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Ten geleide

Sinds enige tijd zijn de digitale edities van dit tijdschrift en zijn voorganger 
toegankelijk via de website van de vereniging. Wie de jaargangen van de 
mededelingen (1961–1981) en het tijdschrift (vanaf 1982) doorbladert, zal verrast 
zijn over de grote diversiteit aan onderwerpen. Tezamen vormen de bijdragen 
een rijke bron aan informatie en kennis over de maritieme geschiedenis van 
Nederland en België in een internationale context. De oorspronkelijke formule, 
een tijdschrift met wetenschappelijke artikelen ‘met oog voor de leesbaarheid 
en een aantrekkelijk uiterlijk’ (TvZ 1:1 (1982) 3) onderschrijft de huidige redactie 
nog steeds.

Dit nummer bevat vier artikelen. Geke Burger ontrafelt de mysteries over de 
blue beads, vijfhoekige kobaltblauwe kralen die bijna uitsluitend op Sint-Eus-
tatius worden gevonden. VOC-opvarenden hadden het niet breed. Particuliere 
geldleningen waren een middel om extra inkomsten te verkrijgen, concludeert 
Willem-Jan van Grondelle op basis van nauwgezet onderzoek. Over teer en 
de teerproductie in Finland verscheen in het vorige nummer een interessante 
bijdrage. In een Engelstalig artikel diept Kaarle Wirta de handelsrelaties tussen 
Amsterdam en Åbo verder uit. Hoe en waarom bepaalde historische gebeur-
tenissen in de betrokken landen op verschillende wijzen worden herinnerd, 
verhaalt Nykle Dijkstra in een casestudie over het optreden van Jacob Pieter 
van Braam bij het huidige Telok Mas in 1784. Die aanval op Malakka heeft in 
Indonesië een andere betekenis dan in Nederland.

De rubriek Op de radar bevat bijdragen over kaperdossiers in Franse archie-
ven en twee tastbare getuigenissen van de Tweede Wereldoorlog. Hans Zijlstra 
maakt de lezer attent op de digitalisering van het Hindelooper scheepsboek 
van Johannes Hempenius (1715–1718). Boekbesprekingen en signalementen zijn 
vanaf het eerste nummer een vast deel van het tijdschrift.

Anita M.C. van Dissel
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Geke Burger

De blue beads van Sint-Eustatius
Een historisch onderzoek op het snijvlak van 
archeologie en geschiedenis

On the island of St. Eustatius the presence of pentagonal cobalt blue beads 
resulted in the constitution of a set of traditions and believes that occupy the 
minds of locals, tourists and academics. The beads would have been brought to 
the island by the Dutch West-Indian Company (WIC) and used as a payment for 
slaves. When slavery was abolished in 1863, former slaves would have thrown 
the beads off the cliffs. Tradition tells that this is the reason that the beads still 
wash ashore on St. Eustatius, as a silent remembrance of the colonial days. 
These allegations raise questions, considering the known trading patterns of 
the WIC, the common payment methods and the regularity and numbers of the 
beads showing up on the beach. In this article the plausibility of these traditional 
stories will be examined. The origin, arrival and role of the blue beads on the 
island will be researched, as well as their context and position in the trading 
patterns of St. Eustatius. In order to achieve this, literature on St. Eustatius, the 
WIC and the early modern Dutch shipping will be used. Besides that, archival 
research and the results of archaeological excavations are essential for studying 
the blue beads. In this respect, this study shows the profit of combining both 
results from the historical and the archaeological discipline in order to construct 
the story of the Statian blue beads as comprehensive as possible.

