorsed by commentators and alluded to 

6	 On this historiographic debate, see: Lotte 
Jensen, ‘The roots of nationalism. Introduc-
tion’ in: idem, The roots of nationalism. Nation-
al identity formation in early modern Europe, 
1600–1815 (Amsterdam 2016) 9–27; Judith 
Pollmann, Memory in early modern Europe, 
1500–1800 (Oxford 2017) 53–158. See also: 

www.historici.nl/verslag-the-roots-of-nation-
alism-1600–1815/ [accessed 27 January 2020].
7	 Hugo Grotius, The freedom of the seas, or 
the right which belongs to the Dutch to take 
part in the East Indian trade (tr. R. Van Deman 
Magoffin, ed. J. Brown Scott) (Union N.J. 2001) 
28.
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in the works of artists. Throughout the seventeenth and eighteenth centuries, 
‘free shipping’ and ‘the free sea’ were cherished principles.

In his multi-volume history of the Dutch Revolt, published in 1621, the Haar-
lem solicitor Pieter Christiaensz. Bor argued that ‘the entire state of the lands 
of Holland and Zeeland […] depends on free shipping and the trade of all sorts 
of commodities and products, […] as well as the sale of herring and other fish’.8 
Writing in the early 1660s, some forty years after Bor, the radically republican 
author and merchant Pieter de la Court claimed that ‘the state of the United 
Provinces depends on the security of the seas, without this it would be a skel-
eton, a body without a soul, a country without inhabitants’.9 By ‘security’ De la 
Court meant the absence of any impediment to Dutch shipping and fishing. In 
1700, the poet Arnold Moonen published a commemorative poem on Admiral 

8	 Pieter Christiaensz. Bor, Vervolch vande 
Neerlandsche oorloghen, beroerten ende borger-
lycke oneenicheyden zedert de doot des Princen 
van Orangien tot het innemen van Breda, vol. 
3 (Leiden and Amsterdam 1621) fol. 45. ‘Maer 
het gheheel welvaren vande Landen van 
Hollandt ende Zeelandt […] bestaet inde vrye 
Zeevaert ende commertie van alderley waren 
ende Coopmanschappen […] ende voorts in 

de vertieringhe van den Harinck en Visch’.
9	 Pieter de la Court, Interest van Holland, ofte 
gronden van Hollands welvaren (Amsterdam 
1662) 56–62. ‘dat aen de beveilingh der seen 
der gantschen Staet der Geunieerde Provin-
tien hangt: sulcks alle derselve sonder die 
souden wesen een gheraemte, een lighaem 
sonder siel, een landt sonder inwoonders’.

First edition of Hugo Grotius’s Mare 
Liberum. Published in Leiden, 1609. 
THE HAGUE, PEACE PALACE LIBRARY
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Michiel de Ruyter, who had died in battle twenty-four years earlier: ‘De Ruyter, 
prince and head of Dutch maritime heroes, who, whenever their courage was 
called for at sea, defended the fatherland and free shipping’.10 The commit-
ment of Bor and De la Court, citizens of the maritime province of Holland, to 
Mare Liberum is understandable, but Moonen was an inhabitant of Deventer 
in landward Overijssel. At a time when provincial identities were still strong, 
his evocation of De Ruyter as champion of the ‘free seas’ represents an appeal 
to the Dutch nation as a whole, precisely because he invokes the pantheon 
of national heroes to comment on current affairs. Free shipping remained an 
important principle throughout the eighteenth century. In December 1780, for 
example, the Nieuwe Nederlandsche Jaerboeken commented that the English 
people, ‘who have been the superior power at sea for a long time and who 
have grown haughty as a consequence of their prosperity, have usurped the 
sovereignty of the seas. […] Their power is currently used to obstruct and hin-
der free shipping and commerce, which are based on the inherent freedom of 
nature as well as on treaties’.11

Grotius’s work was hugely influential throughout early modern Europe, 
but his Mare Liberum also drew sharp criticism, particularly from the Iberian 
Peninsula and the British Isles. In 1613, the Scottish professor William Wel-
wod published An Abridgement of All Sea-Lawes, which employed theological 
arguments to refute Mare Liberum. Sovereign powers, Welwod argued, could 
rightfully claim dominion over the coastal waters adjacent to their territo-
ries and over the fishing stocks there. This was in accordance with a policy 
introduced by King James I (James VI of Scotland) some four years earlier, to 
prohibit fishing by unlicensed foreigners in the coastal waters of the British 
Isles. Scottish in origin, it reflected the great importance of fisheries to that 
nation. During the Elizabethan years, England had adhered to the principle of 
free seas, but James, now the country’s Stuart monarch, adopted the Scottish 
policy for all his kingdoms. Grotius responded to Welwod’s criticism with 
another tract, Defensio capitis quinti Maris Liberi oppugnati a Gulielmo Welwo-
do, but this was not published until 1872. The Scottish law professor went on 
to publish a further disquisition, De Dominio maris, in 1615. Grotius’s work 
was not only attacked in learned treatises, but it was also turned against him 
during the Anglo-Dutch colonial conferences of 1613 and 1615, at which he was 
a member of the Republic’s delegation. His English counterparts used his own 
Mare Liberum to underline the East India Company’s right to operate in the 

10	 Arnold Moonen, Poëzy (Amsterdam and 
Utrecht 1700) 565–566. ‘De Ruiter, vorst en 
hooft der Duitsche waterhelden, die, waer 
hun dapperheit gedaghvaerdt wert ter zee, 
zich voor het vaderlant en vrye zeevaert 
stelden’.
11	 Nieuwe Nederlandsche Jaerboeken (Leiden 
and Utrecht 1780) 1018. ‘Dat volk zedert 
langen tyd de overmagt ter Zee gehad heb-

bende, en trots door voorspoed geworden, 
matigde zich de opperheerschappy ter zee 
aen. […] Zo ooit, kwam het thands te pas, […] 
van die heerschappy gebruik te maken, en 
de onzydige volkeren, schoon volgends de 
vryheid der natuer, en ook der uitdrukkelyke 
verbonden, vrye Scheepvaert en Koophandel 
oeffenenden, te belemmeren en tegen te 
gaen’.
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Indonesian archipelago. Grotius replied to this that the VOC did not actually 
deny its English rival the freedom of the seas, but that the Dutch company 
merely enforced compliance of the exclusivity contracts it had already con-
cluded with indigenous sovereigns (‘pacta sunt servanda’). Unsurprisingly, the 
English delegation was not convinced and the two conferences in London and 
The Hague did not succeed in bringing an end to Anglo-Dutch colonial rivalry.12

In 1635, the English jurist John Selden published Mare Clausum seu Domin-
ium Maris. Sponsored by and dedicated to James’s son King Charles I, this 
treatise argued that states could appropriate seas in the same way as land. 
Selden claimed that ‘by the Customs of almost all, and the more noble Nations 
that are known to us, such a Dominion of the Sea is every where admitted’.13 
Moreover, the ‘Northern Sea’ had been the domain of the English kings since 
the Anglo-Saxon ruler Edgar in the tenth century, who had supposedly been 
recognized by the other princes of his age as the sovereign of the seas. King 
Charles I claimed this same position and used the concept of Mare Clausum to 
underpin his demand that Dutch fishermen operating in British coastal waters 
should pay for fishing licenses. He ordered that copies of the book be kept for 
reference by the Court of the Exchequer, the High Court of the Admiralty and 
the Privy Council.14

Charles also used his recently expanded war fleet to put pressure on the 
Dutch Republic. His officers and magistrates were ordered to demand the cus-

12	 Martine van Ittersum, Profit and principle. 
Hugo Grotius, natural rights theories and the 
rise of Dutch power in the East Indies 1595–1615 
(Leiden and Boston 2006) 360–363; David 
Armitage, The ideological origins of the British 
Empire (Cambridge 2000) 100–112.

13	 Cited in: Armitage, Ideological origins, 113.
14	 Ibid., 115; Anton Poot, Crucial years in 
Anglo-Dutch relations(1625–1642). The political 
and diplomatic contacts (Hilversum 2013) 
129–132.

Medal propagating the idea of king Charles I’s dominion of the seas. It shows the monarch’s head on 
one side, his magnificent warship Sovereign of the Seas on the other. Silver medal by Nicolas Briot, 
1630. NEW YORK, METROPOLITAN MUSEUM OF ART
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tomary naval salute, while his coastal batteries provided protection to Dunkirk 
privateers. He offered Spain protection of their supply lines through the Chan-
nel, had his diplomats float the option of reprisals and used his fleet to extract 
license money from fishermen. At war with Spain, the States General could 
ill afford a serious conflict with England. Maritime commerce and the fishing 
industry were too important to the Republic to leave Charles’s policy com-
pletely unanswered, however, and so the States General decided to increase 
their own naval capacity.

The States General succeeded in avoiding a confrontation but, in Octo-
ber 1639, ignored Charles’s warning to leave a Spanish armada anchored off 
Downs unharmed. Hampered by growing opposition in England, and outright 
rebellion in Scotland, Charles was in no position to enforce his sovereignty 
of the seas. His naval officers had perforce to witness the destruction of the 
Armada ‘in the King’s Chambers’.15

15	 Poot, Crucial years, 122–162.

Charles I’s reputation as a sea-oriented prince endured after his execution in 1649. This print shows 
him with ermine robe and crown, seated on his throne, holding a trident lettered ‘Haec manus arma 
capit’ (This hand takes up the arms). On the right is a three-masted ship caught in a storm, the king 
himself at the helm. Etching by Wenceslaus Hollar, 1659. LONDON, ROYAL COLLECTION
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‘Sovereignty of the Seas’ versus ‘True Freedom’

The Anglo-Dutch Wars of the third quarter of the seventeenth century took 
place against a background of fierce ideological rivalries and were not sim-
ply conflicts of economic interest but reflected the two nations’ diametrically 
opposed world views. Mare Liberum and Mare Clausum lay very much at the 
heart of these ideologies. The opening battle of the First Anglo-Dutch War, in 
May 1652 off the Dover coast, followed from an incident regarding the flag 
salute. General-at-Sea Robert Blake was resolved to assert the Commonwealth’s 
sovereignty of the seas by seeking out the Dutch fleet and demanding that it 
dip its flags. In an expression of its commitment, the Rump Parliament had (re)
printed older tracts that had originally been written to underpin the claims of 
the Stuart monarchs, such as Sir John Boroughs’ The Soveraignty of the British 
Seas, and paid two hundred pounds for an English translation of Mare Clausum. 
The maritime aspirations of James I and Charles I were thus taken out of their 
monarchical context and incorporated into the Commonwealth’s republican 
ideology. The swashbuckling Admiral Maerten Tromp was equally resolute in 
his determination not to yield to what he perceived as blatant intimidation, 
while he was also aware that meekness at sea could weaken the States Gener-
al’s position in regard to English determination to inspect Dutch merchantmen 
for contraband goods and violations of the mercantilist Navigation Act.16

The Peace of Westminster of April 1654 left the propriety of the seas unre-
solved. This was essentially the result of the strategic stalemate that had 
developed. The English fleet, with its larger and more heavily armed warships, 
had won most of the battles and, by blockading Dutch ports, had also succeed-
ed in bringing the Dutch maritime economy to a virtual standstill. The English 
treasury was also exhausted, however, and Cromwell felt compelled to redraft 
his foreign policy and end this ‘unnatural’ war against the neighbouring prot-
estant republic.17 Article 13 of the treaty stipulated that ‘the ships of the United 
Provinces shall strike their flag to the men of war of the republic of England 
in the British seas, as has been heretofore accustomed’. The sovereignty of the 
seas, however, was neither defined as a concept, nor did it receive a mention in 
the text.18

During the Second and Third Anglo-Dutch Wars, the politico-judicial status 
of the seas became intertwined with another major ideological antithesis, 
namely that between the monarchism of the restored House of Stuart and the 
radical republicanism of Johan de Witt’s self-styled ‘True Freedom’-regime. 
After the final collapse of English republicanism in 1660, King Charles II and his 

16	 J.R. Jones, The Anglo-Dutch Wars of the sev-
enteenth century (London and New York 1996) 
107–116; Armitage, Ideological origins, 118–119.
17	 Jones, Anglo-Dutch Wars, 136–144.
18	 ‘Treaty of Peace and Union between 
Oliver Cromwell, as Protector of England, 

and the United Provinces of the Netherlands, 
at Westminster, April 5th 1654’ in: Charles 
Jenkinson ed., A collection of all the treaties of 
peace, alliance and commerce between Great 
Britain and other powers, 3 vols. (London 1785) 
I, 44–48.
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royalist supporters made the sovereignty of the seas one of the key compo-
nents of the monarchy’s ideological representation. The King and his brother 
James, Duke of York and Lord High Admiral, displayed a great personal inter-
est in the navy and urged the endorsement by artists and writers of the Eng-
lish sovereignty of the seas. In 1663, the Welsh author James Howell published 
a new English edition of Selden’s Mare Clausum. Unlike the previous version 
of 1652, this edition was dedicated to Charles II, something Howell explicitly 
pointed out to the reader. The concept of Charles II as the sovereign of the 
seas was not only propagated in learned treatises, however, but also through 
popular pamphlets, music, monumental architecture, the naming of warships 
and, from 1672, coins and self-laudatory paintings, statues and tapestries. In 
1667 James Duke of York even went as far as to name his newly born son after 
the mythical King Edgar.19 

Like the restored Stuart monarchy in England, the radically republican 
True-Freedom regime came to identify itself with navalism. From 1653, Grand 
Pensionary Johan de Witt initiated the construction of a hugely expensive 
fleet, consisting of unprecedentedly large and heavily armed warships. Johan 
and his brother Cornelis also displayed personal naval leadership, accompany-
ing the fleet to sea in the capacity of representatives of the States General. This 

19	 Armitage, Ideological origins, 120–121; J.D. 
Davies, ‘‘Great Neptunes of the Main’. Myths, 
mangled histories, and ‘maritime monarchy’ 
in the Stuart Navy, 1603–1714’ in: Alan James, 

J.D. Davies and Gijs Rommelse ed., Ideologies 
of Western naval power, c. 1500–1815 (New York 
and London 2019) 106–121.

Johan de Witt leading the battle fleet out to sea in 1665. Engraving by Romeyn de Hooghe,  
1675. AMSTERDAM, RIJKSMUSEUM
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leadership even gave rise to a distinct iconography around the personae of the 
De Witt brothers. The regime and its supporters considered and portrayed their 
navalism as inherent within their own republican worldview.20 Illustrative in 
this respect is the letter Johan de Witt wrote to his sister Johanna on 12 August 
1665: ‘My resolute decision to accompany the fleet stems from the absolute 
necessity to preserve our dear fatherland’.21 The ideologues of the True Free-
dom also juxtaposed their own navalism with the supposed abuse of the army 
by the stadholders of the House of Orange. They stood for freedom and the 
true interest of the Dutch Republic, while the stadholders were perceived as 
and accused of pursuing selfishly their own dynastic cause through military 
‘tyranny’.22

The Second Anglo-Dutch War did not resolve the bilateral conflict regard-
ing the politico-juridical status of the seas, despite the enormously expansive 
naval arms race and the destruction caused by the actual warfare.23 Article 19 
of the peace treaty of Breda of July 1667 stipulated that ‘the ships and vessels 
of the said United Provinces, as well Men of War as others, meeting any Men 
of War of the said King of Great Britain in the British Seas, shall Strike the 
Flag, and Lower the Topsail in such manner as the same hath been former-
ly observed in any times whatsoever’.24 The sovereignty of the seas was not 
formally acknowledged in the treaty, however. The Third Anglo-Dutch War was 
equally indecisive. For Charles II the dominion of the seas was a vital issue, as 
was explained to the House of Commons in April 1672:

… and the Hollanders daring to affront us almost within our very 
ports, are the things which move our just indignation against them. 
The Right of the Flag is so ancient, that it was one of the first preroga-
tives of our royal predecessors, and ought to be the last from which 
this kingdom should ever depart. (…) It was also represented by them 
in most courts of Christendom as ridiculous for us to demand. An 
ungrateful insolence! That they should contend with us about the 
dominion of the seas.25

20	 Gijs Rommelse and Roger Downing, ‘The 
fleet as an ideological pillar of Dutch radical 
republicanism, 1650–1672’, International Jour-
nal of Maritime History 27:3 (2015) 387–410.
21	 R. Fruin and N. Japikse ed., Brieven van 
Johan de Witt, vol.3 (Amsterdam 1922) 88–92. 
‘Myne resolutie, om de expeditie met ’s landts 
vlote by te wonen, is gefondeert op eense 
absolute noodsaeckelijckheydt tot behoud-
enisse van ons algemeene lieve vaederlandt’. 
I would like to thank Jaap de Haan for bring-
ing this source to my attention.

22	 Rommelse and Downing, ‘The fleet’.
23	 See on this: M.A.J. Palmer, ‘The ‘Military 
Revolution’ afloat. The era of the Anglo-Dutch 
Wars and the transition to modern warfare at 
sea’, War in History 4:2 (1997) 123–149.
24	 Articles of Peace & Alliance between the 
most serene and mighty prince Charles II (…) 
and the High and Mighty Lords the States Gen-
eral (London 1667).
25	 William Cobbett ed., Parliamentary History 
of England. From the Norman conquest, in 1066, 
to the year 1803, vol. 4 (London 1808) 512–515.
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Charles’s war fleet proved unable to deliver the naval success he craved, 
however, and so the second peace treaty of Westminster, of February 1674, was 
identical in this respect to the treaty concluded in Breda in 1667.26

The treaty of 1674 may not have affected the Anglo-Dutch ‘dialogue’ regard-
ing the propriety of the seas, but it did herald a fundamentally different phase 
in the bilateral power balance. England now began its gradual transformation 
from a primarily agricultural economy to industrial and colonial dominance, 
while the Dutch economy stagnated and then declined.27 Great Britain became 
one of the four great powers that dominated European politics, while the 
Dutch Republic was relegated to the second or third tier.28 Burdened with 
crippling debts and its fiscal base dwindling, the Republic opted for a strategy 
of international neutrality and cherished the alliance with Great Britain that 
had been created by King-Stadholder William III following the Glorious Rev-
olution of 1688–1689. The Dutch Republic was a longboat tied to the stern of 
the mighty British man of war, as King Frederick the Great of Prussia famously 
characterized the relationship.29 The Fourth Anglo-Dutch War, therefore, was 
not an evenly matched struggle between the two greatest maritime powers of 
the age, like the three seventeenth-century conflicts had been, but essentially 
a punitive expedition against an unruly client.

The Fourth Anglo-Dutch War broke out in 1780 when the Dutch Repub-
lic seemed to be joining the League of Armed Neutrality, an naval alliance 
recently established by the Russian Empress Catherine the Great to safeguard 
neutral ships against the Royal Navy’s contraband inspections. The League’s 
members, Russia, Denmark-Norway and Sweden, argued that neutral coun-
tries could trade with belligerent parties without any hindrance, except in 
weapons and munition. The idea was to organize protective convoys and issue 
formal statements that no contraband was being carried. Great Britain chose 
to reject this approach, however, and simply continued to scour the seas for 
contraband that might be of assistance to its French and Spanish enemies. 
The ground for this rejection was not Selden’s Mare Clausum, as might have 
been expected, but an arbitrary interpretation of various seventeenth-century 
treaties.30 British sovereignty of the seas was not just an ideological construct 
or a political aspiration, as it had been in the past, but had become a strategic 
reality. Britannia was now ruling the waves de facto.

26	 F.G. Davenport ed., European treaties 
bearing on the history of the United States and 
its dependencies, vol. 2 (Washington D.C. 1929) 
238–240.
27	 See on this: David Ormrod, The rise of com-
mercial empires. England and the Netherlands 
in the age of mercantilism, 1650–1770 (Cam-
bridge 2008).
28	 See on ‘the stately quadrille’ between the 
great powers Great Britain, Prussia, Austria 
and France: Evan Luard, The balance of power. 