Inleiding

Op het kleine eiland Sint-Eustatius — in de volksmond Statia genoemd — ont-
kom je als bezoeker niet aan de zogenaamde blue beads; glazen kralen varië
rend van donkerblauw tot spierwit en alles daartussen.1 Eén specifiek type 
wordt vrijwel uitsluitend op Sint-Eustatius gevonden: de vijfhoekige kobalt-
blauwe blue bead (type WIIf(d).2 Voor de eilandbewoners zijn de voorwerpen 

1	 De tekst voor dit artikel is gebaseerd op 
de gelijknamige masterscriptie, geschreven 
bij de opleiding geschiedenis aan de Uni-
versiteit van Leiden in 2019, open access via 
https://openaccess.leidenuniv.nl/bitstream/
handle/1887/77211/De%20blue%20beads%20

van%20Sint%20Eustatius%20-%20Masters-
criptie.pdf?sequence=1.
2	 De kralen ontlenen hun codes aan een 
classificatiesysteem uit 1970, zie Kenneth E. 
and Martha A. Kidd, ‘A Classification System 
for Glass Beads for the Use of Field Archae-

https://openaccess.leidenuniv.nl/bitstream/handle/1887/77211/De%20blue%20beads%20van%20Sint%20Eustatius%20-%20Masterscriptie.pdf?sequence=1
https://openaccess.leidenuniv.nl/bitstream/handle/1887/77211/De%20blue%20beads%20van%20Sint%20Eustatius%20-%20Masterscriptie.pdf?sequence=1
https://openaccess.leidenuniv.nl/bitstream/handle/1887/77211/De%20blue%20beads%20van%20Sint%20Eustatius%20-%20Masterscriptie.pdf?sequence=1
https://openaccess.leidenuniv.nl/bitstream/handle/1887/77211/De%20blue%20beads%20van%20Sint%20Eustatius%20-%20Masterscriptie.pdf?sequence=1
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een symbool van het slavernijverleden. Voor toeristen zijn ze felbegeerde 
souvenirs die opgedoken kunnen worden voor de kust of zelfs op het strand te 
vinden zijn. Voor archeologen en historici zijn de blue beads echter een myste-
rie.

De kralen worden op het eiland gekoesterd en hebben volgens archeoloog 
en oprichter van het St. Eustatius Center for Archaeological Research (SECAR) 
Richard Grant Gilmore bijna een ‘cult status’ bereikt.3 Omdat er geen sprake 
is van een religieuze verering van de kralen, spreken we liever van een ‘blue 
bead-traditie’: het geheel aan verhalen, gebruiken en betekenissen die met 
de kralen samenhangen.4 De voornaamste zaken die op het eiland over de 
kralen worden verteld — en die hier en daar zelfs door archeologen en histo-
rici worden overgenomen — zijn als volgt. De kralen zouden in Amsterdam 
zijn gemaakt, meer specifiek in de glasfabriek van Jan Hendrik Soop aan de 
Kloveniersburgwal.5 Vervolgens zouden de blue beads door de West-Indische 
Compagnie (WIC) op Sint-Eustatius zijn gebracht en aldaar gebruikt om slaven 
uit te betalen.6 Bij de afschaffing van de slavernij op 1 juli 1863 gooiden de vrij-

De meest voorkomende blue bead op Sint-Eustatius: de vijfhoekige kobaltblauwe kraal type WIIf(d). 
FOTO GEKE BURGER

ologists’, Canadian Historic Sites: Occasional 
Papers in Archaeology and History vol. 1 (1970) 
46–97, aldaar 85. Heruitgave in 2012 in Beads: 
Journal of the Society of Bead Researchers vol. 
24 (2012) 39–61, aldaar 61. De kobaltblauwe 
vijfhoekige kraal wordt de code WIIf(d) toe-
gekend.
3	 Richard Grant Gilmore III, ‘Beads’ in: 
Basil A. Reid en Richard Grant Gilmore III 
eds., Encyclopedia of Caribbean Archaeology 
(Gainesville 2014) 71:71. Hierna zal in de tekst 
de afgekorte naam Richard Gilmore worden 
aangehouden.
4	 Het woord traditie dekt niet geheel de 