The system of international relations, 1648–1815 
(London 1992); Jacques-Alain de Sedouy, 
Le Concert européen. Aux origines de l’Europe 
(1814–1914) (Paris 2009).
29	 David Onnekink and Gijs Rommelse, The 
Dutch in the early modern world. A history of a 
global power (Cambridge 2019) 237.
30	 Koen Stapelbroek, ‘Neutrality and trade in 
the Dutch Republic (1775–1783). Preludes to a 
piecemeal revolution’ in: Manuele Albertone 
and Antonino De Francesco ed., Rethinking 
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Tailed men and pretentious butterboxes

The juridical frameworks that defined maritime propriety, and thus also 
a nation’s relationship with the sea, were intertwined with the collective 
self-images of the drafters’ nation. As experienced and respected jurists, both 
Grotius and Selden took care to employ the humanist conventions of their 
day and age, and sought to engage in scholarly fashion with the authoritative 
theories of other and former legal scholars. Their works, however, pertained 
primarily to their own nations’ political and socio-economic agendas. They 
were state-sponsored concepts, intended dependably to uphold their own 
nations’ interests in their relationships with other, competing nations. Mare 
Liberum was intertwined with the Dutch identity, as Mare Clausum was with 
the English, and later British, self-image. Both had their origins in politically 
motivated interpretations of the collective ‘self ’ and had become part of the 
juridico-political framework that defined this collective ‘self ’.

Not only was Grotius an internationally renowned jurist, he also played 
a crucial role in the creation of ‘Dutchness’. Among his works was De antiq-
uitate reipublicae Batavicae (1610), which helped to create the foundation 
story of the Dutch Republic. The ancestors of the Dutch people, he argued, 
were the Batavians, a Germanic tribe with a republican government and a 
strong sense of liberty, that had inspired the heroic revolt of 69–70 AD against 
Roman occupation. As the ‘intersubjective web of meaning’31 that helped to 
weld the Dutch into a nation dictated, it was as the descendants of free and 
proud forefathers that they had courageously liberated themselves from their 
tyrannical Habsburg overlord.32 The maritime economy being of such impor-
tance for the people’s material well-being and their state’s continued viability, 
it was obvious that the sea must remain as free as they believed themselves 
to be. Throughout the Early Modern Period, the concept of Mare Liberum was 
routinely employed to ideologize the Dutch identity. The free sea and the free 
Dutch had thus become two sides of the same coin.  

Similarly, Mare Clausum, as the legal foundation underlying the English sov-
ereignty of the seas, became part of the English self-image. That is, of course, 
until Selden’s legal work no longer served any purpose, once English global 
trade and colonialism had made Mare Liberum strategically the more attractive 
option, while the Glorious Revolution had made Anglo-Dutch political rivalry 

the Atlantic World. Democratic revolutions and 
free trade. XVIIIth century Europe and America: 
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100–119; N.A.M. Rodger, The command of the 
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(London 2004) 348.
31	 Yuval Noah Hariri, Homo deus: a history of 
tomorrow (London 2015) 166–175.
32	 Alastair Duke, ‘The elusive Netherlands. 
The question of national identity in the early 

modern Low Countries on the eve of the 
Revolt’, Bijdragen en Mededelingen betreffende 
de Geschiedenis der Nederlanden 119:1 (2004) 
10–38; Judith Pollmann, ‘No man’s land. Rein-
venting Netherlandish identities, 1585–1621’ 
in: Robert Stein and Judith Pollmann ed., Net-
works, regions and nations. Shaping identities 
in the Low Countries, 1300–1650 (Leiden 2010) 
241–261.
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a matter of the past. The notion of a fundamental connection between British-
ness and the sea lost none of its ideological relevance, of course, but it came to 
be expressed through other symbols, such as Britannia, the anthropomorphic 
personification of the British nation, who, according to the poet James Thom-
son in 1740, was destined to rule the waves. New generations of scholars took 
it upon themselves to construct legal concepts that attempted to reconcile, on 
the one hand the Royal Navy’s right to exercise dominium maris, while simul-
taneously lauding the liberty of the seas essential for British global trade.33

A particularly potent mechanism in the ideologization of collective self-im-
ages is that of ‘othering’, or the attribution of either positive or negative 
character traits — cultural, political, or religious to another nation or state. 
These character traits were either identical to, or the exact opposites of those 
comprising the nation’s own self-image. During the seventeenth century, the 
contrasting Dutch and English conceptualizations of the politico-juridical sta-
tus of the sea came to form part of the image each had of ‘the other’. In other 
words, each sharply opposed the other’s conceptualization of the sea and thus 
came to associate this negative judgement with the image of the other nation. 
The archetypical Englishman in Dutch pamphlets, poems and satirical prints 
was jealous of the Dutch Republic’s economic primacy and conspired thievish-
ly to reverse it. He was also imperious, or even ‘tyrannical’, as followed from 

33	 Armitage, Ideological origins, 122–145.

The Armada Memorial in 
Plymouth of 1888 depicts 
Britannia, the female personifi-
cation of Great Britain. Photo by 
‘Mageslayer99’. WIKIPEDIA
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his irrational and misplaced claims to the sovereignty of the seas. For Dutch 
commentators he became the ‘tailed men’. The etymology of this insult is not 
quite clear; the tail may have referred to the devil, a dog or perhaps a scorpi-
on.34 These negative stereotypes gradually faded into the background during 
the eighteenth century, but pamphleteers and artists eagerly rehashed them 
when mutual relations, from the late 1770s, turned sour once more.35

During the seventeenth century, English pamphleteers, playwrights and 
other authors generally described Mare Liberum as opportunist, a cynical con-
struct that merely served to legitimize Dutch encroachment on other nations’ 
natural riches and resources. The prime example of this infringement was of 
course the Dutch herring fishery in English and Scottish coastal waters. More-
over, the Dutch were hypocritical in their interpretations of the propriety of 
the sea. Sir George Downing, Cromwell’s, and later also Charles II’s diplomatic 
representative in The Hague, commented on the Dutch that ‘These people 
doe arrogate to themselves St Peter’s powers upon the seas. It is mare liberum 
in the British seas but mare clausum on ye Coast of Africa and in ye East 
Indies’.36 This, and other vices, made the Dutch boorish peddlers, a people that 
valued profit over faith and honour. What they lacked in courteousness and 
wit, they made up for in dishonesty and greed. Terms used to denigrate the 
Dutch included ‘toads’, ‘cheesemongers’, swamp dwellers’ and ‘butterboxes’.37 
The relevance of these insults declined from the end of the Third Anglo-Dutch 
War, as the French replaced the Dutch as the subject of English xenophobia.38 
Throughout the eighteenth century, Dutch merchants routinely sold weapons, 
munitions and naval stores to the opponents of Great Britain. Their pseu-
do-principled invoking of ‘free ship, free good’ as a defense of this commerce 
was scorned. Several leading British political commentators, however, regret-
ted the outbreak of the war in 1780, judging it an unfortunate turn of events 
and strategically unnecessary. A caricaturist like James Gillray could continue 
to make money by milking the old stereotypes, but the sharp anti-Dutch senti-
ments were a thing of the past; by this period the Dutch had long ceased to be 
a serious contender for the dominion of the seas.39 

34	 Gijs Rommelse, ‘Negative mirror images 
in Anglo-Dutch relations 1650–1674’ in: Lotte 
Jensen ed., The roots of nationalism. National 
identity formation in early modern Europe 
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35	 Gijs Rommelse, ‘The Dutch Republic: 
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36	 Cited in: Robert Latham and William Mat-
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the 1670s’, The Historical Journal 38:2 (1995) 
333–361.
39	 Gijs Rommelse, ‘De Nederlandse vloot 
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zeemacht’, Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 36:1 
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Conclusions

Wars are fought by imagined communities that have somehow become 
convinced that the effort and sacrifice are worth it. Either there are specific 
gains to be made or the conflict is simply unavoidable because the opponent 
has initiated it. Whatever the case, wars are always undertaken within the 
context of the collective’s identity. The core thread of this imaginary cultural 
web is the collective itself. The members of the collective do not personally 
know every other member, but feel a connection nevertheless because of 
shared cultural characteristics — the national identity. The collective somehow 
persuades itself to fight the war, because the collective is worth preserving or 
because the fight is believed to serve its interests. These interests are threads 
within the same ‘intersubjective web of meaning’, as are the narratives created 
to validate or justify them. This does not imply that every single member of 
the imagined community is truly convinced of the necessity to fight the war 
or that there is no political opposition, but it means that rulers, politicians 
and interest groups in favour of the war have managed to predominate the 
discourse regarding the nation’s interest and identity, thereby generating the 
political momentum required to steer the collective’s course.

Throughout the seventeenth and eighteenth centuries, the Dutch and 
English/British nations fought one another on four occasions. The political, 
diplomatic and economic circumstances were fundamentally different each 
time, as were the narratives constructed in both countries to explain these 
conflicts. The red line that connected these early modern wars, however, was 
the dynamic interchange between both nations’ supposed connection to the 
sea and the images they constructed of themselves and the other. As in the 
Modern Age also, the political elites and special-interest lobbies projected their 
favoured policies as essential for the nation’s collective interest. They did so 
by pulling key strings in the nation’s ‘intersubjective web of meaning’. Artists 
and authors, like the poet responsible for De oude Vries in 1779, did exactly the 
same, albeit often with commercial motives. The seventeenth and eighteenth 
centuries may not have witnessed the kind of processes of active statebuilding 
that characterized the Modern Age, but the politico-cultural mechanisms bind-
ing the Dutch and English/British imagined communities remained largely the 
same.

About the author  Gijs Rommelse is Head of History at the Haarlemmermeer 
Lyceum in Hoofddorp, as well as an Honorary Visiting Fellow at the University of 
Leicester. His current book project is entitled The Dutch and their Fleet. Sea Power 
and National Identity, 1450–1815.
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Bram Belder

Jan Smit Czn, maritiem 
ondernemer op de grens van 
zeil en stoom

Jan Smit Czn was a maritime entrepreneur based in Alblasserdam, a small town 
just East of Rotterdam. He was active in the second part of the nineteenth cen-
tury, primarily in shipbuilding and shipping. Born in 1825, he was the only son 
of the famous Cornelis Smit, the biggest builder of wooden sailing ships of the 
nineteenth century. Living with his family on the yard of his father, from a young 
age he was involved in all kinds of maritime activities which laid the foundation 
of his later career.

After a decade of economic growth, in 1856 the Crimean War ended, result-
ing in a long period of decline in shipbuilding and shipping. A lot of ships were 
laid up and shareholders had to pay extra for their shares in order to compen-
sate for the losses. In the beginning of the 1880s it seemed that the situation 
changed for the better, however import of cheap grain from the United States 
and the sugar-crisis in the Dutch East-Indies caused freight rates to fall steeply. 
This continued till the late 1890s.

Jan Smit Czn decided in 1882 to build on his Alblasserdam yard a steamship 
for his own account and named her proudly Smit. Technically speaking the 
vessel was a success. Commercially however, she was not. The crisis had already 
set in, making it difficult to generate a profit. The introduction of steamships 
made it necessary to change the traditional methods of financing and organisa-
tion. Limited liability companies replaced the traditional one-ship firms and the 
management of shipping companies changed from the traditional bookkeepers 
to professional office organisations.

In the second half of the 1880s Jan Smit Czn owned and managed four wood-
en square-riggers. Two of them were sold in 1888 and 1889, they had returned a 
small profit. The remaining two had paid out at the end of the decade 25% and 
50% of their investment. It motivated Jan Smit Czn to build on his own yard and 
for his own account a steel square-rigger. She went to sea in 1891 and when sold 
in 1900 she had generated a marginal return. 

Upon closing of the century Jan Smit Czn invested less and less in shipping. 
He passed away in 1908, a short while afterwards the last sailing ship he was 
financially interested in was abandoned in Brazil and sold locally.
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Jan Smit Czn was certainly interested in the dynamic changes that took place 
in the second half of the nineteenth century, his investments in the commen
cing steam period being a case in point. However, he did not change to steam-
shipping wholeheartedly as in the 1890s he owned and managed at the same 
time wooden sailing ships, an iron steamship and a steel square-rigger.

De Alblasserdammer Jan Smit Czn was een maritiem ondernemer die actief 
was in de tweede helft van de negentiende eeuw. Hij was in deze periode 
scheepsbouwer en boekhouder van een aantal partenrederijen, had eigen 
schepen in de vaart, en was eigenaar van parten in schepen van derden. Tot 
aan het eind van de negentiende eeuw exploiteerde hij houten zeilschepen. In 
1885 ging een op zijn eigen werf gebouwd ijzeren stoomschip naar zee, in 1891 
gevolgd door een groot stalen fregat. Van beide schepen was hij alleen-eige-
naar.

In dit artikel wordt aandacht besteed aan de activiteiten van Jan Smit Czn 
als reder, met name gedurende de laatste twee decennia van de negentiende 
eeuw. Het was een periode van verandering en overgang. Zeilschepen werden 
in een hoog tempo verdrongen door stoomschepen en de financiering en het 
management van het rederijbedrijf veranderden ingrijpend. De Nederlandse 
scheepvaart en scheepsbouw waren achterop geraakt. De redenen hiervoor 
zijn onderwerp van een debat onder historici. Sommigen hebben gewezen 
op de afhankelijkheid van overheidssteun van de reders, anderen zochten de 
oorzaken in nationale en internationale ontwikkelingen.1 Hoe verliep deze 
periode voor Jan Smit Czn, en, was hij een exponent van de neergang van de 
Nederlandse zeilvaart?

Achtereenvolgens worden Jan Smit Czn’s achtergronden belicht, wordt een 
tijdsbeeld van de periode waarin hij actief was geschetst, wordt gekeken naar 
de maritieme activiteiten en initiatieven die hij ontplooide, hoe hij een en 
ander verantwoordde en wat het financiële resultaat van zijn activiteiten was.

Jan Smit Czn, een introductie

Jan Smit Czn werd op 20 januari 1825 in Alblasserdam geboren. Hij was het 
jongste kind en de enige zoon van de bekende scheepsbouwer en reder Corne-
lis Smit.2 Hij kreeg de maritieme wereld van zijn tijd met de paplepel ingego-
ten. Het gezin woonde op de werf en Jan kwam van jongs af aan in contact 

1	 Femme Gaastra, Vragen over de koopvaar-
dij. De ‘Enquête omtrent den toestand van de 
Nederlandsche koopvaardijvloot’ uit 1874 en de 
achteruitgang van de handelsvloot (inaugurele 
rede; Leiden 2004).
2	 Cornelis Smit kan worden beschouwd als 

de belangrijkste bouwer van houten zeilsche-
pen in Nederland: F.J.A. Broeze, ‘Rederij’ in: 
G. Asart, Ph.M. Bosscher, J.M. Bruijn en W.J. 
van Hoboken ed., Maritieme Geschiedenis der 
Nederlanden, deel 3 (Bussum 1977) 118.
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met de arbeiders die voor z’n vader werkten, met de kapiteins en de zeelui die 
op de schepen van zijn vader voeren, of die werkten op de schepen die op de 
werf werden gebouwd of gerepareerd.3 Hij zal ook veel in contact geweest zijn 
met de gasten bij tewaterlatingen, of met de relaties van zijn vader die de werf 
bezochten.4

In 1849 werd hij boekhouder van zijn eerste schip; op een gehuurde werf 
in Papendrecht gingen in 1856 zijn scheepsbouwactiviteiten van start. Na het 
overlijden van zijn vader in 1858 kwam de originele werf in Alblasserdam in 
zijn bezit, had hij parten in 102 schepen en was boekhouder van één schip.5 Hij 
was een vermogend man geworden.

De laatste schepen voor zijn eigen rederij bouwde hij op zijn eigen werf, 
achtereenvolgens in 1870, 1875 en 1879 de houten fregatten Johanna, Gebroeders 
Smit en Graafstroom6, in 1885 het ijzeren stoomschip Smit7 en in 1891 het stalen 

3	 Toezicht van kapiteins bij nieuwbouw 
kon geruime tijd duren en veel van hen 
woonden op, of in de buurt van, de werf, en 
werden vrienden van de familie. Zowel Jan 
als zijn oudste zus trouwden met een kapi-
teinsdochter.
4	 Zie bijvoorbeeld: M.G. de Boer, 100 jaar 
Nederlandsche Scheepvaart (Den Helder — 
Amsterdam 1939) 34–35. Gideon Jérémie 
Boissevain bracht in de zomer van 1836 een 
bezoek aan Cornelis Smit om met hem de 
bouw van een Oost-Indiëvaarder te bespre-
ken. Hij bleef logeren bij ‘vriend Smit’ en ze 
kwamen tot een overeenkomst. In april 1838 
vertrok de Jan Pieterszoon Koen, het eerste 

schip waarvan Boissevain boekhouder was, 
voor de eerste reis naar Batavia.
5	 Dit was de bark Johanna Christina, 
genoemd naar zijn vrouw Johanna Christina 
Bonn, een dochter van een kapitein die in 
dienst was van zijn vader en met wie hij in 
1849 was getrouwd.
6	 Dit was het laatste houten fregat dat in 
Nederland werd gebouwd: E.W. Petrejus, Het 
schip vaart uit. Onze zeilvaart in de negentiende 
eeuw (Bussum 1975) 144–145.
7	 Zie voor een uitgebreide beschrijving van 
dit schip: Bram Belder, Het stoomschip Smit. 
Varen naar de Oost (Papendrecht 1998).

Jan Smit Czn op latere leeftijd. Fotograaf 
onbekend. COLLECTIE FAMILIE SMIT
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fregat Johanna. Van 1869 tot 1888 bouwde en repareerde hij ook op een door 
hem gestichte werf in Charlois schepen.8 De werf in Alblasserdam bouwde 
vanaf de eeuwwisseling meer en meer stoomschepen.

Jan Smit Czn overleed 19 februari 1908. Hij had in 1900 zijn laatste schip 
verkocht en zijn aandelen in de werf in 1904 overgedaan aan zijn zoons. Kort 
na zijn overlijden werd het laatste schip waarin hij parten had verkocht.

1850–1900, een periode van grote veranderingen

Na een periode van economische groei ontstond na het einde van de Krimoor-
log in 1856 een crisis die in Nederland een lange periode van achteruitgang in 
de scheepvaart en scheepsbouw veroorzaakte.9 Eind 1857 noteerde Jan Bois-
sevain10, zoon van Gideon J. Boissevain en een grote en goede klant van Jan 
Smit Czn en zijn vader, in zijn dagboek ‘de toekomst van den handel is donker; 
ik vrees, dat de schepen eenigen tijd moeten stilliggen’.11 Door gebrek aan 
lading lag er in Nederland en Nederlands-Indië een groot aantal schepen op 
lading te wachten, of was opgelegd.12 Er moest, omdat er te weinig inkomsten 
waren om de uitgaven te dekken, veelvuldig door individuele eigenaren van 
scheepsparten bijbetaald worden.13 Om er maar van af te zijn, werden parten 
in sommige gevallen voor niets aangeboden.14

De genoemde crisis werd volgens sommigen mede veroorzaakt door de 
afhankelijkheid van de Nederlandse reders van de in 1824 opgerichte Neder-
landsche Handel-Maatschappij (NHM). Kort samengevat zijn er twee zienswij-
zen op de rol van de NHM. De ene ondersteunt de afhankelijkheidsgedachte. 
De hoge vrachttarieven die de NHM zeker in het begin betaalde fungeerden als 
subsidie, individuele reders ondernamen weinig initiatieven en het ontwerp 
van de gebouwde schepen was zodanig dat ze zoveel mogelijk konden profi-
teren van de voorwaarden van de NHM.15 De andere zienswijze gaat ervan uit 
dat ondanks de gunstige mogelijkheden die de NHM bood, reders — onderne-
mers — bereid waren om te investeren en risico’s te nemen. Volgens dit stand-
punt zijn de initiatieven van de individuele ondernemer leidend en niet de 
evaluatie van statistieken of macro-economische gegevens.16 Ook Jan Smit Czn 
profiteerde van de mogelijkheden die de NHM bood, maar ontplooide zelf ook 

8	 Nadat Jan Smit Czn de werf in 1888 ver-
kocht, werd deze voortgezet onder de naam 
Bonn & Mees.
9	 Jan Luiten van Zanden en Arthur van 
Riel, Nederland 1780–1914, Staat, Instituties en 
Economische Ontwikkeling (Amsterdam 2000) 
281.
10	 Jan Boissevain was een van de oprichters 
van de Stoomvaart Maatschappij Nederland.
11	 De Boer, 100 jaar Nederlandsche Scheep-
vaart, 53.