lading van het fenomeen, een belangrijk 
aspect is namelijk ook het koesteren en ver-
zamelen van de kralen. Om die reden wordt 
het woord traditie hier breder ingevuld.
5	 Gay Soetekouw en Joanna Gilmore, The 
St. Eustatius Historical Walking Tour Guide 
(Gepubliceerd door de St. Eustatius Historical 
Foundation, Oranjestad 2007) 35.
6	 Beschrijving van de blue beads op 
de website van duikschool Scubaqua, 
www.scubaqua.com/nl/8ulhh6-history.html 
(geraadpleegd op 30 mei 2019); Inter-
view met Micha Spanner, bewoner van 
Sint-Eustatius en medewerker van het St. 
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gemaakten hun kralen massaal van de kliffen in zee. Dat zou de reden zijn dat 
de kralen nog steeds aanspoelen op de kust van het eiland.

Aan deze verhalen zitten opmerkelijke aspecten, wat tot de vraag leidt of 
ze wel op waarheid berusten, of dat het om een historische mythe gaat.7 Het 
is bekend dat de Nederlanders kralen gebruikten bij het inkopen van slaven 
op de West-Afrikaanse kust. Kralen die als betaling dienden voor de slaven in 
de koloniën is tot nog toe een vrij onbekend fenomeen in de geschiedschrij-
ving.8 Daarnaast is het opmerkelijk dat er een verband wordt gelegd tussen de 
kralen en de WIC, maar dat er in de literatuur nergens wordt vermeld dat de 
compagnie kralen exporteerde naar het Caribisch gebied. Ook het verhaal van 
de slaven die de blue beads in zee zouden hebben geworpen, roept vraagtekens 
op. Waarom zouden ze afstand hebben gedaan van voorwerpen die economi-
sche waarde vertegenwoordigden? De blue beads zijn een fenomeen dat nader 
onderzoek verdient. Johannes Hartog, die in 1976 een uitgebreid historisch 
overzicht van het eiland publiceerde, noemde al dat de kralen een onderbe-
licht onderwerp zijn.9 Onlangs verscheen het proefschrift van archeoloog Ruud 
Stelten, waarin hij herhaaldelijk het historisch belang van de blue beads voor 
de Statiaanse geschiedenis benadrukte.10 Hij concludeerde aan de hand van 
archeologisch onderzoek dat de kralen hoogstwaarschijnlijk afkomstig zijn uit 
een wrak dat voor de kust van het eiland ligt. Ruim veertig jaar na het ver-
schijnen van Hartogs boek bleek dat er over de rol van de kralen op Sint-Eu-
statius nog steeds weinig gezegd kon worden.11 Dit terwijl de blue beads bij 
nagenoeg elke archeologische opgraving op het eiland worden gevonden.12

In dit artikel wordt gezocht naar een antwoord op de vraag wat de her-
komst en rol van de blue beads was op het vroegmoderne Sint-Eustatius. 
Ofwel: waar zijn de kralen geproduceerd en hoe kwamen ze op het eiland 
terecht? Maar ook: welke functie hadden de kralen en in welke context moeten 

Eustatius Historical Foundation Museum, 
www.uncommoncaribbean.com/st-eustatius/
statia-blue-beads (geraadpleegd op 11 juni 
2019);
In deze studie is er bewust voor gekozen om 
wél het woord slaaf te gebruiken. Het doet 
mijns inziens juist recht aan de historische 
context en het laat zien hoe er in de koloniale 
tijd op de mensen van Afrikaanse afkomst 
werd neergekeken.
7	 Een historische mythe betreft een foutief 
historisch verhaal dat vaak een rol speelt bij 
de identiteitsvorming of het oorsprongsver-
haal van een bepaalde bevolkingsgroep.
8	 De Nederlandse koopman Pieter de 
Marees, die als eerste Nederlander een 
beschrijving maakte van de handel op de 
West-Afrikaanse kust, noemde de handel in 
kralen, zie Pieter de Marees, Beschryvinghe 
ende historische verhael van het Gout Koninck-

rijk van Gunea, anders de Gout-Custe De Mina 
genaemt, liggende in het deel van Africa (1602), 
uitgeven door S.P. L’Honoré Naber (Den Haag 
1912) 273.
9	 Johannes Hartog, Geschiedenis van St. 
Eustatius (Oranjestad 1976) 56.
10	 Ruud Stelten, From Golden Rock to Historic 
Gem: A Historical Archaeological Analysis of the 
Maritime Cultural Landscape of St. Eustatius 
(Proefschrift, Leiden 2019).
11	 Het fragment ‘Aan deze verhalen (…) te 
kunnen worden’ is letterlijk overgenomen uit 
de scriptie, zie ‘De blue beads van Sint-Eusta-
tius. Een historisch onderzoek op het snijvlak 
van archeologie en geschiedenis’, 4.
12	 Dit bevestigen de archeologen Ruud Stel-
ten en Richard Grant Gilmore III in gesprek-
ken gevoerd op respectievelijk 20 maart 2019 
en 29 mei 2019.
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ze worden gezien als het gaat om de handelspatronen van Sint-Eustatius? Wat 
is er waar van het verhaal van 1863? Op basis van literatuur- en archiefonder-
zoek, maar ook aan de hand van archeologische onderzoeksresultaten, worden 
deze vragen behandeld. Daarmee bevindt dit onderzoek zich op het snijvlak 
van archeologie en geschiedenis en toont het tevens het nut van het combine-
ren van onderzoeksresultaten uit beide disciplines.

De Gouden Rots

De introductie van de kralen op Sint-Eustatius is verbonden met de Neder-
landse kolonisatie van het eiland. De Nederlandse expansiedrang in de 
zeventiende eeuw zorgde onder andere voor de opbouw van een Atlantisch 
handelsnetwerk. Als westelijke tegenhanger van de Verenigde Oost-Indische 
Compagnie (VOC) werd aan het eind van het Twaalfjarig Bestand in 1621 de 
WIC opgericht.13 In de West zat de Iberische vijand de WIC voortdurend in de 
weg en al gauw bleek dat een steunpunt in de Cariben noodzaak werd. Zo 
werd na de verovering van Curaçao in 1634 ook op Sint-Eustatius in 1636 een 

13	 Den Heijer, Geschiedenis van de WIC, 33.

Gezicht op Sint-Eustatius, ingekleurde prent door Karel Frederik Bendorp, 1780–1790.  
AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM
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nederzetting gesticht. Een jaar later werd het West-Afrikaanse fort São Jorge 
da Mina (Elmina) op de Portugezen veroverd, met als doel de aanvoer van 
arbeidskrachten voor de suikerindustrie van Nederlands-Brazilië te regule-
ren.14 Het was het startschot voor de Nederlandse deelname in de slavenhan-
del. Curaçao was de belangrijkste doorvoerhaven: van daar werden de slaven 
aan de omliggende Spaanse, Franse en Engelse koloniën verkocht. In 1667 
werden er vierduizend slaven via Curaçao verhandeld en daarmee was het 
eiland het drukste transitiestation in de Cariben geworden.15 Grofweg vervoer-
den de schepen textiel en vuurwapens van Europa naar West-Afrika. Over de 
Atlantische Oceaan werden er slaven van Afrika naar Amerika gebracht en van 
Amerika naar Europa werden luxegoederen als tabak, suiker en cacao getrans-
porteerd. In werkelijkheid waren de goederenstromen iets complexer, zo 
werden er op het traject tussen Afrika en de Cariben naast slaven ook (voorna-
melijk gebruiks-)goederen voor de koloniën vervoerd.16 Curaçao verloor rond 
het begin van de achttiende eeuw zijn sleutelpositie. Dat had te maken met 
het feit dat het Spaanse asiento in 1713 als gevolg van de Spaanse Successieoor-
log aan Engeland werd gegeven. Het asiento was een serie handelscontracten 
die Spanje uitgaf aan een land dat daarmee slaven aan de Spaanse koloniën 