12	 Ibidem, 56–57.
13	 Ibidem, 57.
14	 Hendrik Muller Szn, ‘Over het afstand 
doen van scheepsaandeelen, als middel om 
zich te ontslaan van de verpligting tot bij-
betaling. Wetb. van Kooph. art. 321, 322, 335, 
336’, De Economist 1:8 (1859) 188.
15	 Van Zanden en Van Riel, Nederland 
1780–1914, 281.
16	 Gaastra, Vragen over de koopvaardij, 8.
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initiatieven. Hij stuurde zijn schepen op een avontuurreis of kocht voor eigen 
rekening, zowel in Europa als in Azië, lading in — steenkool en rijst — en hield 
zo de ruimen van zijn schepen gevuld. De achteruitgang in de scheepvaart en 
scheepsbouw werd niet veroorzaakt door de NHM, maar door de internatio-
nale vrachtenmarkt17, respectievelijk door de slechte toegang tot de Neder-
landse havens en het ontbreken van voldoende Nederlandse uitvracht.18 De in 
de jaren 1874–1875 gehouden parlementaire enquête over de toestand van de 
kwijnende zeilvloot resulteerde in een aantal aanbevelingen die de zeilvaart — 
en overigens ook de stoomvaart — ten goede kwamen.19

Na 1880 verbeterde de concurrentiepositie van de Nederlandse scheep-
vaart, maar dat bleek van korte duur. De export van onder andere goedkoop 
Amerikaans graan naar Europa nam steeds meer toe. Ongeveer tegelijkertijd 
ontstond er bovendien in Indië een suikercrisis. Het zorgde voor een aan-

17	 Ibidem, 9.
18	 Ibidem, 14.
19	 De Boer, 100 jaar Nederlandsche Scheep-
vaart, 73. Zo werden onder andere de mate-
rialen die geïmporteerd moesten worden 

en benodigd waren voor de scheepsbouw, 
vrijgesteld van invoerrechten. De scheepsme-
ting werd verbeterd en er kwamen nieuwe 
bepalingen met betrekking tot de tucht aan 
boord.

Bewijs van 1/48 part in het fregatschip Cornelia. Het schip was van 1867 tot 1888 in de vaart. Jan 
Smit Czn was boekhouder van de rederij en had in die periode 24/48, 25/48 en 27/48 part in zijn 
bezit. De overige parten waren in bezit van leden van zijn familie. Na verkoop had het schip een 
gemiddeld rendement gerealiseerd van 2,4% per jaar. COLLECTIE FAMILIE SMIT
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zienlijke daling van de vrachtprijzen.20 Deze ‘agrarische’ crisis zou tot 1896 
aanhouden.

Het fregat Cornelia was een van de vier houten zeilschepen waarvan 
Jan Smit Czn in het begin van de jaren tachtig van de negentiende eeuw boek-
houder was. Het op zijn werf gebouwde schip lag eind juli 1882 in Semarang 
op de noordkust van Java op lading te wachten, toen kapitein J. de Vries aan 
Jan Smit Czn schreef:

Het aantal schepen wordt (…) dagelijks grooter en doet een ieder beducht 
zijn om een goed vrachtcijfer te kunnen bedingen. De suiker (…) wordt in 
de stoomboten geladen die in Europa gecharterd zijn, zoodat particuliere 
charters [hier] (…) niet aan de markt komen.21

Deze brief geeft een duidelijk beeld van de situatie van dat moment. Er was 
een overcapaciteit aan scheepsruimte. Stoom kwam in de plaats van zeilen, 
waardoor lading sneller en met meer regelmaat van Indië naar Europa kon 
worden vervoerd. De bescherming van de NHM, waarvan de Nederlandse 

20	 Van Zanden en Van Riel, Nederland 
1780–1914, 360, 397.
21	 Particulier archief Bram Belder, brief van 

kapitein J. de Vries aan Jan Smit Czn, Alblas-
serdam, 26 juli 1882.

Jan Smit Czn was 
alleen-eigenaar van 
het houten fregat 
Johanna, op de foto 
ligt het schip in een 
onbekende haven. De 
Johanna was van 1870 
tot 1889 in de vaart 
en realiseerde een 
gemiddeld rendement 
van 0,6%. Fotograaf 
onbekend. PARTICULIERE 
COLLECTIE
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reders gedurende tientallen jaren hadden geprofiteerd, behoorde tot het 
verleden. In plaats van vaste vrachttarieven moest er concurrerend worden 
ingeschreven. En, tenslotte, door de introductie van de elektrische telegraaf 
was de wereld aanmerkelijk kleiner geworden. Duurde het halverwege de 
negentiende eeuw nog een paar maanden om een brief in Batavia te bezor-
gen, na 1871, toen de telegraafverbinding met Batavia in gebruik werd geno-
men, was het een kwestie van een paar dagen om berichten uit te wisselen.22 
Het maakte het mogelijk sneller op prijsveranderingen en marktontwikke-
lingen te reageren. Vaste patronen werden verbroken en Indische producten 
werden niet meer als vanzelfsprekend eerst naar Nederland vervoerd.23 Zo 
ging in 1881 de vierde thuisreis van Jan Smit Czn’s houten fregat Gebroeders 
Smit met suiker van Java naar Boston en vandaar met petroleum in blik naar 
Antwerpen.24 Koffie of suiker kon richting Europa verscheept worden zonder 
dat het was verkocht, waardoor een flexibilisering van de goederenmarkt 
optrad. Lading werd tijdens de reis verkocht en het schip naar Cornwall in het 
zuidwesten van Groot-Brittannië gelegen Falmouth gedirigeerd. Na aankomst 
kreeg de kapitein daar zijn orders naar welke loshaven hij koers moest zetten. 
Falmouth was strategisch gelegen, zou blijken dat de lading uiteindelijk in 
bijvoorbeeld de Verenigde Staten of Ierland moest worden gelost, dan kon 
dit zonder al te veel vertraging, of extra mijlen. Jan Smit Czn’s houten fregat 
Johanna ging driemaal naar Falmouth for orders, twee keer vanuit Indië en een 
keer vanuit Australië.25

Tussen 1860 en 1900 was het aantal schepen onder Nederlandse vlag met 
zo’n 72% verminderd26 en internationaal gezien was Nederland van de vierde 
naar de achtste plaats gezakt.27 Het aantal barken en fregatten dat in de vaart 
was daalde tussen 1890 en 1900 van 134 naar 42 en het aantal stoomschepen 
steeg van 131 naar 193.28 In 1912 werd het laatste grote Nederlandse zeilende 
zeeschip naar het buitenland verkocht.29

Rederij in de negentiende eeuw

Tot aan het einde van de negentiende eeuw werden zeilschepen geëx-
ploiteerd als één-schips rederij, dat wil zeggen dat de rederij uit één schip 
bestond en dat deze ophield te bestaan wanneer het schip verging, ver-
dween, of werd gesloopt. Wanneer het werd verkocht, kwam er een eind 

22	 Van Zanden en Van Riel, Nederland 
1780–1914, 274.
23	 Ibidem.
24	 Particulier archief familie Smit, rederij
rekening van het fregatschip Gebroeders Smit.
25	 Ibidem, rederijrekening fregatschip Johan-
na.
26	 N.J. de Vries, Sweijs Neerlands Vloot en 

Reederijen (Rotterdam) jaargang 1859–1900. 
Overigens wijken deze cijfers enigszins af van 
de cijfers die Gaastra gebruikt, maar de trend 
is overduidelijk.
27	 Gaastra, Vragen over de koopvaardij, 6.
28	 De Vries, Sweijs Neerlands Vloot en Reederij-
en, jaargang 1859–1900.
29	 Petrejus, Het schip vaart uit, 147.
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Tabel 1. Algemene gegevens van de schepen waarvan Jan Smit Czn boekhouder was.

Bronnen: Particulier archief familie Smit, privé-administratie Jan Smit Czn, diverse rederijrekeningen; 
Bram Belder, De Ouwe Werf. Van Cornelis Smit tot Cornelis Verolme (Alblasserdam 2005); Charles 
F.C.G. Boissevain, Zeilvaart op Nederlands-Indië. Boissevain & Co (1836–1882) (Zutphen 2015); 
Jacqueline Leenheer en Cees Zevenbergen, Bonn en Mees. Van scheepswerf tot hijsspecialist (Rotter-
dam 2012).
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aan de bestaande rederij en werd een nieuwe — zogenaamde — partenrederij 
opgericht.30

Belangstellenden die wilden investeren werden meestal in een kring van 
familie, bekenden en toeleveranciers gezocht. Het oprichten van een partenre-
derij was vrij eenvoudig. De verdere voordelen waren de beperkte aansprake-
lijkheid van de individuele partenhouder en zijn of haar vrijheid om het part 
te verkopen, te belenen of te vererven. Om deze redenen was de partenrederij 
uitstekend geschikt om investeerders aan te trekken in de toch, in commerci-
eel opzicht, risicovolle scheepvaart.

Alle partenhouders van de rederij werden reder31 genoemd en degene die 
verantwoordelijk was voor het managen van het schip en feitelijk de directie 
voerde, kreeg de benaming van boekhouder. Buiten het benoemen van een 
kapitein en overige bemanningszaken, het verzorgen van de lading en de 
bevoorrading, was hij ook verantwoordelijk voor de financiële verantwoording 
van de rederij. Deze verantwoording werd de rederijrekening genoemd en 
was eigenlijk niets meer en minder dan een exploitatierekening die bestond 
uit een overzicht van de uitgaven, inkomsten, het saldo en een voorstel — van 
de boekhouder — voor de bestemming hiervan. Het was gebruikelijk dat de 
boekhouding van het schip was gebaseerd op de reizen naar en van Indië. 
Van deze reizen — een zogenaamde uit- en thuisreis — werden de uitgaven en 
inkomsten apart, en in het geval van Jan Smit Czn gedetailleerd en met een 
duidelijk leesbaar handschrift, genoteerd in het zogenaamde rederijboek. Ver-
volgens werd dit laatste, meestal met een begeleidend schrijven en de nodige 
facturen, kwitanties, en dergelijke, aan de partenhouders voor goedkeuring 
aangeboden.32 De partenhouders of reders konden niet alleen de verschillende 
uitgaven en inkomsten op deze manier controleren, maar door hun handteke-
ning fiatteerden ze tevens het voorstel van de boekhouder met betrekking tot 
de bestemming van het saldo.

Jan Smit Czn investeerde op twee manieren in de zeil- en stoomvaart. Hij 
nam zelf het initiatief om een rederij op te richten, door een schip te bouwen 
of aan te kopen. Hij had dan een part in het schip of was er alleen-eigenaar 

30	 Overigens kende het begrip rederij twee 
betekenissen. Enerzijds betrof het de exploi-
tatie van een enkel schip. Anderzijds werd 
er ook gesproken van — bijvoorbeeld — de 
rederij van Jan Smit Czn. In dat geval werden 
een of meerdere schepen bedoeld waarvan 
hij tegelijkertijd boekhouder was.
31	 Wanneer zusters van Jan Smit Czn parten 
in hun bezit hadden, werden ze rederes 
genoemd.
32	 In de rederijcontracten van de onder het 
boekhouderschap van Jan Smit Czn varende 
Cornelia, Petronella, De Koffijboom en de Stad 
Delft stond vermeld dat ‘De Boekhouder is 

belast met incasseren der vrachtpenningen, 
en gehouden binnen acht dagen na derzelver 
ontvangst, deze aan zijne Mede-Reders uit te 
betalen, na aftrek der calculatieve kosten van 
afrekening en wederuitrusting’. Een identieke 
formulering stond vermeld in het rederij-
contract van de onder het boekhouderschap 
van Murk Lels varende Cornelis Smit, van 
de Baron van Pallandt van Rozendaal onder 
Huijgens en Hardenberg en de Catharina 
Maria onder J.H. van Santen. Het mag dus 
wel aangenomen worden dat dit gebruikelijk 
was. Particulier archief familie Smit, diverse 
rederijcontracten.
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van.33 Vervolgens bouwde hij het of kocht het en werd de boekhouder van het 
schip. Hij kon ook passief investeren en had dan alleen een part in een rederij 
waarvan een ander boekhouder was. In voorkomende gevallen trachtte hij ook 
dan het schip te bouwen. Om de opdracht voor de bouw zeker te stellen, was 
het soms noodzakelijk een part in het te bouwen schip te nemen.34 Wanneer 
hij passief investeerde betekende dit wel dat hij er stilzwijgend op rekende dat 
latere reparaties aan het schip door hem zouden worden uitgevoerd. Hierover 
schreef hij 1862 aan een relatie:

tot mijn verwondering moet ik zeggen [dat] mijn adres nog in UEd 
geheugen [is], daar de drie laatste schepen door UEd zijn uitgerust en 
gerepareerd zonder dat ik als mede-eigenaar in aanmerking kwam om 
iets te leveren, zelfs mijn beleefd verzoek daartoe werd kort afgewe-
zen.35

En aan een andere relatie beklaagde hij zich:

ik heb altijd mijne beste zorgen, wetenschap en ondervinding aan 
de herstelling van dien bodem geweid, terwijl mijne rekeningen 
als hoogst zuinig door een ieder mijner collega’s zullen beoordeeld 
worden. (...) [Wat] mogen de oorzaken zijn die UEd. in het belang der 
Reederij noodzaken mij te verlaten?36

Het betekende ook dat hij niet enthousiast was om te investeren in schepen 
voor rederijen die niet in zijn omgeving waren gevestigd omdat ‘het [bouwen 
van het schip] minder mijn belang is, daar de voorkomende reparatiën en ver-
kopering welk eenig voordeel aan den scheepsbouwmeester geven, natuurlijk 
bij de vaart op Amsterdam geheel door mij gemist worden’.37

Wanneer er voldoende belangstelling was en door intekening het benodig-
de bedrag voor nieuwbouw, of aankoop van een bestaand schip, beschikbaar 
was, werd omstreeks deze tijd ook het rederijcontract of rederijceduul opge-
steld. Dit was een privaatrechtelijk contract waarin onder andere rechten 
en plichten van de partenhouders en de boekhouder werden omschreven. 

33	 Wanneer iemand een schip exploiteerde 
waarvan hij alleen-eigenaar was, dan werd 
gezegd dat hij dit ‘buiten-rederij’ deed.
34	 Zo had hij bijvoorbeeld 2/20 part in elk 
van de door hem voor E. Suermondt en Zn & 
Co uit Rotterdam gebouwde fregatten Maria 
en Elisabeth (1864), Henriëtte Adriana (1869) en 
Mary (1874). Particulier archief familie Smit, 
privé-administratie Jan Smit Czn.
35	 Particulier archief familie Smit, brief van 
Jan Smit Czn, Alblasserdam, aan P. Varkevis-
ser & Zoonen, Scheveningen, 26 juli 1862. Op 

het moment van schrijven had Jan Smit Czn 
parten in vijf schepen van Varkevisser in zijn 
bezit.
36	 Ibidem, brief van Jan Smit Czn, Alblas-
serdam, aan Pistorius & Bicker Caarten, 
Rotterdam, 4 maart 1865. Op het moment 
van schrijven had Jan Smit Czn parten in vier 
schepen van Pistorius & Bicker Caarten in 
zijn bezit.
37	 Ibidem, brief van Jan Smit Czn, Alblas-
serdam, aan de Heeren Arnold & Zoonen, 
Amsterdam, 2 september 1864.
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Afhankelijk van het aantal investeerders en het bedrag dat ze bereid waren in 
te leggen werd het aantal parten, of aandelen, bepaald.38

Het bedrag dat de investeerders betaalden voor hun part, bestond uit 
twee componenten. Allereerst betrof het de kosten voor de bouw van het 
schip, of de aankoop van een bestaand schip. De tweede component had 
betrekking op de uitgaven die waren gemoeid met de uitrusting van het 
schip voor de eerste reis. Beide componenten samen, werden ‘vrij in zee’ 
genoemd. Aangezien de uitrustingskosten van de eerste reis onderdeel 
waren van de inleg van de partenhouders waren deze kosten geen onder-
deel van de rederijrekening. Dit hield in dat in de meeste gevallen de eerste 
reisrekening die werd verantwoord in de rederijrekening, de eerste thuisreis 
was. Deze reisrekening omvatte alle uitgaven en inkomsten na het vertrek 
voor de eerste reis. Nadat het schip weer in Nederland was aangekomen 
— of na afloop van de thuisreis in het buitenland — werd de reisrekening 
afgesloten en werd een bestemming aangegeven van het saldo. Vrijwel 
altijd betekende dit dat dit saldo werd doorgeboekt in de volgende rekening, 
die van de tweede uitreis. Als het schip vervolgens weer vertrokken was, 
werden de uitgaven, de eventuele inkomsten, het doorgeboekte bedrag en 
het resulterende saldo verantwoord in deze rekening van de tweede uitreis. 
In bijna alle gevallen stelde de boekhouder nu voor om het saldo uit te keren 
aan de partenhouders.

Door deze methodiek kwam er voor de partenhouders vrij kort na de eerste 
uit- en thuisreis een vrij grote som ter beschikking, omdat immers de uitrus-
tingskosten voor de eerste reis onderdeel van hun investering — vrij in zee — 
waren geweest.

In het geval van Jan Smit Czn herhaalde het hierboven beschreven proces 
zich vervolgens bij iedere reis. Hij had feitelijk een rekening-courant verhou-
ding met de rederij en kon hiervoor geen voorschot aan de overige partenhou-
ders vragen, maar ontving een commissie van 1% van de bruto vracht — de 
werkelijke inkomsten.39 Echter, in het geval het saldo aanmerkelijk negatief 

38	 Broeze geeft aan dat het de gewoonte was 
de parten binair te verdelen, maar dat allerlei 
verdelingen mogelijk waren: F.J.A. Broeze, 
De Stad Schiedam. De Schiedamsche Scheeps-
reederij en de Nederlandse Vaart op Oost-Indië 
omstreeks 1840 (’s Gravenhage 1978) 82. 
Overigens geeft Vermeulen dit in haar studie 
over de Gebroeders Meursing in navolging 
van Broeze ook aan: Petra Vermeulen, Het 
rederijbedrijf van de Gebroeders Meursing 
in Amsterdam ± 1850–1900. Een onderzoek 
naar het rendement van de zeilschipvaart 
(Amsterdam 1989; doctoraalscriptie, onge-
publiceerd) 35. Uit de administratie van 
Jan Smit Czn blijkt dat het omgekeerde het 
geval was. Een binaire verdeling kwam in 

minder dan 40% van de gevallen voor. De 
verdeling was in één geval zelfs gebaseerd 
op een priemgetal. In sommige gevallen was 
het totaal bedrag in een groot aantal parten 
verdeeld, wat betekende dat er veel inves-
teerders waren die voor een klein bedrag 
inschreven. Gebaseerd op particulier archief 
familie Smit, privé-administratie Jan Smit 
Czn.
39	 In de rederijcontracten van de in noot 32 
genoemde schepen stond vermeld dat ‘De 
Boekhouder zal in geen geval in eenig voor-
schot behoeven te komen. Hij zal genieten 
voor zijne bemoeijingen 1 pCt van de bruto 
vracht’. Particulier archief familie Smit, diver-
se rederijcontracten.
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werd, en doorboeken naar de volgende rekening geen oplossing zou brengen, 
moest er door de partenhouders toch bijbetaald worden.

Administratie en rendement

Administraties bestaan uit een aantal onderdelen die met elkaar in verband 
staan. In het geval van Jan Smit Czn waren de belangrijkste onderdelen de 
diverse rederijrekeningen en zijn balans en winst/verliesrekening. De laatsten 
werden jaarlijks opgemaakt, echter het afsluiten van een rederijrekening 
was gekoppeld aan de reizen en de reisduur van de respectieve schepen 
en daarom onregelmatig.40 In de meeste gevallen werd het positieve saldo 
van de rederijrekening uitgedeeld aan de partenhouders. Het stond iedere 
partenhouder vervolgens vrij op welke wijze deze uitdeling werd geboekt 
in zijn — of haar — privé-administratie, namelijk als winst, afschrijving of 
een combinatie hiervan. In het geval het saldo negatief was en er bijbetaald 

40	 Uitzondering hierop waren de jaarlijkse 
uitdelingen van de parten die hij had in de 
schepen die waren verhuurd aan de NASM. 

Particulier archief familie Smit, privé-admi-
nistratie Jan Smit Czn.

Grafiek 1. Rederijen (schepen) onder het boekhouderschap van Jan Smit Czn.

Jan Smit Czn werd in 1861 boekhouder van de Economie. In 1864 werd de Amalia Augusta aangekocht door 
de familie Smit, Jan Smit Czn werd boekhouder en de naam werd gewijzigd in Petronella **. Jan van Delft, 
initiatiefnemer en originele boekhouder van deze rederij, overleed in 1866. Jan Smit Czn trad vanaf dat moment 
op als boekhouder van de rederijen van de Johannes Lodewijk ***, de Koophandel *** en de Stad Delft ***.
Bronnen: Particulier archief familie Smit, privé-administratie Jan Smit Czn, diverse rederijrekeningen.
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moest worden, kon dit worden geboekt als verlies, herwaardering, of weer 
een combinatie.

Van de scheepsparten die Jan Smit Czn in zijn bezit had, bepaalde hij elk 
jaar wat de boekwaarde was. Een mogelijke verandering hiervan — afschrij-
ving of herwaardering — was niet alleen afhankelijk van een eventuele uit-
deling of bijbetaling, maar ook van de actuele boekwaarde, de marktsituatie 
en zijn toekomstverwachting. In 1885 bijvoorbeeld was de situatie dusdanig 
verslechterd, met weinig kans op verbetering op de korte termijn, dat hij zich 
genoodzaakt zag om aanzienlijke bedragen af te schrijven op zijn schepen. 
Bijvoorbeeld op de in dat jaar in de vaart gekomen Smit ƒ 50.000 en op het 
houten fregat Gebroeders Smit zelfs ƒ 100.000. Aangezien er geen noemens-
waardige uitdelingen tegenover stonden was hij genoodzaakt om een verlies 
van gelijke grootte te nemen.41

Een ander onderwerp dat met het voorgaande samenhangt en steeds 
terugkeert in de literatuur met betrekking tot de partenrederij, is dat er in de 
rederijrekening geen rekening werd gehouden met reservering, afschrijving, 
of het in rekening brengen van rente.42 Zoals hierboven is aangegeven, was 
de rederijrekening eigenlijk niets anders dan een exploitatierekening waar-
in geen bezittingen — activa — voorkwamen. Daarom kon er feitelijk in de 
rederijrekening ook niet afgeschreven worden. Echter, reserveringen kwamen 
wel voor, namelijk wanneer het saldo van een bepaalde (reis)rekening geheel 
of gedeeltelijk werd doorgeboekt naar de volgende (reis)rekening. Dit werd 
gedaan om bijvoorbeeld verwachte toekomstige reparaties te dekken. Bij een 
latere uitdeling, of bij de slotuitdeling, zou deze uitdeling weer ter grootte van 
de eerder gedane reservering hoger zijn. Een reservering — doorboeking naar 
een volgende (reis)rekening — zou ook kunnen voorkomen dat er bijbetaald 
moest worden en ook in dit geval had dit geen invloed op het totaalsaldo en 
het rendement, maar, weer, alleen op het moment van uitdeling.

Rendement

Wanneer een rederij ophield te bestaan, kon het rendement ervan worden 
bepaald. In het algemeen geldt dat om in staat te zijn dit te doen, de complete 
rederijrekening van het schip benodigd is, of de administratie van in ieder 
geval een van de partenhouders.

In de literatuur is een beperkte hoeveelheid voorbeelden beschikbaar van 
rendementsberekeningen. Hoewel de gebruikte formules voor deze bereke-
ningen weinig van elkaar verschillen, zijn ze jammer genoeg niet eenduidig.43 
Voor de berekening van het rendement van de schepen van Jan Smit Czn is 

41	 Ibidem.
42	 Zie hierover bijvoorbeeld Broeze, Maritie-
me Geschiedenis der Nederlanden, deel 3, 109.
43	 Zie bijvoorbeeld Broeze, Maritieme 

Geschiedenis der Nederlanden, deel 3, 110; 
Broeze, De Stad Schiedam, 166 en Vermeulen, 
Het rederijbedrijf van de Gebroeders Meur-
sing, 85.
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Tabel 2. Financiële resultaten van de schepen waarvan Jan Smit Czn boekhouder was.

Het jaar waarin de investering in de balans werd opgenomen en het jaar waarin zijn investering volle-
dig werd afgeschreven, zijn als twee jaren meegenomen in de rendementsberekening. Het gemiddel-
de rendement van de Amalia Augusta kon niet worden berekend. De eerste uitdeling van de Johannes 
Lodewijk vond plaats in 1858.
Bronnen: Particulier archief familie Smit, privé-administratie Jan Smit Czn, diverse rederijrekeningen.
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de volgende definitie gebruikt, namelijk dat het gemiddelde rendement per 
jaar gelijk is aan het totaal van de reissaldo’s minus de investering, gedeeld 
door de investering en gedeeld door het aantal jaren dat een part of parten in 
bezit was.44 Financiële componenten, zoals bijvoorbeeld onverdeelde winst, 
bijbetaling en het verkoopbedrag van het schip, behoeven niet apart te worden 
benoemd, aangezien zij deel uitmaken van de rederijrekening en als zodanig 
hierin opgenomen, c.q. verdisconteerd zijn.

Jammer genoeg is literatuur met betrekking tot de rentabiliteit van het 
exploiteren van zeil- en stoomschepen in de tweede helft van de negentiende 
eeuw beperkt. Met betrekking tot de stoomvaart worden in diverse studies 
en publicaties wel uitspraken gedaan over dividenden van nieuw opgerichte 
stoomvaartmaatschappijen, maar niet over rendementen van individuele 
schepen. Er is een aantal opgaven te vinden van totaalresultaten, echter de 
basisgegevens voor de onderliggende berekeningen ontbreken. Zoals M.G. de 
Boer al jaren geleden aangaf: ‘weer stuiten we op het ontbreken der meeste 
gegevens’.45

Van de vele honderden zeilschepen die in de negentiende eeuw in de 
vaart waren zijn erg weinig complete rederijrekeningen of administraties van 
individuele partenhouders in openbare archieven of musea overgeleverd.46 
Het risico is dat op grond van deze betrekkelijk geringe hoeveelheid bronnen, 
die ook bovendien voor een deel betrekking hebben op de eerste helft van de 
negentiende eeuw, conclusies worden getrokken die vervolgens als de norm 
voor de gehele zeilvaartperiode worden gezien.

In het geval van Jan Smit Czn zijn van de vijftien schepen waarvan hij 
boekhouder was, van zeven schepen de rederijrekeningen bewaard gebleven. 
Van nog eens zes schepen zijn de belangrijkste financiële gegevens uit zijn 
privé-administratie af te leiden.47 De gemiddelde rendementen van zijn sche-
pen varieerden sterk, echter naarmate de negentiende eeuw vorderde namen 
ze steeds verder af. Een trend die in gelijke mate geldig was voor de schepen 
waarin hij alleen parten had.

Rederijactiviteiten

In de periode van 1849 tot en met 1900 was Jan Smit Czn boekhouder — mana-
ger, directeur — van in totaal vijftien rederijen.48 In 1848 bezat hij zijn eerste 

44	 Deze berekeningswijze houdt uiteraard 
geen rekening met de tijdsduur tussen de 
originele investering en de diverse uitdelin-
gen. Christiaan van Bochove en Joost Jonker 
bereiden een artikel voor waarin aan dit 
aspect aandacht zal worden geschonken.
45	 De Boer, 100 jaar Nederlandsche Scheep-
vaart, 64.
46	 De rederijrekeningen van een aantal 

schepen van Boissevain & Co en die van de 
Gebr. Meursing zijn bewaard gebleven in 
het Stadsarchief van Amsterdam, die van 
de rederij van Blussé van Oud Alblas in het 
Regionaal Archief in Dordrecht.
47	 In beheer bij Johan Smit, een betachter-
kleinzoon van Jan Smit Czn.
48	 Particulier archief familie Smit, privé-ad-
ministratie Jan Smit Czn.
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part in een schip, eind 1858, na het overlijden van zijn vader, bezat hij parten 
in 102 schepen. Dit aantal werd in de daaropvolgende jaren snel minder, na 
vier jaar was het aantal al tot 60% hiervan gereduceerd. Buiten het aantal, 
wijzigde ook de verdeling van de parten in zeil- en stoomschepen. In 1877, 
toen hij nog van zeventien zeilschepen parten in zijn bezit had, kocht hij zijn 
eerste part in een stoomschip, 2/190 part49 in het stoomschip Schiedam, het 
vijfde schip van de in 1873 opgerichte Nederlandsch-Amerikaansche Stoom-
vaart Maatschappij NV (NASM), de latere Holland-Amerika Lijn.50 Omdat bij de 
rederij de benodigde liquiditeit ontbrak, werd het schip aangekocht door, en 
was eigendom van, een partenrederij, waarin onder andere prins Hendrik, de 
Groningse industrieel W.A. Scholten en de NASM zelf ook, participeerden.51 Het 
werd onder een aantal voorwaarden verhuurd aan de NASM. In 1880 kocht hij 
parten in de Amsterdam en de Edam, eveneens voor de NASM. Het vaargebied 
van de NASM week af van wat Jan Smit Czn gewoon was. Doordat zijn parten 
een vaste opbrengst per jaar opleverden, was het risico echter beperkt. Dit in 

49	 Ibidem.
50	 G.J. de Boer, 125 Jaar Holland-Amerika Lijn, 
1873–1998 (Alkmaar 1998) 158.
51	 M.G. de Boer, De Holland-Amerika Lijn, 

1873–1923 (Rotterdam 1923) 25; A.D. Wentholt, 
Brug over den Oceaan. Een eeuw geschiedenis 
van de Holland-Amerika Lijn (Rotterdam — ’s 
Gravenhage 1973) 37–38.

Het stoomschip Schiedam 
in het Amsterdamse 
Koninginnedok. Jan Smit 
Czn had van 1877 tot 1880 
2/190-part in zijn bezit. 
Het schip was door een 
partenrederij in Groot-Brit-
tannië aangekocht en werd 
verhuurd aan de NASM 
met het recht om het 
schip te allen tijde aan te 
kopen van de partenrederij 
voor de oorspronkelijke 
koopprijs, verminderd 
met 5% afschrijving per 
jaar. Fotograaf onbekend. 
COLLECTIE ROEL ZWAMA
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tegenstelling tot de NASM zelf, met uitzondering van de jaren 1888 en 1889 
werd van 1882 tot en met 1897 geen dividend uitgekeerd.52 De in 1870 opgerich-
te Stoomvaart Maatschappij Nederland NV (SMN) keerde alleen in 1884 en 1886 
geen dividend uit53, terwijl de Rotterdamsche Lloyd NV (RL) alleen in het jaar 
van oprichting — 1883 — geen dividend uitkeerde.54 Het blijft gissen waarom 
hij van deze twee NV’s geen aandelen kocht.

De resultaten in de beginnende stoomvaart waren hoopgevend en zijn 
investeringen geven aan dat hij open stond voor deze nieuwe ontwikkeling. 
Als een gevolg hiervan besloot hij ook te investeren in twee stoomschepen 
voor particuliere reders. In 1882 in de Alblasserdam van Vroege en De Wijs en 
twee jaar later in de op zijn werf in Charlois gebouwde Erasmus voor Bonke & 
Visser. Maar hij ging nog verder.

In maart 1882 ontving Jan Smit Czn een circulaire van de Stoomvaart 
Maatschappij Insulinde uit Amsterdam, waarin hij werd opgeroepen deel te 
nemen in het plaatsen van het resterende kapitaal van deze in het jaar ervoor 
opgerichte naamloze vennootschap. Hij ging niet in op de uitnodiging, maar 
besloot een eigen stoomschip te bouwen en te exploiteren. Op 26 augustus van 
dat jaar legde hij de kiel. Ruim twee jaar later ging het stoomschip te water. 
Toen het 30 april 1885 voor de eerste reis naar de Oost vertrok, had hij het trots 
en zelfverzekerd de naam Smit gegeven. Het leek erop dat de stoomvaart kan-
sen bood. Helaas kwam Jan Smit Czn’s initiatief om een eigen stoomschip te 
bouwen en te exploiteren op het verkeerde moment. Er was, zoals reeds ver-
meld, een crisis uitgebroken en het was ook zo dat de beginnende stoomvaart 
een andere benadering noodzakelijk maakte. Niet alleen de financiering, maar 
ook de bedrijfsvoering moest worden aangepast. Naamloze vennootschap-
pen kwamen in de plaats van partenrederijen en de positie en functie van de 
reder-boekhouder werd steeds meer overgenomen door een gespecialiseerde 
kantoororganisatie. Dit bood echter geen zekerheid op succes. De Stoomvaart 
Maatschappij Insulinde werd vijf jaar na de oprichting al geliquideerd, met 
grote verliezen voor de aandeelhouders tot gevolg.

Naarmate de eeuwwisseling dichterbij kwam, investeerde Jan Smit Czn 
meer en meer in niet maritiem gerelateerde aandelen, effecten en hypothe-
ken en steeds minder in scheepsparten. Na 1900 had hij alleen, behalve in 
zijn eigen werf, een scheepshypotheekbank en twee scheepsparten, aandelen 
in de NASM/HAL — niet meer in de individuele schepen — en in geen enkele 
andere scheepvaartmaatschappij of maritieme onderneming.55 In 1908, na zijn 
overlijden, werd het laatste schip waarvan hij een part had in Brazilië geaban-
donneerd.

52	 De Boer, De Holland-Amerika Lijn, 102.
53	 M.G. de Boer, Gedenkboek der Stoomvaart 
Maatschappij Nederland 1870–1920 (Amster-
dam 1920) 91.
54	 A. Hoynck van Papendrecht, De zeilvloot 

van Willem Ruys Jan Danielszoon en de Rotter-
damsche Lloyd (Rotterdam 1933) 151.
55	 Particulier archief familie Smit, privé-ad-
ministratie Jan Smit Czn.
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Naamloze vennootschappen

Naamloze vennootschappen — en uiteraard het stoomschip — maakten schaal-
vergroting en continuïteit mogelijk. Betrouwbaarheid, regelmaat en snelheid 
werden het nieuwe adagium. Het tijdperk van de partenrederij als onderne-
mingsvorm was voorbij.

Doordat de partenrederij in principe werd opgericht voor één schip en dus 
ook werd geliquideerd wanneer dit schip uit de vaart raakte, waren geregel-
de afvaarten — lijndiensten — vrijwel onmogelijk. Regelmaat en continuïteit 
werden mogelijk doordat in een naamloze vennootschap meerdere schepen 
tegelijkertijd in de vaart gebracht en gehouden konden worden. De grotere 
bedragen die hiervoor benodigd waren, konden ook gemakkelijker bijeenge-
bracht worden. Bij de partenrederij werden immers investeerders grotendeels 
gevonden in een kleine kring van familie, bekenden en leveranciers, en niet bij 
het grotere publiek. Bovendien werden de aansprakelijkheden en commerciële 
risico’s voor de individuele aandeelhouders beperkt. Ook de leiding van de 
rederijen — het management — veranderde door de introductie van de naamlo-
ze vennootschappen. Management en eigendom werden steeds meer geschei-
den en de dagelijkse leiding kwam meer en meer in handen van experts.56

De betrouwbaarheid en de snelheid van de schepen namen toe doordat de 
stoommachines zich steeds verder ontwikkelden. Ze werden efficiënter en 
omdat er steeds meer bunkerstations beschikbaar kwamen, werd de hoe-
veelheid kolen die meegenomen moest worden steeds minder, waardoor bij 

56	 Broeze, Maritieme Geschiedenis der Nederlanden, deel 3, 138–140.

Het stoomschip Smit eind oktober 1890 in Padang op Sumatra. Het schip kwam in 1885 in de vaart 
en verging in 1898 onder Korea. Het gemiddelde rendement bedroeg –1,8%. Fotograaf onbekend. 
COLLECTIE BRAM BELDER



Jan Smit Czn, maritiem ondernemer op de grens van zeil en stoom  | 83

dezelfde scheepsafmetingen meer lading vervoerd kon worden.57 Doordat een 
stoomschip niet meer afhankelijk was van de wind, konden lijndiensten wor-
den geïntroduceerd met vaste vertrek- en aankomstdata. Interessant is dat het 
zeilschip meer en meer dienst deed voor het vervoer van kolen naar de Oost 
en omgekeerd dat het stoomschip afhankelijk was van deze goedkope trans-
portmogelijkheid. Dit rekte het bestaan van het zeilschip.58

Tevergeefs gebundelde krachten

Doordat steeds meer lading door de stoomvaart werd overgenomen, was de 
rond 1885 ontstane crisis voor de zeilvaart nog ingrijpender. In het jaar dat de 
Smit in de vaart kwam, werd de ‘Vereeniging van Nederlandsche Reeders van 
zeilschepen op de Groote- en Atlantische Vaart’ opgericht die zich ten doel 
stelde de belangen van de zeilvaart te behartigen. Jan Smit Czn werd een pro-
minent lid en nam zitting in het bestuur.59 De activiteiten van de Vereeniging 
waren gericht op het verbeteren en vergroten van het goederenvervoer door 
het zeilschip en de verhoging van de vrachttarieven. De verzoekschriften die 
in verband hiermee aan het ministerie van Koloniën werden gestuurd, gaven 
duidelijk aan dat de overheid de stoomvaart beschermde, ‘de bescherming van 
de eene, ten laste van de andere’.60 In 1886 en 1887 werden in totaal drie bijna 
gelijke verzoekschriften ingediend. Ze waren, net als andere initiatieven, niet 
succesvol.61 De Vereeniging leidde vanaf 1896 een slapend bestaan en werd in 
1903 ontbonden.62

Jan Smit Czn’s zeilschepen

In tegenstelling tot zijn stoomschip, was het met de vier houten zeilschepen 
die hij tussen 1885 en 1889 in de vaart had beter gesteld. De Cornelia en de 
Johanna werden in 1888 en 1889 verkocht, het gemiddelde rendement per jaar 

57	 De laatste reis van het stoomschip Smit 
ging in 1897 naar Vladivostok in Siberië. In 
Zuidwest-Engeland werd gebunkerd, niet 
alleen in de kolenbunkers zelf, maar ook in 
de ruimen. In Port Said, bij de ingang van 
het Suezkanaal, werd bijgebunkerd. Het was 
nodig om zelfs aan dek zakken steenkool op 
te slaan. In Singapore werden tien tremmers 
ingehuurd om de kolen die aan dek en in de 
ruimen lagen, naar de bunkers te tremmen. 
Particulier archief familie Smit, rederijreke-
ning stoomschip Smit.
58	 Gaastra, Vragen over de koopvaardij, 9.
59	 Petra Vermeulen, ‘Pleidooi voor de 

zeilvaart. Een vereniging van reders van 
zeilschepen aan het einde van de negentien-
de eeuw’, Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 12:2 
(1993) 142–145. Net als Jan Smit Czn, was ook 
de voorzitter van de Veereniging, de bekende 
Amsterdamse reder A. Hendrichs, zowel in de 
zeilvaart als in de stoomvaart geïnteresseerd. 
In 1883 was hij directeur geworden van de 
Stoomvaart Maatschappij Insulinde NV die in 
1886 liquideerde.
60	Ibidem, 146.
61	 Ibidem.
62	 Ibidem, 155.
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van beide schepen bedroeg 2,2%, respectievelijk 0,6%. Dit werd mede ver-
oorzaakt doordat ze allebei voor een aanzienlijk bedrag naar het buitenland 
konden worden verkocht. De Graafstroom en de Gebroeders Smit waren in 1889 
nog in de vaart en hadden ruim 50%, respectievelijk 25% van de investering 
terugverdiend. Het teleurstellende resultaat van met name de Gebroeders Smit 
was niet alleen aan de slechte marktsituatie te wijten, maar werd voor een 
groot deel veroorzaakt door een schade die in de Verenigde Staten gerepareerd 
moest worden en die maar ten dele was verzekerd.63

Zes jaar nadat de Smit in de vaart kwam, bracht Jan Smit Czn nog een laat-
ste — stalen — zeilschip in de vaart. De resultaten van zijn zeilschepen na het 
in de vaart komen van de Smit waren dusdanig, dat het hem de motivatie gaf 
om dit te doen. De Smit verging in 1898 in het Verre Oosten. Een jaar daarvoor 
had hij zijn laatste houten zeilschip verkocht, bijna twee jaar erna deed hij zijn 
enige stalen zeilschip van de hand. Vanaf dat moment had hij geen eigen sche-
pen meer in de vaart en was een passieve investeerder geworden.

Conclusie

Jan Smit Czn’s fortuin en status waren gebaseerd op de zeilvaart. Naarmate de 
eeuw vorderde, namen de rendementen in de zeilvaart af. Die van de schepen 
waarvan hij boekhouder was of die waarvan hij alleen parten in zijn bezit had, 
waren hierop geen uitzondering. Hij volgde de ontwikkelingen van de begin-
nende stoomvaart met grote interesse en kocht aandelen van de NASM, de 
latere HAL. Daarop besloot hij in 1882 een eigen stoomschip te bouwen en te 
exploiteren. De Smit voldeed in technisch opzicht goed, maar hij verdiende er 
geen geld mee. Door de crisis liepen niet alleen de hoeveelheden lading, maar 
ook de tarieven, sterk terug. Ook de resultaten van de parten die hij in bezit 
had van twee andere, voor particuliere reders varende, stoomschepen waren 
teleurstellend.

Toen Jan Smit Czn in 1889 besloot nog een stalen zeilschip voor eigen 
rekening op stapel te zetten, waren de behaalde rendementen van zijn laatste 
zeilschepen marginaal, maar niet negatief. En hoewel het aspect van werkge-
legenheid op zijn werf zeker meegespeeld zal hebben, waren de hoofdredenen 
rendement behalen en geld verdienen. De praktijk van dat moment gaf echter 
aan dat schaalvergroting de juiste reactie was om te overleven. Maar dit ver-
eiste een totaal andere benadering. De hoge investeringen die hiervoor nodig 
waren, konden niet meer door een particulier of door een financieringsvorm 
als de partenrederij worden opgebracht. Er moesten naamloze vennootschap-
pen voor in de plaats komen, die ook de aansprakelijkheid van de aandeelhou-
ders beperkten. En, door alle schepen in één vennootschap onder te brengen, 
kon ook het commerciële risico afgedekt worden. Het was wel noodzakelijk 

63	 Particulier archief familie Smit, rederijrekening Gebroeders Smit.
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een grotere en meer ter zake kundige walorganisatie op te zetten. Dat dit niet 
betekende dat deze ontwikkelingen zekerheid op succes boden, bewijst de 
casus van de Stoomvaart Maatschappij Insulinde. De selectieve steun van de 
overheid aan de SMN en de RL moet hierbij niet worden onderschat. De bedra-
gen die ermee waren gemoeid behoefden niet groot te zijn, maar zij konden 
wel het verschil maken tussen overleven en ten onder gaan.

Jan Smit Czn was scheepsbouwer en reder, een combinatie die niet veel 
voorkwam in de tweede helft van de negentiende eeuw. Hij was boekhouder 
van in totaal vijftien afzonderlijke rederijen (schepen). Van vijf hiervan was hij 
alleen-eigenaar. De bedrijfsvoering zal niet wezenlijk hebben verschild van de 
andere tien schepen. Zijn bedrijf is een goed voorbeeld van de partenrederij 
in de negentiende eeuw en een exponent van de neergang van de Nederland-
se zeilvaart. Wanneer het hem op korte termijn uitkwam, maakte hij gebruik 
van de mogelijkheden die de NHM bood, maar indien deze mogelijkheden er 
niet of onvoldoende waren, trok hij zijn eigen plan en zorgde ervoor dat hij de 
laadruimte van zijn schepen op een andere manier te gelde maakte.

Jan Smit Czn liet het verleden niet los, hij bracht na zijn investeringen in de 
stoomvaart nog een groot stalen zeilschip in de vaart. Het blijft gissen waarom 
hij in niet meer grote stoomvaartmaatschappijen investeerde. Wellicht uit een 
gebrek aan vertrouwen, en zijn leeftijd zal ook meegespeeld hebben.

Over de auteur  Bram Belder was, na als scheepswerktuigkundige gevaren te 
hebben, werkzaam in diverse technisch-commerciële functies en ging in 2018 met 
pensioen. Hij schreef drie boeken over de maritieme historie van Alblasserdam en 
behaalde in 2019 aan de Universiteit Leiden zijn MA, met als specialisatie Maritime 
History. Dit artikel is een bewerking van zijn masterscriptie over de rederijactivitei-
ten van Jan Smit Czn.



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 39:1 (2020)86

Op de radar

Een Houten Been

Een houten been was in de zeventiende eeuw geen beletsel om zeeman te zijn. 
Cornelis Jol en Petrus Stuyvesant zijn hiervan de gebruikelijke voorbeelden. 
Een ander voorbeeld is Frans Pieterszoon uit Schiedam.

Lezend in de resoluties van het bestuur van de admiraliteit van de Maze, 
in het begin van de jaren tachtig zeer nauwkeurig door viceadmiraal A. de 
Booy afgeschreven, stuitte ik op deze man in de besluiten van 30 juni 1626. 
Hij wordt de ‘steltman’ genoemd. Hij was schipper geweest, de hoogste 
onderofficiersrang op een oorlogsschip, en hij vroeg ootmoedig om zijn oude 
traktement te mogen behouden. Dit werd toegestaan. Ruim vijf weken later 
(7 augustus) kreeg hij, ‘verminckte mit de stelt’, een aanstelling als schipper 
op een oorlogsschip, dat ‘binnenduyns’ deel uitmaakte van de verdedigings
linie op de Hollandse en Zeeuwse 
wateren. De post was vrijgekomen 
doordat de kok op dat schip een 
‘ongeluckighen manslach’ op zijn 
schipper had begaan. Kennelijk was 
Frans Pieterszoon geen gelijkmoedig 
man, want hij kreeg zijn aanstelling 
bij kapitein Jan Hendrikszoon Storm 
onder de vermaning dat hij zich goed 
moest gedragen. Anders zou hij alle 
verdere betalingen verliezen. Het 
schip van Storm lag in de omgeving 
van Geertruidenberg en de Bies-

Man met een houten been en een oude 
vrouw, op de voorgrond een draailier. Deze 
‘Jan Admerael’ was misschien een oorlogs
invalide, die als muzikant zijn brood verdiende. 
Prent door Salomon Savery, ca. 1652–1654. 
AMSTERDAM, RIJKSMUSEUM
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bosch. De kok was opgesloten, maar spoedig vrijgelaten omdat gebleken was 
dat hij ‘t’enenmael debyel’ en ziek was, bovendien ‘van hoogen ouderdom’.

Frans Pieterszoon zal op zijn nieuwe schip met zijn houten been minder 
hoge golven hebben moeten trotseren dan Jol en Stuyvesant. Een Spaan-
se kanonskogel schoot op Sint Maarten in 1644 het rechter onderbeen van 
Stuyvesant kapot. Jol miste bij zijn eerste vermelding in WIC- dienst in 1626 
al een been als gevolg van een scheepsgevecht. Het belette hem niet ‘soo rap’ 
zich aan boord voort te bewegen ‘als andere die haar beyde beenen hebben’. 
Ook Frans Pietersoon heeft zijn been waarschijnlijk tijdens scheepsdienst ver-
loren, gezien de rol van de admiraliteit bij bovengenoemde besluiten. Hoe het 
hem verder is vergaan, is niet bekend.1

Jaap R. Bruijn

Herbouw van een koopvaarder uit het eind van 
de zestiende eeuw

Gedurende de afgelopen negen jaar is op de Willemhaven te Harlingen het 
schip van Willem Barentsz’ laatste expeditie in 1596 herbouwd. Hoewel in 
Nederland in de afgelopen decennia al verschillende oude scheepstypen zijn 
gebouwd, onderscheidt dit project zich nadrukkelijk van de voorgaande. 
De specifieke doelstelling van deze herbouw was primair het op werkelijke 
schaal toepassen van de beroemde bouwmethode waarmee de Nederland-
se scheepsbouw in de zestiende en zeventiende eeuw zich als marktleider 
in Noordwest-Europa wist te plaatsen door een snelle en daarmee uiterst 
concurrerende productiemethode. Deze, in principe vrij primitieve ambachte-
lijke werkwijze raakte echter eeuwenlang in de vergetelheid doordat destijds 
zonder bouwtekeningen ‘op het oog’ werd gebouwd. Ook aan het beschrijven 
van deze techniek was blijkbaar in die tijd geen behoefte en na het verdwijnen 
door nieuwe methoden verdween ook deze kennis. De eerste beschrijving van 
deze methode zag pas in 1671 het licht in de bekende uitgave Scheepsbouw en 
Bestier door Nicolaes Witsen, waarin hij stapsgewijs de bouw van een schip 
van 134 voet volgens de oude methode beschreef. Echter, deze beschrijving 
is op zich niet makkelijk te volgen zonder voldoende basiskennis van dit 
soort schepen en daardoor is deze bron eeuwenlang links blijven liggen. Een 
doorbraak kwam pas aan het eind van de vorige eeuw door een vergelijkend 
onderzoek van historische scheepswrakken in de bodem van Flevoland met 
deze literatuur. Daardoor begrijpen we nu in theorie hoe de oude succesvolle 
methode in elkaar stak en daarmee groeide ook de uitdaging om een schip 

1	 Collectie NIMH, 018 (A. de Booy), nr. 98; 
J. Jacobs, Petrus Stuyvesant, een levensschets 

(Amsterdam 2009) 37–41; mededeling van 
H. den Heijer.
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eens op die manier te herbouwen teneinde de voordelen van deze werkwijze 
in de praktijk te doorgronden. De keus viel daarbij op het schip dat Barentsz 
gebruikte voor een expeditiereis naar de Poolzee. De bouw is in een rustig 
tempo, maar succesvol verlopen en vanaf het najaar van 2018 ligt het schip te 
water in de haven van Harlingen en zal in het voorjaar van 2020 worden opge-
tuigd en gereedgemaakt voor de eerste vaarproeven.

De ‘Hollandse’ bouwmethode in de praktijk

Voor de afmetingen en vorm van het schip is gebruikgemaakt van eerder 
onderzoek ter gelegenheid van de 400 jaar herdenking van Barentsz laatste 
reis ‘om de Noord’. Daarbij kwam aan het licht dat de grootte van het schip 
30 last is geweest en dat geeft een lengte van circa 19 meter over de stevens. 
Bovendien is door recent onderzoek ook de naam van het schip gevonden en 
naar grote waarschijnlijkheid was dit de Witte Swaen. In de herbouw van het 
schip in Harlingen is dus de methode van destijds exact gevolgd en dit ging als 
volgt in zijn werk. Zoals algemeen gebruikelijk werd begonnen met het leggen 
van de kielbalk en werden op de uiteinden de vóór- en achtersteven opgericht. 
Omdat men dus in die tijd het maken van constructietekeningen van de moei-
lijke ronde vormen van een scheepsromp nog niet beheerste, begonnen de 
scheepsbouwers meteen met het ‘op het oog’ construeren van de romp door 
het optrekken van de scheepshuid. Aan weerskanten van de kielbalk werden 
er huidplanken geplaatst. Wel plaatste men in het vlakke middenstuk van de 
romp enkele spantdelen, de zogenaamde liggers. De vloeiende lijnen van de 

De zonder spanten gebouwde onderschaal was in 2012 gereed. Foto G. de Weerdt.
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rondingen in het vóór- en achterschip werden volledig op het oog gevormd 
met behulp van gebogen huidplanken. Deze planken werden voor het aan-
brengen door verhitting in een bocht gezet. Door de natuurlijke buigzaamheid 
van het eikenhout en een goede verdeling van het vuur zijn de gangen in de 
gewenste vloeiende krommingen te zetten. De spantloze scheepshuid bouwde 
men op tot aan de bovenkant van de kimmen. Om de juiste kim-ronding te 
krijgen bevestigde men midscheeps al enkele gekromde spantdelen — de zit-
ters — aan de uiteinden van de liggers. Om de huidgangen van de zo gevormde 
schaal tijdelijk aan elkaar te hechten en de gehele constructie in verband te 
houden, spijkerde men, waar nodig, korte balkjes — de boeiklampen — dwars 
over de huidgangen, terwijl de hele zaak van onder af in vorm gehouden werd 
door houten paaltjes.

De volgende fase was het uitzetten, of eigenlijk ontwerpen, van de boven-
helft van de scheepsromp. Dit belangrijke werk lag dan ook geheel in handen 
van de scheepsbouwmeester zelf. Daartoe werden eerst een beperkt aantal 
spanten opgericht als richtlijn voor de vorm van de bovenbouw. Vervolgens 
stabiliseerde men de onderhelft door deze in te vullen met de definitieve span-
ten en werden de boeiklampjes verwijdert. Kort samengevat kwam het er op 
neer dat de bovenhelft van de romp gebouwd werd door wel eerst spantdelen 
op te richten, waar dan pas later de huidgangen op werden bevestigd.

Een scheepsromp werd overigens niet geheel op de bouwhelling afge-
bouwd voor de tewaterlating. Na het breeuwen en schilderen van het onder-

In het stadium waarin destijds de romp te water werd gelaten was de bovenhelft nog niet met 
huidgangen dichtgetimmerd. De reden daarvoor was dat de romp bij het aflopen zo licht mogelijk 
werd gehouden om het risico van beschadiging te beperken. Foto G. de Weerdt.
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waterschip liet men het schip meteen aflopen en de verdere afbouw werd 
voor de wal liggend uitgevoerd. Tot dit stadium is ook de Witte Swaen op de 
wal gebouwd met als kleine variant dat de zijden van de romp en de dekken 
wel op de werf werden aangebracht, aangezien er geen druk op stond om de 
helling zo snel mogelijk vrij te maken voor een volgend schip. Zo kon de romp 

In oktober 2018 doopte prinses Margriet het schip Witte Swaen en werd het met een kraan te water 
gelaten. Foto J. de Ruiter.

De Witte Swaen in de Noorderhaven te Harlingen met de bovenbouw compleet en de ondermasten 
geplaatst, december 2019. Foto G. de Weerdt.
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in oktober 2018 te water worden gelaten, waarna in 2019 de bovenbouw en de 
ondermasten zijn geplaatst.

Een belangrijke conclusie van dit herbouwexperiment is dat, met een 
bouwploeg bezetting en dagelijkse werkuren van destijds, dit schip ook wer-
kelijk in circa vier maanden gebouwd zou zijn. En samengevat zien we dus dat 
de onderkant van de scheepsromp werd gebouwd door eerst alleen de huid 
te bouwen en deze daarna pas in te vullen met spanten, terwijl bij de hogere 
delen wel eerst de spanten werden geplaatst om er dan later de huidgangen 
om te timmeren. Het is dus een nogal tweeslachtige methode, maar blijkbaar 
wel één die perfect op de mentaliteit van de gemiddelde scheepstimmerman 
van toen aansloot en daardoor zeer efficiënt bleek te zijn. En een belangrijke 
factor in dit proces, die uit dit experiment naar voren is gekomen, is de erva-
ring dat deze ambachtelijke werkmethode vrij makkelijk door niet geschoolde 
medewerkers kan worden overgenomen. Dit speelde in de bouw van de Witte 
Swaen een duidelijke rol aangezien het schip met overwegend niet ervaren 
vrijwilligers is gebouwd. Dit gold ook zeker in het verleden waar in de samen-
leving van toen er een voortdurend tekort aan scheepstimmerlieden was en 
daarnaast geen opleidingen bestonden voor dit bijzondere soort timmerwerk. 
Een gevolg is echter wel dat deze werkwijze lang niet een overal even strak en 
symmetrisch eindproduct opleverde, maar dat speelde in die tijd geen belang-
rijke rol. Het bewijs daarvan is zonneklaar terug te vinden in de scheepswrak-
ken uit de Flevopolders en Waddenzee. De conclusie is dus duidelijk: de oude 
methode was bepaald niet secuur, maar wel snel.

Gerald de Weerdt
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Website

www.marhisdata.nl: bron voor gegevens over de 
Nederlandse koopvaardijvloot vanaf 1813

Nederland en de scheepvaart zijn al vele eeuwen onverbrekelijk met elkaar 
verbonden. De koopvaardij heeft altijd een aanzienlijke bijdrage geleverd aan 
de economische ontwikkeling van ons land. De Stichting Maritiem-Historische 
Databank, kortweg MARHISDATA, heeft zich tot doel gesteld de ontwikkeling 
van de koopvaardijvloot inzichtelijk te maken door een database op te zetten 
van alle zeegaande koopvaardijschepen die vanaf november 1813 tot heden 
onder Nederlandse vlag hebben gevaren. Inbegrepen zijn de schepen die tot de 
afscheiding in november 1830 in de Zuidelijke Nederlanden thuishoorden en 
schepen onder de vlag van de voormalige overzeese koloniën. Daarnaast is een 
Maritieme Kroniek der Nederlanden samengesteld over de periode 1813–1925 
waarin per jaar alle relevante maritiem gerelateerde berichten uit diverse 
kranten worden gebundeld.

MARHISDATA werd op 18 mei 2005 opgericht door een aantal ervaren 
scheepvaartdocumentalisten die zich zorgen maakten over de continuïteit van 
hun jarenlang opgebouwde kennis en persoonlijke, veelal papieren, archie-
ven over onze koopvaardijvloot. Door deze collecties samen te brengen in 
één database zou een bestand ontstaan met als basis de moderne (na 1900) 
mechanisch aangedreven schepen en deels de grote zeilvaart van voor 1900. 
Veelomvattend maar niet compleet, omdat met name de kleinere schepen, 
zoals koffen, tjalken, bommen uit de negentiende eeuw zouden ontbreken en 
ook de collectie grote zeilvaart nogal wat hiaten vertoonde.

Bronnenonderzoek en informatie

Door onderzoek in het Nationaal Archief ontstond de overtuiging dat het 
mogelijk zou moeten zijn met primair bronnenmateriaal een historisch verant-
woord bestand op te bouwen dat vanaf 1813 een nagenoeg compleet beeld van 
de vloot zou kunnen geven, ook al is veel waardevolle informatie in het ver-
leden door diverse oorzaken verloren gegaan. Dat dit mogelijk is, komt omdat 
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vanaf december 1813 de uitgifte van zeebrieven en Turkse paspoorten onder 
de verantwoordelijkheid van de commissaris-generaal der Financiën werd 
geplaatst. Daarnaast werd op 14 maart 1819 een wet aangenomen houdende 
‘algemeene bepalingen op het stuk der Zeebrieven en Turksche Paspoorten’, 
die tot doel had de scheepsbouw in Nederland te stimuleren. Hierdoor bevin-
den zich gegevens in verschillende departementale archieven, waaronder die 
van Financiën, met betrekking tot de aanvraag en verstrekking van zeebrie-
ven.1 Het archief van het Kabinet van de Koning bevat informatie over de 
jaarlijkse mutaties van de Nederlandse koopvaardijvloot over de periode 1824–
1876.2 Daarnaast bevinden zich bijlbrieven, rederijcedulen, verklaringen van 
eigendom en aan- en verkoopakten van schepen in gerechtelijke en notariële 
archieven door het gehele land. Aangevuld met gegevens uit het Kadaster, de 
zogenaamde registerboeken van Classificatie- en Verzekeringsmaatschappijen 
en seinboeken kan hiermee een dossier worden opgebouwd van de geschiede-
nis van schepen onder Nederlandse vlag en verrijkt worden met de kroniekbe-
richten die per schip, rederij of werf gekoppeld (kunnen) worden. Illustraties 
zijn van eigen makelij, uit archieven van medewerkers, museale collecties, en 
internet voor zover toegankelijk en derden.

Met financiële ondersteuning van diverse rederijen, werven en ande-
re sponsoren kon in 2006 een website en achterliggende database worden 
ontwikkeld. Recent is de website dankzij een donatie van het Prins Bernhard 
Cultuurfonds volledig vernieuwd. De database bevat momenteel circa 17.000 
schepen. Van de circa 7.150 schepen uit de periode na 1900 zijn de gegevens 
grotendeels compleet, zij het dat controle op juistheid en volledigheid nog 
aandacht behoeft. De database bevat dus bijna 10.000 schepen die voor 
1900 onder Nederlandse vlag zijn gebracht. De planning is dat eind 2020 alle 
schepen, voor zover bekend, in de database zijn ingevoerd, voorzien van de 
technische gegevens ten tijde van de bouw van het schip inclusief de naam 
van de eerste eigenaar of eigenaren. Om enig idee te geven van de omvang van 
het onderzoek: er zijn tot op heden ruim 50.000 zeebriefmutaties, 12.000 nota-
riële akten en gerechtelijke inschrijvingen verwerkt, alsmede de lijsten met 
mutaties in de koopvaardijvloot die jaarlijks aan de koning werden verstuurd 
over de periode 1824–1876. Ook wordt er samengewerkt met andere onderzoe-
kers die hun onderzoeksgegevens beschikbaar stellen. Hier moet met name de 
omvangrijke studie naar de scheepsbouw in Groningen van Jan-Paul Wortel-
boer worden genoemd, die daartoe reeds jaren zeer minutieus de notariële 
akten in het Groninger Archief onderzoekt. Hij voorziet MARHISDATA van zijn 
onderzoeksresultaten waardoor onder andere veel koffen, tjalken en andere 
schepen kunnen worden geïdentificeerd.

1	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
Departement van Ontvangsten: Convooien 
en Licenten, Ingaande en Uitgaande rechten 
(2.08.01.06 en 2.08.01.07); NL-HaNA, Minis-

terie van Financiën: Afdeling invoerrechten 
1907 — 1930 (2.08.05.16).
2	 NL-HaNA, Algemene Staatssecretarie en 
Kabinet des Konings (2.02.01 en 2.02.04).
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De database bevat enerzijds technische gegevens over de bouw van het 
schip (type schip, L/B/H, tonnage, voortstuwing), bouwjaar en de werf waar 
het schip gebouwd, anderzijds de achtereenvolgende eigenaren (inclusief 
part-eigenaren), managers/boekhouders en gezagvoerders indien het de 
negentiende eeuw betreft en de namen waaronder het schip in de vaart is 
geweest. Ook actuele mutaties in de huidige koopvaardijvloot worden vrijwel 
dagelijks bijgehouden. Daarnaast worden zoveel mogelijk van elk schip foto’s 
of andere afbeeldingen toegevoegd. Momenteel bevat de database ruim 33.000 
foto’s, inclusief afdrukken van unieke glasnegatieven.

Toegankelijkheid en zoekmogelijkheden voor de bezoeker

Belangrijk uitgangspunt is dat de verzamelde historische gegevens en beeld-
materiaal vrijelijk beschikbaar worden gesteld aan derden, met inachtne-
ming van eventueel auteursrecht. Dit was een belangrijke voorwaarde voor 
een aantal sponsoren, onder wie de Samenwerkende Maritieme Fondsen, 
om onze stichting financieel te steunen. De bezoeker kan op de website zelf 
selecties maken en de gegevens bekijken die in de database zijn opgeslagen. 
Er kan onder andere worden gezocht op scheepsnaam, eigenaren, rederijen 
en managers van schepen, werven, machinebouwers en ook naar specifieke 
kenmerken, zoals scheepstype en voortstuwing. De website biedt de moge-

Aanvraag van een zeebrief gedaan 12 mei 1814 door de boekhouders en medereders voor het 
barkschip Zeelust gebouwd te Stettin met Albert van der Linden als gezagvoerder. MARHISDATA ship-id 
12459. DEN HAAG, NATIONAAL ARCHIEF
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lijkheid om dit te combineren met bouwjaar en periode dat het schip onder 
Nederlandse vlag of voor een bepaalde eigenaar voer. De resultaten verschij-
nen veelal in een lijst die vervolgens gesorteerd of nog verder verfijnd kan 
worden door filters op plaatsnamen, provincies en landen. Foto’s worden als 
thumbnail getoond met de mogelijkheid een vergroting te bekijken afhankelijk 
van de copyright instelling. Voorts is ook de collectie over negentiende-eeuw-
se koopvaardijgezagvoerders van Sikko Parma volledig doorzoekbaar, alsook 
ruim 147.000 kroniekberichten die op dit moment tot 1920 in de database zijn 
opgenomen. Op de Home pagina van de website staat een handleiding voor 
het zoeken inclusief links naar instructiefilmpjes die op het You Tube-kanaal 
van MARHISDATA staan.

De waarde van een centrale koopvaardijdatabase

Deze database geeft maritiem geïnteresseerden op eenvoudige wijze toegang 
tot gegevens aangaande de Nederlandse koopvaardijvloot over een aaneenge-
sloten periode van meer dan tweehonderd jaar. Het betreft niet alleen gege-
vens over de schepen, maar ook welke rederijen, (part-)eigenaren en werven 
in welke periode en locatie hierbij betrokken waren. Hierdoor wordt vervolg-
onderzoek vergemakkelijkt en opent het de weg om andere gegevensbronnen 
te koppelen (door middel van het unieke identificatienummer, ship-id) of toe 
te voegen. Men kan dan denken aan reizen, monsterrollen, Sonttol-passages 
en informatie over werven en rederijen. Ook zullen door de gestage digitalise-
ring bij andere archiefinstellingen koppelingen met bronbestanden tot stand 
gebracht (kunnen) worden. Zo zijn inmiddels alle ruim 2.600 gedigitaliseerde 
akten van ‘eigendomsbewijzen van schepen ter verkrijging van zeebrieven’ uit 
het Stadsarchief Amsterdam geïndexeerd en gekoppeld. In de komende jaren 
zullen nog veel gegevens en zoekmogelijkheden worden toegevoegd.

Indien u een bijdrage aan dit unieke project zou willen leveren in de vorm 
van het verrichten van activiteiten of het toesturen van relevante informatie, 
kunt u contact opnemen met het secretariaat via marhisdata@gmail.com of 
het contactformulier op de website invullen.

Ap Bouman



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 39:1 (2020)96

Boekbesprekingen

Marc van Alphen, Jan Hoffenaar, Alan Lemmers en 
Christiaan van der Spek, Krijgsmacht en Handelsgeest. 
Om het machtsevenwicht in Europa 1648–1813 
Amsterdam: Boom, 2019, 551 pp., ill., 
ISBN 9789024430383; € 55

Wat een prachtig boek is deel 3 van de Militai-
re Geschiedenis van Nederland geworden. Qua 
gewicht, omvang, illustraties en met name de tekst 
doet het beslist niet onder voor de voorgaande 
delen. Dit deel is geheel verzorgd door de staf van het Nederlands Instituut 
voor Militaire Historie en bestrijkt de periode na de Tachtigjarige Oorlog tot en 
met het einde van de Franse Tijd. Handhaving en verstoring van het machts
evenwicht in Europa zijn de zaken waarin de Nederlandse strijdkrachten 
figureren. Een goede greep om de geschiedschrijving tot 1813 voort te zetten, 
want hierdoor kunnen de breuklijnen na 1794 duidelijk worden aangetoond. 
De tekst wordt begeleid door kaderteksten, waarin thema’s als zeeheldencul-
tus, geschutsacquisitie en kaapvaart worden beschreven. Het boek valt in twee 
delen uiteen. Er zijn vier chronologische hoofdstukken waarin het politiek-mi-
litaire optreden van de Republiek aan de orde komt met 1689, 1748 en 1795 als 
scharnierpunten. De overige vier hoofdstukken behandelen organisatie en 
financiën, het militaire optreden, de militair en, burger en krijgsmacht, een 
thema dat getuigt van het eigentijdse van deze geschiedschrijving.

Het is gedegen kost die de lezer in alle acht hoofdstukken krijgt voorgezet 
en die alle ongeveer even lang zijn en voorzien van een korte conclusie. Vaak is 
de tekst boeiend met ook nieuwe informatie en uitleg van woorden en begrip-
pen. Zo leest de niet-marineman of -vrouw dat op de vloot geen kanonnen 
staan, maar kanons. Wat ‘doorgewinterde marinevrouwen’ (p. 351) zijn, wordt 
helaas niet uitgelegd/verklaard, wel een heremaand (42 dagen). In de achterin 
opgenomen noten wordt soms nader op een onderwerp ingegaan of worden 
uiteenlopende visies genoemd. In elk hoofdstuk komen zowel vloot als leger 
aan bod, die prudent onderling worden verweven. Hoe zeer was België telkens 
het slagveld der naties.

Een ongestoord handeldrijven gold voor de Republiek ook in de achttiende 
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eeuw als een hoogste goed. Gebiedsuitbreiding werd niet nagestreefd, wel een 
veilig behoud van het eigen territorium en niet-vijandige Zuidelijke Nederlan-
den. Allianties met bondgenoten waren een vast onderdeel van het Nederland-
se politiek-militaire beleid betreffende een Europees machtsevenwicht. Het uit 
1678 daterende bondgenootschap met Engeland was hierbij essentieel. Dat de 
Republiek zo lange tijd de rol van grote mogendheid kon vervullen, was aan 
diverse factoren te danken. In de verbrokkelde structuur die haar van begin 
af aan eigen was, slaagden Johan de Witt, Willem III en na hem het vierman-
schap Heinsius, Fagel, Hop en Van Slingelandt vaste leiding aan het poli-
tiek-militaire beleid te geven. Na hen kwam dit niet meer voor. Vooral na 1748 
werd de machtspositie van de Republiek veel kleiner en stelden leger en vloot 
steeds minder voor. Na de Brits-Russische invasie van 1799 was het gedaan 
met de militaire zelfstandigheid van ons land, resulterend in de inlijving bij 
Frankrijk. Wel hadden in de achttiende eeuw bescherming van handel en over-
zeese territoria hun prioriteit behouden. Dat bleek opnieuw in het Amiëns-jaar 
1802, toen direct eskadertjes naar de Oost en de West werden uitgestuurd.

In de geschiedenis van de Republiek is belangrijk geweest dat zij, zoals het 
moderne historische jargon het noemt, de meest succesvolle fiscal-military sta-
te is geweest. Van haar relatief welvarende inwoners kon zij voor leger en vloot 
uiteindelijk telkens weer via belastingen en leningen de benodigde financiële 
middelen verkrijgen. De decentrale structuur van het land was hierbij een 
voordeel. De schaalvergroting die zich bij leger en vloot voordeed, kon zodoen-
de worden opgevangen. Anders dan enkele andere mogendheden moest de 
Republiek gelijkwaardige aandacht aan beide wapenonderdelen geven. De 
opkomst van Pruisen maakte ook de oostgrens kwetsbaar. Het was tot diep in 
de Bataafs-Franse tijd van grote betekenis dat niet alleen de overheid bij mili-
taire zaken betrokken was, maar ook vele particuliere ondernemers. De zee-
kapitein bijvoorbeeld moest zelf voor de bemanning en de bevoorrading van 
zijn schip zorgen en dat liet hij lokaal in eigen omgeving door derden doen. In 
het leger bestonden soortgelijke regels. Veel materieel werd lokaal aangeschaft, 
zoals bijvoorbeeld lonten in Gouda. Hierdoor kwam een aanzienlijk deel van 
de opgebrachte gelden weer terug in de lokale bedrijvigheid.

In wezen is er in de organisatie van de krijgsmacht tot 1795 niets veranderd. 
Dat gebeurde pas daarna, toen tot slot de gewestelijke huursoldaat veranderde 
in de nationale burger-militair. De bevoorrading van de vloot, de rollen van de 
provediteurs in het leger en van de solliciteurs (militair) ondergingen pas op 
het eind modernisering. Als gevolg van de grote betrokkenheid van particu-
liere ondernemers bleef de (militaire) overheid klein in getal. Met de financiën 
kwam het uiteindelijk vrijwel steeds in orde, zij het uiterst traag. Niet aan het 
einde van de Bataafs-Franse tijd, toen leveranciers en militairen lang en vaak 
vergeefs op hun betalingen moesten wachten.

Aan leiderschap en de kwaliteit van de militair besteedt het boek speciale 
aandacht. Oefeningen van eskaders en legereenheden worden beschreven, ook 
de tactiek in het gevecht. Aan de toetsing van de vakkennis van de zeeofficier 
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wordt helaas voorbijgegaan. Het belang van belegeringen verdween pas na de 
komst van de grote Franse armeeën, gebrand op veldslagen. De marineman 
moest na zijn handgeld bij de werving tot na de afmonstering op zijn geld 
wachten, de soldaat ontving elke week een klein voorschot. De eerstgenoemde 
auteur zou toentertijd waarschijnlijk niet graag matroos zijn geweest, want 
het verblijf op een schip noemt hij onaangenaam en ongezond en matroos zijn 
was een hondenbaan (p. 372, 402).

Het laatste hoofdstuk gaat over onderwerpen als de relatie burger en 
militair en het draagvlak dat de krijgsmacht bezat onder de bevolking. Veel 
steden hadden garnizoenen. In Nijmegen was één op de vijf inwoners mili-
tair. Kazernes verschenen pas in de loop van de achttiende eeuw, militairen 
woonden dus lange tijd in bij de burgerij. Een nog weinig bestudeerde materie. 
Kortegaardjes en boerenverdrietschilderijen geven hiervan visuele, zij het niet 
betrouwbare impressies.

Inmiddels is het eerste deel van deze serie in het Engels verschenen. Zeer 
terecht. Misschien kan, als het onderhavige deel aan de beurt is, het register 
wat vollediger worden gemaakt, zeeofficier De Jong Cornelius heten en niet 
Cornelis en admiraliteitsheren niet hoog-, maar edelmogend worden genoemd. 
En kunnen de resultaten van de kaapvaart in de Vierde Engelse Oorlog uit het 
wel genoemde boek van Johan Francke worden verwerkt. Deel 3 is beslist een 
prachtig boek, waarin talloze welgekozen illustraties de tekst ondersteunen en 
verluchtigen. Het model van een houtschip uit 1779 en de schedel van matroos 
Frans Marcus verdienen aparte vermelding.

Jaap R. Bruijn

Bram Hoonhout, Borderless Empire. Dutch Guiana in the 
Atlantic World, 1750–1800 
Athens: The University of Georgia Press, 2020, 292 pp., ill., 
ISBN 9780820356082; $ 59,95

Grenzeloos improviseren: de kolonisten in Neder-
lands Guiana wisten op een exceptionele manier een 
samenleving op te bouwen met daarin een grote rol 
voor particuliere initiatieven en netwerken. Hoon-
hout stelt in zijn boek Borderless Empire de vraag hoe 
de kolonies aan de Wilde Kust konden overleven in de periode 1750–1800. Hij 
bouwt in zes hoofdstukken overtuigend en gestructureerd aan een karakter-
schets van de in de vakliteratuur vaak onderbelichte kolonies Essequebo en 
Demerary. Hij doet dat aan de hand van vijf kenmerken, waarbij de grenze-
loosheid uit de titel een telkens terugkerende factor is. Het eerste kenmerk is 
de relatie met de buurlanden op politiek en geografisch niveau, het tweede 
kenmerk de grenzeloze achtergrond van de inwoners van de beide kolonies. 
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Daarnaast is de grenzeloosheid, als derde kenmerk, ook toepasbaar op de 
smokkelhandel die van groot belang was voor het voortbestaan van de kolo-
nies. Dit alles kon plaatsvinden door het vierde kenmerk, de enorme vinding-
rijkheid en het improvisatievermogen van de planters en de bestuurderselite, 
die, als laatste kenmerk, uitmondde in een afhankelijkheidsrelatie jegens de 
Amerikaans-Indiaanse bondgenoten.

De Engelstalige handelseditie van Hoonhouts dissertatie past in de nieuwe 
weg die is ingeslagen door historici die onderzoek doen naar de zogenaamde 
Dutch Atlantic. Hoonhout is van mening dat bij een onderzoek naar een kolonie 
het onderzoek vormgegeven moet worden vanuit de kolonie zelf en niet vanuit 
instituties en kantoorkamers in de Republiek. Zo legt hij uit dat de Guineese 
planterselite haar kansen greep in tijden van interne machtsvacua, ontstaan 
door een combinatie van internationale en interne politiek. Zij kon overleven 
door terug te vallen op haar (inter-)nationale netwerken bestaande uit al dan 
niet legitieme handelspartners. Juist doordat Hoonhout deze kolonies vanuit 
de netwerken benadert en analyseert kan hij concluderen dat de kolonies en 
haar inwoners geen grenzen kenden.

Waar anderen de Guiana’s alleen maar noemen of in de schaduw laten 
bestaan van grotere Caraïbische kolonies, duikt Hoonhout daadwerkelijk de 
geschiedenis van deze op zichzelf staande maar deels ook vergelijkbare kolo-
nies in. Het is goed dat hij van tijd tot tijd een uitstapje maakt naar het bredere 
Caraïbisch gebied en zich weerhoudt van een voor de hand liggende vergelij-
king met alleen Suriname. Het onderzoek dat Hoonhout deed is gebaseerd op 
door historici nog bijna onontgonnen archieven en ingekaderd in meerdere 
debatten, met name die over het Britse imperium. Bijna iedere karaktertrek 
van de kolonies kan Hoonhout koppelen aan theoretische concepten en hij 
laat ook wat van zijn eigen vindingrijkheid en improvisatievermogen zien als 
het op het onderzoeken van de illegale smokkelhandel aankomt.

Na een misschien wat lange aanloop van twee hoofdstukken waarin een 
globaal beeld van de twee kolonies en hun historische en geografische contex-
ten wordt geschetst, waagt Hoonhout zich aan het door de media aangewak-
kerde en gepopulariseerde debat over slavenhandel en slavernij. Hoonhout 
vraagt zich in Borderless Empire af hoe het grenzeloze karakter van de kolonies 
van effect was op de slaafgemaakten en de inheemse bevolking. Hij conclu-
deert dat de fluïde grenzen en de allianties met de inheemse bevolking in het 
bijzonder een stabiliserende factor in het plantagesysteem vormden, waarbij 
hij zijn verhaal zeer zorgvuldig en nauwkeurig onderbouwt.

Waren de mogelijkheden van de planterselite van de Guiana’s grenzeloos? 
Niet bepaald. Vanaf de jaren zestig van de achttiende eeuw raakten de planters 
verstrikt in een web van schulden door de negotiaties, plantageleningen, die 
ze hadden afgesloten met de financiële elite uit de Republiek. Deze ogenschijn-
lijk negatieve relatie vergrootte de chaos in de kolonies, waarvan verschillende 
planters profiteerden: het aantal plantages groeide ongekend hard. Hoonhout 
concludeert dat de kolonies Essequebo en Demerary zo goed als onafhanke-
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lijk waren van het Nederlandse (Atlantische) imperium, door de letterlijke en 
figuurlijke grenzeloze karakters van de kolonies. Echter, de negotiaties verlam-
den die vrijheid en bonden de kolonies als sterke tegenwerkende kracht aan 
de Republiek.

Dit onderzoek eindigt als de Britten de Guiana’s overnemen, juist op het 
moment dat het aantal plantages een ongekende groei doormaakt. Hoe gaat 
het verder met het geïnvesteerde kapitaal? In hoeverre verandert het bestuur 
van de kolonies onder invloed van het Engelse imperialisme? Blijven de kolo-
nies in de negentiende eeuw onder Engels bestuur hun grenzeloze karakter 
behouden? Hoonhout laat, met deze waardevolle toevoeging op de Atlantische 
literatuur, de lezer achter met een honger naar meer kennis naar deze intrige-
rende kolonies.

Eline Rademakers

Suzanne Veldink, Louis Apol op Nova Zembla 
Schiedam: Uitgeverij Scriptum, 2019, 136 pp., ill., 
ISBN 9789463192026; € 22,50

De Nederlandse schilder Louis Apol (1850–1936) 
is bekend om zijn winterse taferelen en hij was 
daar al succesvol mee toen hij in de zomer van 
1880 met de poolschoener Willem Barents mee kon 
varen naar de Noordelijke IJszee en Nova Zembla. 
Die schoener voer ook in de zomers van 1878 en 
1879 naar dat gebied. Doel was om de wereld te 
herinneren aan de Nederlandse ontdekkingen in het Arctisch gebied, in vroe-
ger eeuwen; andere doelstellingen waren fysisch oceanografisch, aardmagne-
tisch, meteorologisch, en zoölogisch onderzoek. De herinneringen aan onze 
historische rol in de Arctis moesten worden opgewekt door gedenkstenen te 
plaatsen bij Nederlandse ontdekkingen op Spitsbergen en Nova Zembla. Deze, 
en andere voor Nederland belangrijke geografische locaties, moesten wor-
den gefotografeerd, teneinde na de reizen geld te genereren voor de volgende 
tocht. Om die foto’s te nemen voer W.J.A. Grant de eerste twee tochten van 
de schoener mee, hij was een Engelse, financieel onafhankelijke fotograaf met 
ervaring in de Arctis. In 1880 besloot Grant om als fotograaf met het stoom-
jacht Eira van zijn vermogende landgenoot Benjamin Leigh Smith naar Spits-
bergen en Frans Josephland te varen. Over deze en andere Arctische reizen 
van Leigh Smith, verscheen enige jaren geleden Shipwreck at Cape Flora, dat in 
het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 33:2 (2014) 86–88 is besproken. In de plaats 
van Grant koos men in 1880 om Apol met dezelfde opdracht met de Willem 
Barents mee te laten varen; ook hij moest voor de Nederlandse geschiedenis 
belangrijke plekken vastleggen.
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In Louis Apol op Nova Zembla worden het oeuvre en leven van de schilder 
behandeld, met als hoogtepunten diens reis van 1880 en zijn daaruit voort-
vloeiend ‘Panorama Nova Zembla’ dat in Amsterdam werd geëxposeerd. 
Voordat dit aan de orde komt, biedt Veldink onder meer een overzicht van 
afbeeldingen van het Arctisch landschap in de periode 1820–1870, door buiten-
landse kunstenaars die dat gebied ook bezochten. Overigens zijn er van de 
genoemde Franse schilder François-Auguste Biard in de vestibule van de Gale-
rie de Minéralogie et de Géologie in het Jardin des Plantes in Parijs, een aantal 
weinig bekende, panoramisch aandoende wandschilderingen van Spitsbergen. 
Bij dit overzicht miste ik William Bradford (1823–1892), de eerste Amerikaan die 
niet alleen in de Arctis schilderde, maar er ook fotografeerde. Zijn werk paste 
in de geleidelijke overgang van het schilderen naar het fotografisch vastleggen 
van beelden in het noordpoolgebied, een ontwikkeling waar ook Grant en Apol 
deel van uitmaakten.

Aan de hand van Apols zelf bijgehouden verslag van zijn tocht en zijn goua-
ches, aquarellen en tekeningen van die reis, schetst de auteur een boeiend 
beeld van het leven en werk van de kunstenaar op de Willem Barents. Er is dan 
ook veel van bewaard. Zijn dagboekjes en een groot aantal tekeningen van 
de reis werden door Apols dochters geschonken aan het Rijksprentenkabinet 
in het Rijksmuseum Amsterdam. Ander werk van hem van die reis is in het 
Scheepvaartmuseum in die stad en in het Maritiem Museum Rotterdam. Maar 
er is meer. In particuliere collecties blijken een aantal verrassend mooie afbeel-
dingen bewaard te zijn, die zover ik weet, niet eerder zijn gepubliceerd.

Veldink, werkzaam bij Panorama Mesdag in Den Haag, beschrijft de 
opkomst van het ‘panoramafenomeen’ in Nederland in de tweede helft van de 
negentiende eeuw, met gebouwen waarin op enorme olieverfschilderijen een 
bepaald thema panoramisch werd uitgebeeld en dat tegen betaling door het 
publiek kon worden bezocht. In die categorie bestaat nu alleen het Panorama 
Mesdag nog, maar Amsterdam kende dat fenomeen ook. Van 1880–1935 stond 
het Panoramagebouw aan de Plantagemiddenlaan (na 1920 is er niet meer 
geëxposeerd), het panorama Nova Zembla van Apol was er van 1896–1901 te 
zien. Het was een collage van uitgewerkte beelden die hij in 1880 had vastge-
legd. Apols panoramaschilderijen zijn verloren gegaan, maar dankzij bewaarde 
foto’s, die bezoekers konden kopen, is bekend hoe het panorama er uitzag. Ook 
een ‘uittreksel’ ervan is bewaard gebleven, een groot olieverfschilderij op doek 
dat Apol voor koningin Wilhelmina na haar bezoek aan het panorama maakte. 
Het geeft een indruk van hoe het panorama er uit heeft gezien; het is nu in 
bruikleen in Het Scheepvaartmuseum, Amsterdam.

Het boek bevat een paar onjuistheden en slordigheden. De foto van de Wil-
lem Barents (afb. 19, p. 31) is nauwkeuriger te dateren dan in het bijschrift. Die 
werd in 1878, voor vertrek op de eerste reis genomen, aangezien de kajuit op 
het achterdek, die pas na de eerste reis is geplaatst, nog ontbreekt. Deze foto 
werd vrijwel zeker genomen door de Amsterdamse fotograaf P.A. Mottu, die 
na de reizen Grants negatieven afdrukte en ze in albums liet inbinden. In de 
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paragraaf over de tochten van 1878 en 1879 (p. 32–35) verwijst de eerste noot 
(nr. 12) ten onrechte naar het verslag van de derde tocht. De verslagen van de 
twee eerste tochten verschenen in de Bijbladen van het Tijdschrift van het Aard-
rijkskundig Genootschap. Grant drukte zijn negatieven niet aan boord af (p. 80), 
dat deed Mottu later. In de krappe en vochtige ‘donkere kamer’, in de voorpiek 
van de schoener, vóór het bemanningsverblijf, prepareerde en ontwikkelde 
Grant de toen nog ‘natte’ glasplaatnegatieven. In de paragraaf ‘Nova Zembla 
opnieuw bekeken’ wordt verwezen naar afbeelding 8 in hoofdstuk 2, dit moet 
zijn afbeelding 30 (p. 120). Tenslotte miste ik (al was het maar voor de volledig-
heid in dit overzicht) bij de opgegeven literatuur het artikel van de Groningse 
maritiem-antropoloog A.H.J. Prins (1921–2000), ‘Louis Apol, painter of the 
Arctic Ocean’. Het verscheen in het jaarverslag van het Noorse scheepvaartmu-
seum in Oslo over 1992 en is een van de weinige eerdere publicaties over dit 
aspect van de schilder.

Mijn opmerkingen nemen niet weg dat Louis Apol op Nova Zembla een goed 
overzicht biedt van het oeuvre van de schilder, het eerste uitgebreide zelfs. Het 
boek is heel mooi vormgegeven, met schitterde kleurenafbeeldingen waar-
onder veel tot dusverre, mij althans, onbekend werk. Deze publicatie is een 
aanwinst voor de kennis van Nederlandse reizen naar de Arctis in de negen-
tiende eeuw.

W.F.J. Mörzer Bruyns

Henk Stapel, Menslievend en zelfstandig. Het redding­
wezen voor de fusie tot de KNRM (1750–1991) 
IJmuiden: Koninklijke Nederlandse Redding Maatschappij, 
2018, 424 pp., ill., ISBN 9789490498153; € 29,95

Henk Stapel onderzocht de ontwikkeling van het 
reddingwezen aan de Nederlandse kust en daar-
mee de ontstaansgeschiedenis van de Koninklijke 
Nederlandse Redding Maatschappij (KNRM). Stapels 
nauwe relatie tot het reddingwezen als oud-direc-
teur van het Reddingmuseum Dorus Rijkers maakt hem de gedroomde auteur 
voor dit grote overzichtswerk over de ontwikkeling van het reddingswezen in 
Nederland.

 Zoals de schrijver aangeeft, was er tot op heden een leemte in de geschied-
schrijving over het reddingwezen, met name een allesomvattende chrono-
logie ontbrak. De literatuur is fragmentarisch of incompleet. Daarnaast ligt 
de nadruk vooral op de negentiende eeuw –wanneer de twee reddingsmaat-
schappijen worden opgericht — en daarna, maar wordt er weinig aandacht 
besteed aan het reddingwezen voor die tijd. Informatie vanuit de reddings-
maatschappijen beperkte zich tot plakkaten over het strandjutten en infor-
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matie over de technische ontwikkeling van de reddingboot. Daarnaast heeft 
de rol van de overheid in de literatuur weinig aandacht gekregen, terwijl en 
misschien ook omdat dit juist gevoelig lag bij de maatschappijen.

Stapel pakt het anders aan. Door zeer uitgebreid onderzoek in de archieven 
van de Koninklijke Noord- en Zuid-Hollandse Redding Maatschappij (KNZHRM, 
‘de Noord’), de Koninklijke Zuid-Hollandsche Maatschappij tot Redding van 
Schipbreukelingen (KZHMRS, ‘de Zuid’), de KNRM en andere archiefinventaris-
sen heeft hij nauwgezet alle details die hij kon vinden over het reddingwezen 
gedocumenteerd in deze omvangrijke publicatie. De primaire bronkeuzes van 
de schrijver stelden hem in staat vooral veel interessante informatie omtrent 
de ontwikkelingen op bestuursniveau te geven.

Het werk is chronologisch van opzet, met aan het einde een uitstapje naar 
de sociale omstandigheden van de redders (hoofdstuk 7). Over dit onderwerp 
bestaat nog een leemte in de historiografie, en ondanks dat het lastig te onder-
zoeken is, maakt Stapel hier wel een eerste aanzet. De hoofdstukken hebben 
een identieke opbouw met als startpunt een aantal vragen, vervolgens de 
chronologische ontwikkeling en een conclusie. De tien hoofdstukken worden 
afgesloten met een terugblik.

De centrale vraag die Stapel stelt over hoe het Nederlandse reddingwezen 
was geregeld en functioneerde vanaf het midden van de achttiende eeuw tot 
en met de fusie in de KNRM in 1991, zorgt voor breed perspectief. Stapel richt 
zich op vier thema’s: aansturing van de reddinginspanning, ontwikkeling 
van het reddingmateriaal, financiering van de maatschappijen en de samen-
werking tussen de maatschappijen, de overheid en het buitenland. Speciale 
aandacht gaat uit naar de vraag waarom in Nederland twee maatschappijen 
tegelijkertijd in Amsterdam en Rotterdam ontstonden en zo lang ook separaat 
bleven.

Het is vernieuwend dat Stapel het reddingwezen in een grotere politieke en 
sociale context plaatst. Doordat hij vooral vanaf bestuursniveau heeft gekeken, 
kon hij verbanden leggen tussen verschillende instanties, particulieren en 
bestuurders. Een voorbeeld hiervan is de samenwerking tussen de Maatschap-
pij tot Redding der Drenkelingen en de NZHRM. Het valt Stapel te prijzen dat 
hij zoveel (verspreide) informatie heeft bijeengebracht in dit werk.

De brede blik die Stapel hanteert leidt echter tot veel uitstapjes. Die zijn 
wellicht niet noodzakelijk voor het beantwoorden van de hoofdvraag en 
maken het lezen af en toe moeizaam. De beschrijving van hoe de Groenlandse 
sloep in de walvisvaart werkte in hoofdstuk 3 is daarvan een voorbeeld.

Het boek zet ‘de Noord’ en ‘de Zuid’ goed tegen elkaar af: hoe zij met elkaar 
(of juist niet) konden samenwerken, omgingen met de overheid, en af en toe 
contacten aangingen met het buitenland. Verassend is ook de toevoeging van 
de watersport in het naoorlogse verhaal over het reddingwezen. Duidelijk 
wordt dat de ontwikkeling van de watersport een belangrijke rol heeft gehad 
voor het bestaansrecht van de maatschappijen nadat de overheid steeds meer 
coördinerende rollen op zich nam wat betreft beveiliging aan de kust.
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In de terugblik valt op dat de noodzaak van de uiteindelijke fusie van de 
KNZHRM en de KZHMRS door het Nieuwe Burgerlijk Wetboek helemaal niet 
meer genoemd wordt, waar deze in het hoofdstuk ervoor als een cruciale 
factor voor het samengaan wordt aangedragen. Stapel geeft helder de verande-
rende houding door de tijd weer en relativeert de stempel die de verschillende 
individuen in het bestuur soms drukten op die houding. Het verzoek van de 
oud-directeur van de KNZHRM, Van der Zweep, aan de nieuwe generatie om de 
fusie pas te realiseren na zijn vertrek in hoofdstuk 10, is daarbij opmerkelijk.

Ondanks de omissies in de terugblik en de vluchtige behandeling van het 
sociale aspect van de redders, biedt Stapel een degelijk en zeer uitgebreid 
onderzoek naar het reddingwezen, ‘de Noord’ en ‘de Zuid’ en de technische 
ontwikkeling van het reddingmaterieel. De kracht van dit omvangrijke, 
beschrijvende onderzoek zit met name in de veelheid aan achtergrondinfor-
matie over de vele bestuurders en de invloeden die zij hadden op de ver-
schillende instellingen. Hij plaatst daarmee de geschiedenis in een bredere 
bestuurlijke context. De studie kan dan ook het best gezien worden als een 
groot naslagwerk. Daarmee vult Stapel de in zijn inleiding geconstateerde 
leemte in de historiografie over het reddingwezen.

Gwen Lemmers

Bas de Groot, Zeemijnen. De mijnenoorlog in Noord- en 
Oostzee 1914–18 en 1939–45 
Soesterberg: Uitgeverij Aspekt, 2017, 500 pp., ill., 
ISBN 9789463382694; € 39,95

In 2012 publiceerde Bas de Groot een grondige studie 
over de oorlog ter zee tijdens de Eerste Wereldoorlog. 
Zijn Van Duitse bocht tot Scapa Flow. De oorlog ter zee 
1914–1918 werd gerecenseerd in het Tijdschrift voor Zee-
geschiedenis 32:1 (2013) 124–125. De mijnenoorlog komt 
in dit verslag van de oorlog ter zee niet voor. In het hier besproken boek is de 
mijnenoorlog van zowel de Eerste als de Tweede Wereldoorlog het onderwerp 
dat zeer gedetailleerd wordt verhaald.

Zeemijnen als wapen in oorlogstijd werden in de Eerste en de Tweede 
Wereldoorlog door de oorlogvoerende landen op grote schaal ingezet. In de 
Eerste Wereldoorlog werden in totaal ruim driehonderdduizend mijnen gelegd 
en in de Tweede Wereldoorlog ging het om ongeveer zevenhonderdduizend 
mijnen. Zeemijnen waren van verschillende soort en de functie van een mij-
nenveld kon van strategische en/of tactische betekenis zijn.

De Groot bespreekt de ontwikkeling en de toepassing van de zeemijn zoals 
die vanaf het midden van de negentiende eeuw actueel waren in Rusland, 
Duitsland, Groot-Brittannië en Nederland. De grondleggers van de zeemijn, 
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zoals De Groot hen noemt, waren de Amerikanen David Bushnell (1740–1824) 
en Robert Fulton (1765–1815). Zij ontwierpen een springlading die met een 
soort duikboot tegen de romp van een vijandelijk schip werd aangebracht. 
Die springlading werd vervolgens op afstand tot ontploffing gebracht. Fulton 
noemde de springlading ‘torpedo’, een benaming voor de zeemijn die tot in de 
Eerste Wereldoorlog in gebruik bleef. Daarna werd torpedo de naam van een 
wapen met eigen voortstuwing dat werd gelanceerd vanaf oppervlaktesche-
pen en onderzeeboten met vijandelijke schepen en onderzeeboten als doel.

In 1847 beproefde de Nederlandse landmacht als eerste krijgsmachtdeel zee-
mijnen, de marine volgde in 1865 met de productie van de eerste contactmijn. 
De Mijnendienst van de Koninklijke Marine ontstond volgens De Groot in de 
jaren 1905–1908. De Mijnendienst zelf beschouwt 1907 als jaar van oprichting.

De Groot stelt dat de Koninklijke Marine het mijnenwapen uitsluitend 
in defensieve zin gebruikte door het leggen van mijnen ter verdediging van 
havens en riviermondingen in Nederland en Nederlands-Indië. Na de Tweede 
Wereldoorlog beperkte de Koninklijke Marine zich wat de mijnenoorlog betreft 
tot het opruimen of onschadelijk maken van mijnen.

De eerste vier hoofdstukken zijn een inleiding tot de geschiedenis van de 
mijnenoorlog en de ontwikkeling van het mijnwapen in de beide wereld-
oorlogen en het Interbellum. Vooral Rusland, Duitsland en Groot-Brittannië 
droegen bij aan de ontwikkeling van de zeemijn, maar ook Nederland toonde 
daar enige belangstelling voor. Vervolgens wordt in twee hoofdstukken verslag 
gedaan van de mijnenoorlog in 1914–1918, het leggen en vegen van mijnen 
in de Noordzee en de Oostzee en de rol van onderzeeboten als mijnenlegger. 
Tijdens het Interbellum werden lessen getrokken uit de ervaringen van die 
oorlog. Die lessen betroffen zowel de strategie en de tactiek van het gebruik 
van mijnen als de technische ontwikkeling van het mijnwapen. Deze aspec-
ten zijn de onderwerpen van de hoofdstukken 7 en 8. Dan volgt de Tweede 
Wereldoorlog. Uitvoerig worden de techniek, de inzet van de zeemijnen en de 
bestrijding van mijnen gedurende deze oorlog behandeld. Het gaat om Duitse, 
Finse, Britse en Russische mijnen en om mijnenbestrijding in de Noordzee, de 
Oostzee en de Noordelijke IJszee. Een overzicht van 76 soorten Duitse en 52 
typen Britse zeemijnen vergt 24 bladzijden. In bijlagen zijn op 110 bladzijden 
foto's en tekeningen van Duitse, Britse, Russische, enkele Amerikaanse mijnen 
en een enkele Nederlandse zeemijn afgebeeld.

De literatuuropgave en vervolgens het register van persoonsnamen, het 
zeemijnregister met vermelding van typen mijnen van vooral Amerikaanse, 
Britse, Duitse, Russische en Nederlandse makelij en het scheepsnamenre-
gister maken dit boek tot een bruikbaar naslagwerk. Het boek heeft door de 
beschrijving van vele vooral technische details en de bijbehorende tekeningen 
het karakter van een op mijnen en mijnenleggen en -vegen gespecialiseerde 
encyclopedie.

Marineofficieren met jarenlange ervaring binnen de Mijnendienst beschre-
ven al eerder de geschiedenis van het mijnenvegen. F. Bertijn publiceerde in 
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1966 60 jaar Mijnendienst en in 1982 stelde hij Voor een veilige zee samen. In 1997 
bestond de Mijnendienst 90 jaar. Bob Roetering schreef een herinneringsboek 
met als titel 1907 Mijnendienst 1997 90 jaar.

Feiten, verhalen en anekdotes worden in het boek aangevuld met veel illus-
traties. Het internationale kader en de oorlogshistorie van grotere Europese 
mijnendiensten die De Groot biedt ontbreken in het boek van Roetering, maar 
de ervaringen van de Nederlandse Mijnendienst tijdens de Eerste en vooral 
de Tweede Wereldoorlog worden uitgebreid gepresenteerd en besproken. De 
Groot noemt in zijn literatuuropgave de publicaties van Bertijn wel, maar 
het boek van Roetering niet. In 2010 verscheen, eveneens van Bob Roetering, 
Ondiepwatermijnenvegers Van Straelen-klasse, de Dinky Toys van de Mijnendienst. 
De geschiedenis van de ondiepwatermijnenvegers valt buiten de periode van 
het hier besproken boek van De Groot, maar deze schepen waren wel de laat-
ste mijnenvegers. Mijnenjagers zouden de mijnenvegers opvolgen.

De eindredactie van het boek lijkt niet erg zorgvuldig te zijn geweest. 
Ten minste zeventig druk-, taal- en stijlfouten in de tekst zijn over het hoofd 
gezien. De bindwijze van de bundel bladzijden heeft als technisch bezwaar 
dat na het lezen van het boek de samenhang van de bundel verloren dreigt te 
gaan. Datzelfde bezwaar gold ook al voor het bij dezelfde uitgever verschenen 
Van Duitse bocht tot Scapa Flow. Uiteraard wordt de kwaliteit van de inhoud 
van het boek daardoor niet aangetast. Zeemijnen biedt een schat aan informa-
tie over zeemijnen, de techniek van het mijnen leggen en vegen en het verloop 
van de mijnenoorlog in twee wereldoorlogen.

Gerard M.W. Acda

Bram Oosterwijk, Piet Ratsma en Frits Donker (red.), Stadstekenaar van Rotterdam. 
Gerrit Groenewegen 1754–1826 
Rotterdam: Trichis Publishing, 2019, 175 pp., ill., ISBN 9789492881335; € 34,95

Carola Prins en Maarten Drulman, Marius de Jongere. Een Rotterdamse kunstenaar 
Schiedam: Uitgeverij Scriptum, 2020, 126 pp., ill., ISBN 9789463192019; € 29,99

Rotterdam heeft de grootste haven van Europa en wordt ook wel de mari-
time capital of Europe genoemd. De haven dankt zijn leidende positie aan de 
uitstekende bereikbaarheid via zee en de verbindingen naar het achterland. In 
de haven is het altijd een drukte van jewelste en het is dan ook niet zo vreemd 
dat die haven ook veelvuldig is uitgebeeld door kunstenaars. Dat begon al 
in de zeventiende eeuw, toen de Rotterdamse haven nog niet zo vermaard 
was als tegenwoordig. De stad bracht ook zelf veel kunstenaars voort die 
de haven en scheepvaart in allerlei facetten vastlegden op doek, paneel en 
papier, zoals Jan Porcellis, Simon de Vlieger en Jacob Adriaensz. Bellevois. Ook 
na de zeventiende eeuw werden de stad en de haven door schilders vast-
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gelegd. Over twee van die kunstenaars verscheen recent een monografie: Ger-
rit Groenewegen (1754–1826) en Marius de Jongere, pseudoniem van Marinus 
Johannes Drulman (1912–1977).

Gerrit Groenewegen is landelijk misschien niet zo’n bekende kunstenaar, 
maar in de computers van het Stadsarchief Rotterdam en in Maritiem Digitaal 
komen zijn naam en werk enkele honderden keren voor. De eerste die zich 
serieus voor Groenewegens werk ging interesseren was Piet Ratsma, destijds 
beheerder van de verzameling beeldmateriaal bij het (toen nog) Gemeentear-
chief Rotterdam. In 1976 stelde hij een tentoonstelling samen van Groenewe-
gens werk, dat in de periode 1779–1816 moet zijn ontstaan. De catalogus die 
daarbij verscheen is nog steeds een standaardwerk voor wie meer wil weten 
van deze topografische kunstenaar en zijn werk, dat bestaat uit schetsen, 
tekeningen, etsen en schilderijen. Groenewegen werkte in Bataafs-Franse tijd, 
waarin veel gebeurde. Oorlogen, binnenlandse onlusten, politieke veran-
deringen, Groenewegen maakte het allemaal mee. Piet Ratsma kan worden 
beschouwd als de pleitbezorger van het topografische werk van Groenewegen 
en hij is dan ook de terechte schrijver van het voorwoord, dat het boek inleidt 
dat Bram Oosterwijk heeft geschreven. Ook Oosterwijk behoeft weinig intro-
ductie. Van een havenjournalist ontwikkelde hij zich tot schrijver van talloze 
boeken over maritieme en havengerelateerde onderwerpen. Daarvan zijn er 
verschillende besproken in eerdere afleveringen van dit tijdschrift.

Stadstekenaar van Rotterdam begint met een inleiding. Oosterwijk geeft 
hierin aan dat het voor een deel is gebaseerd op wat Ratsma al eerder over 
Groenewegen opspoorde en beschreef. Oosterwijk vulde die gegevens aan met 
eigen archief- en literatuuronderzoek. Vervolgens volgt er een monografisch 
hoofdstuk waarin het bekende verhaal over Groenewegens leven. Als aanko-
mend scheepstimmerman raakte hij rond zijn achttiende jaar zwaar invalide 
na een ernstig ongeval op een ophaalbrug. Noodgedwongen koos Groenewe-
gen toen voor een beroep als tekenaar. Zijn rechteronderbeen was geampu-
teerd en hij liep op krukken. Ondanks zijn handicap bleek hij een natuurtalent, 
want zijn tekenwerk blonk uit door het feit dat het kunstzinnig én natuurge-
trouw is. Binnen zijn oeuvre zien we stads- en riviergezichten, en een zestal 
schilderijen. Niet altijd signeerde en dateerde hij zijn werk. En dateringen 
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kloppen niet altijd, want soms betreffen die de voorstudies die hij eerder van 
een bepaalde voorstelling maakte.

Na het biografische overzicht volgen hoofdstukken over een bewaard 
schetsalbum en zijn boek met scheepsafbeeldingen. Vanwege hun nauw-
keurigheid worden Groenewegens scheepsportretten heel vaak gebruikt in 
publicaties over achttiende- en negentiende-eeuwse maritieme onderwerpen. 
Vervolgens behandelt Oosterwijk in het gedeelte ‘In de stad’ verschillende 
prenten en tekeningen en vult die aan met allerlei wetenswaardigheden. 
Chronologisch neemt hij de lezer zo mee in de stadsgeschiedenis van Rotter-
dam tussen 1779 en 1810. Veel van het werk is maritiem van aard en zo zien we 
scheepswerven, havens, riviergezichten en kades. Daarna volgt ‘Op het water’ 
en laat Oosterwijk ons door de ogen van Groenewegen kijken naar allerlei 
maritieme activiteiten, zoals schepen op het water, zeeslagen en scheepsre-
paratie. Het derde en laatste deel is ‘Buiten de stad’ en dan trekken we in de 
voetsporen van Groenewegen er op uit naar Delfshaven, Charlois, Overschie, 
Schiedam en zelfs Scheveningen. Ook dat werk heeft praktisch allemaal een 
maritieme relatie. In totaal zijn in het boek zo'n 85 tekeningen en aquarellen 
van Gerrit Groenewegen afzonderlijk

beschreven. Het boek van Bram Oosterwijk is stevig gebonden en kent een 
oblongformaat, waardoor de prenten en tekeningen in vaak een liggend for-
maat hebben, goed kunnen worden bekeken. De kwaliteit van de afbeeldingen 
is uitstekend. Oosterwijk heeft een prettige schrijfstijl en hij vult de levens-
beschrijving van Groenewegen en de geselecteerde werken aan met talloze 
weetjes. Het boek eindigt met een opgave van geraadpleegde bronnen en een 
illustratieverantwoording.

Groenewegen tekende en schilderde topografisch en niet alleen havens. De 
moderne kunstschilder Marius de Jongere deed dat vrijwel altijd wel. Hij werd 
rond het midden van de twintigste eeuw dé bekendste havenschilder van Rot-
terdam. Zijn schilderijen zijn altijd heel herkenbaar. Zijn behandeling van het 
water met talloze glinsteringen zorgt dat het lijkt alsof het beweegt. Daarnaast 
schilderde hij dynamische wolkenpartijen en natuurlijk de grote zeegaande 
schepen die Rotterdam bezochten en weer verlieten. Dit alles beeldde hij uit in 
een naturalistisch impressionistische stijl. Zijn werk wordt door veel liefheb-
bers van de haven verzameld en gekoesterd. Al heel lang bestonden er plannen 
voor een monografie, zoals die ook verschenen over andere havenschilders, 
zoals Johan Hendrik van Mastenbroek, Gerard Johannes Delfgaauw, Evert Moll 
en Herman Bosboom. Nu is er dan eindelijk ook een boek over De Jongere, 
samengesteld door Carola Prins en Maarten Drulman, kinderen van Marius de 
Jongere.

Het boek begint met Drulmans levensloop. Hij was de zoon van Marius 
Johannes Janssen, maar omdat zijn moeder bij zijn geboorte nog met Johan 
David Drulman was getrouwd, werd hij als Drulman in het bevolkingsregister 
ingeschreven. Waarschijnlijk kreeg hij zijn artistieke talent van zijn vader die 
etser en fotograaf was. Later volgde hij zelf kunstopleidingen in Rotterdam. Als 
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zelfstandig kunstenaar koos hij het pseudoniem M. de Jongere, een eerbe-
toon aan zijn vader die hem het etsen leerde en stimuleerde in zijn artistieke 
ontwikkeling. De monografie toont de artistieke veelzijdigheid van De Jongere. 
In vier delen, etsen, aquarellen, litho’s en olieverf wordt zijn werk geken-
schetst. Zijn onderwerpkeuze beperkte zich niet tot havengezichten alleen. De 
Jongere maakte ook zeer verdienstelijke landschappen, zee- en stadsgezich-
ten, portretten, bloemstukken en genrestukken. Aan de hand van tientallen 
afbeeldingen van etsen, aquarellen en litho’s en negentig afbeeldingen van 
olieverfschilderijen biedt deze monografie een overzicht van zijn omvangrijke 
oeuvre. Het is de verdienste van de auteurs dat zij over hun veelzijdige vader 
een boek uitbrachten, maar de vrees dat het dan een ‘gekleurd’ boek wordt, 
is aanwezig. Wordt De Jongere dan niet zodanig opgehemeld dat er helemaal 
geen plaats is voor kritiek? Natuurlijk betreft het hun vader, maar toch zijn de 
auteurs er naar mijn mening in geslaagd een redelijk neutraal beeld van het 
leven en werk van hem neer te zetten. Verder laten de auteurs veel onbekend 
werk zien dat zich in particuliere collecties bevindt. Veel werken van eenzelfde 
kunstenaar bij elkaar brengen doet hen meestal weinig goed. Ook bij De Jon-
gere is dat het geval. Individueel vervelen zijn havengezichten echter nooit. De 
mooi vormgegeven monografie heeft een stevige harde kaft en sluit af met een 
beknopt beeldoverzicht, de ontwikkeling van zijn signatuur, en enkele schet-
sen met aantekeningen die aangeven hoe hij werkte.

De Jan Porcellisstraat, Bellevoysstraat en De Vliegerstraat bestaan al in 
Rotterdam. Ik denk dat het hoog tijd wordt dat de straatnamencommissie van 
Rotterdam voor Gerrit Groenewegen en Marius de Jongere ook een straat, laan 
of plein bedenkt, maar dan wel graag op een mooie plek aan de waterkant.

Ron Brand



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 39:1 (2020)110

Signalementen

Barry Gough en Charles Borras, The War Against the 
Pirates. British and American Suppression of Caribbean 
Piracy in the Early Nineteenth Century 
Londen: Palgrave Macmillan, 2018, 221 pp., ill., 
ISBN 9781137314147; € 95,39

Dit boek maakt deel uit van de serie Britain and the 
World, waarin de interactie tussen Groot-Brittan-
nië en andere samenlevingen wordt besproken. Na 
een periode van vijftig jaar rust trad tussen 1800 
en 1840 een nieuwe periode van piraterij op. Smokkelhandel floreerde in de 
Spaanse koloniën, waar het gezag wankelde en nieuwe staten ontstonden. De 
auteurs willen met dit boek niet alleen de Caribische piraterij zelf behande-
len, maar ook hoe deze werd ondersteund, onderhouden en aangemoedigd 
door kooplieden en autoriteiten op Cuba en Puerto Rico, waartoe de studie 
zich feitelijk beperkt. Belangrijke bronnen vormen het High Court of Admir-
alty in Kew, de Naval Affairs-series van de American State Papers en notariële 
archieven op Puerto Rico. Na drie inleidende hoofdstukken over piraterij en de 
onderdrukking daarvan in de negentiende eeuw volgen er nog vijf over onder 
meer piraterij in de Caribische Zee, met name rond Cuba en Puerto Rico, de 
afzonderlijke operaties van de US Navy en de Royal Navy en hun gezamenlijke 
optreden, de zaak Fajardo en een conclusie.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: studie naar bestrijding van piraterij door de VS en Groot-

Brittannië in de Caribische Zee in de eerste helft van de negentiende eeuw
	■ Niveau: academisch
	■ Doelgroep: geïnteresseerden in Caribische geschiedenis, piraterij en negen

tiende-eeuwse maritieme geschiedenis van de VS, Groot-Brittannië en 
Spanje

	■ Minpunten: de auteurs maakten geen gebruik van de Cubaanse 
(Spaanstalige) archieven, waardoor het onderwerp vanuit slechts één 
gezichtspunt wordt belicht. Narratio overheerst, terwijl een structurele 
analyse voor de doelgroep gewenst zou zijn
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	■ Pluspunten: een slechts spaarzaam bekend stuk maritieme geschiedenis 
wordt voor het voetlicht gebracht. Piraterij wordt geduid als maritieme 
consequentie van politieke (on)wil en geopolitieke ontwikkelingen

Johan Francke

Foeke Roukema, Bonaire, schroefstoomschip 
4e klasse 
Odoorn: Lanasta, 2019, 128 pp., ill., 
ISBN 9789086163519; € 25,96

De Bonaire, gebouwd in 1877, is het enig overle-
vende schroefstoomschip vierde klasse, een type 
oorlogschip dat diende voor de gezagshand-
having in Nederlands uitgestrekte overzeese 
gebiedsdelen in de negentiende eeuw. Na vele 
omzwervingen en metamorfoses ligt het schip heden, na een voorbeeldige 
restauratie, in glorieus herstelde staat op de voormalige Rijkswerf Willems-
oord te Den Helder, toegankelijk voor publiek — hulde aan de redders! Ten bate 
van die restauratie deed scheepsontwerper Foeke Roukema († 2015) uitgebreid 
onderzoek naar de constructie en uitrusting tot in ieder detail. Met honderden 
tekeningen en uitleg over ieder onderdeel krijgt de lezer inzicht in de ijzeren 
scheepsbouw en het zeemanschap aan het eind van het zeiltijdperk: niet altijd 
eenvoudige kost, maar een zeer welkome bron voor liefhebbers en specialis-
ten in de geschiedenis van de scheepsbouw en de Koninklijke Marine. Het 
boek sluit af met een uitgebreid en onverbloemd verslag van de bouw van een 
model schaal 1/50 van het schip.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: technische beschrijving van de bouw en werking van een 

historisch marineschip, modelbouwkundig verslag
	■ Niveau: semiwetenschappelijk
	■ Doelgroep: geïnteresseerden in (marine)schepen, (marine)scheepsbouw en 

modelbouw
	■ Minpunten: niet 100%, maar wel 99% compleet; vereist technisch oog en 

nautische affiniteit
	■ Pluspunten: gedegen introductie in verdwenen/verdwijnende techniek en 

zeemanschap

Alan Lemmers
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Coen van ’t Veer, De kolonie op drift. De representatie en 
constructie van koloniale identiteit in fictie over de zeereis 
tussen Nederland en Nederlands-Indië (1850–1940) 
Hilversum: Uitgeverij Verloren, 2020, 319 pp., ill., 
ISBN 9789087048259; € 29

In De kolonie op drift onderzoekt letterkundige Coen 
van ’t Veer aan de hand van 43 fictieteksten over de 
zeereis tussen Nederland en Indië hoe Nederlandse 
schrijvers koloniale identiteiten verbeeldden. Een 
gouden greep, want de verschillende koloniale werel-
den ontmoetten elkaar op de schepen: niet alleen ‘baren’ en ‘oudgasten’, maar 
ook Indonesiërs, Indo-Europeanen en Nederlanders. Van ‘t Veer onderscheidt 
vier thema’s: zeilvaart via de Kaap tussen 1850–1895, per stoomschip door 
het Suezkanaal tussen 1870–1895, met passagiersschepen tussen 1895–1925 en 
tot slot de periode van de ‘varende zeekastelen’, 1925–1940. Hij concludeert 
onder meer dat met de komst van grote groepen Europese vrouwen in de 
kolonie de afstand toenam tussen de ‘oosterse’ en de ‘westerse’ leefwerelden 
(p. 266). Ondanks de weinig vernieuwende conclusies en schoolse methodo-
logische aanpak geeft het boek een goede inventarisatie van Indische letteren 
over de zeereis. De citaten zijn goed gekozen, het boek is mooi uitgegeven 
en uitstekend geïllustreerd. De maritiem geïnteresseerde lezer vallen enkele 
slordigheden op: zo moet ‘de SS Gedé’ bijvoorbeeld ‘het SS Gedé’ zijn (p. 102) en 
waren niet alle schepen die in de periode 1850–1940 tussen Nederland en Indië 
voeren mailboten (flaptekst).

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: letterkundig proefschrift
	■ Niveau: academisch
	■ Doelgroep: letterkundigen en maritiem historici
	■ Minpunten: het boek kent veel herhalingen en is weinig vernieuwend
	■ Pluspunten: de dissertatie is een goed verzorgde en rijk geïllustreerde 

uitgave

Tico A. Onderwater

Mark Stille, Java Sea 1942. Japan’s conquest of the Netherlands East Indies 
Oxford: Osprey Publishing, 2019, 96 pp., ill., ISBN 9781472831613; € 17,99

Recentelijk verscheen de Engelse vertaling van het tweede deel van de Japan-
se bronnenpublicatie uit de Senshi Sosho-serie: The Operations of the Navy in 
the Dutch East Indies and the Bay of Bengal. Het is vooral deze bronnenuitgave 
die de uitgave Java Sea 1942 rechtvaardigt. De vertaling en publicatie van de 
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Japanse stafstudie door Willem Remmelink — iets 
wat de auteur nalaat te vermelden in de bibliogra-
fie — maakt het voor het eerst mogelijk een veel 
completer beeld van de beroemde zeeslag te geven. 
Zoals lezers van de campaignserie van Osprey 
gewend zijn, heeft het boek een overzichtelijke 
compositie en is het rijk geïllustreerd met foto’s, 
kaarten en tekeningen. De Slag in de Javazee is 
ingebed in een heldere beschrijving van de oorlog 
op zee vanaf december 1941. Omdat de auteur de 
koloniale context buiten beschouwing laat, wordt 
echter niet duidelijk gemaakt waarom de Slag in Javazee tegen alle militaire 
logica in moest plaatsvinden.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: militair overzichtswerk
	■ Niveau: semiwetenschappelijk
	■ Doelgroep: geïnteresseerden in maritieme en militaire geschiedenis, de 

Tweede Wereldoorlog in Zuidoost-Azië
	■ Minpunten: Nederlandse koloniale context ontbreekt, beschrijving Helfrich 

is enigszins karikaturaal
	■ Pluspunten: veel informatie in weinig bladzijden, helder uiteengezet, 

duidelijke kaarten en mooie foto’s

Mark Loderichs

Sandra van Berkum, Voor altijd Rotterdam —  
Daniël van de Ven 
Schiedam: Uitgeverij Scriptum, 2019, 224 pp., ill., 
ISBN 9789463191937; € 29,95

Voor altijd Rotterdam is een genot voor iedereen die 
van fotografie houdt, van Rotterdam óf van scheep-
vaart, of alle drie. Het is een terecht eerbetoon aan 
de fotograaf Daniël van de Ven (1929), die met zijn 
haarscherpe oog en liefde voor schepen en stad 
een ongeëvenaard tijdsbeeld geeft van Rotterdam en de scheepvaart in deze 
wereldhavenstad in de jaren van circa 1950 tot circa 1980. Het boek bevat 
een interessante biografie en bestaat deels uit goed leesbare, humoristische 
teksten die — verhalenverteller pur sang — Daniël van de Ven zelf schreef. Zijn 
rol als ‘hoffotograaf ’ van de Holland-Amerika Lijn komt uitgebreid aan de 
orde. Het grootste deel van het boek, dat de gelijknamige tentoonstelling in de 
Kunsthal Rotterdam begeleidde, toont veelal zwart-wit foto’s van Van de Ven. 
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Sandra van Berkum maakte er een boeiend geheel van. Zij is kunsthistorica 
en schrijfster en publiceerde eerder over (de kunst van) het passagiersschip 
Rotterdam.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: bijdrage aan fotogeschiedenis (biografie van fotograaf) en 

de geschiedenis van Rotterdam
	■ Niveau: populair én met veel inhoud geschreven
	■ Doelgroep: algemeen publiek, geïnteresseerden in fotogeschiedenis, 

Rotterdam en scheepvaart
	■ Minpunt: het enig minpunt is dat het boek niet gedateerd is
	■ Pluspunt: zeer fraaie uitgave, zowel qua typologie als vormgeving, met 

prachtige foto’s

Irene Jacobs
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