14	 Ibidem, 73.
15	 Ibidem, 33.
16	 Zie voor een uitgebreide beschrijving van 

deze handelspatronen bijvoorbeeld Henk den 
Heijer, Goud, ivoor en slaven (Zutphen 1997).
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mocht leveren. Het verlies van het asiento betekende voor Curaçao het einde 
van de bloeiperiode in de slavenhandel. De smokkelhandel, die steeds naast de 
legale handel had bestaan, ging wel onverminderd door.

De neergang van Curaçao was een belangrijke factor voor de opkomst van 
Sint-Eustatius in de slavenhandel. Op Sint-Eustatius werd tot die tijd voor-
namelijk tabak, katoen en later ook suiker verbouwd, maar de economie was 
mede vanwege de vele bezettingen door Frankrijk en Engeland nooit echt op 
gang gekomen. In 1721 arriveerde het slavenschip Leusden met 450 Afrikaanse 
slaven op de rede van het eiland. Er volgde een periode van negen jaar waarin 
Sint-Eustatius ruim een derde van de totale Nederlandse verkoop van slaven 
verzorgde in de West, zelfs meer dan Suriname.17 De slavenhandel maakte dat 
ook de goederenhandel een vlucht nam. De pakhuizen aan de Oranjebaai lagen 
vol met allerhande goederen die werden verhandeld aan de Franse en Engelse 
slavenhandelaren die het eiland aandeden. Om een vooralsnog onbekende 
reden hield de slavenhandel abrupt op in 1729. Dat betekende niet dat het 
bergafwaarts ging met het eiland. Het ging zich nu volledig richten op de ‘klei-
ne vaart’: de handel met de omliggende eilanden en Spaans- en Noord-Ameri-
ka.18 Die handel bezorgde Sint-Eustatius een lange periode van voorspoed en 
de bijnaam Gouden Rots.19 Het economische succes van het eiland was ook te 
danken aan het feit dat de Oranjebaai in 1730 tot een vrijhaven werd verklaard. 
Dit betekende dat de WIC haar monopolie geheel kwijt was en particuliere en 
buitenlandse bedrijven tegen een vergoeding (recognitie) legaal konden han-
delen via het eiland.

De herkomst van de blue beads

De bewering dat de kralen in de glasfabriek van Jan Soop in Amsterdam zou-
den zijn gemaakt, is gebaseerd op een onderzoek uit 1963. Wicher Nicolaas van 
der Sleen onderzocht een aantal glaskralen en glasafval dat gevonden werd bij 
het omploegen van een stuk grond in Bussum. Het onderzoek wees uit dat het 
glasafval productieresten betrof van een glasfabriek. Het stuk grond was ver-
moedelijk bemest met compost bestaand uit Amsterdams afval dat ook glas-
resten bevatte.20 Een van de gevonden kralen was een vijfhoekige blue bead, 
type WIIf(d), de meest voorkomende blue bead op Sint-Eustatius. Van der Sleen 
beweerde op basis van de chemische samenstelling dat de kraal uit Bussum 

17	 Johannes Menne Postma, The Dutch in the 
Atlantic Slave Trade (Cambridge 1990) 199.
18	 Aanvankelijk hield de kleine vaart de 
inter-Caribische handel met de omliggen-
de eilanden en het Spaanse vasteland van 
Midden-Amerika in. Later kwam daar ook de 
vaart op de Noord-Amerikaanse koloniën bij. 
Zie hiervoor Cornelis Goslinga, The Dutch in 

the Caribbean and in the Guianas (1680–1791) 
(Assen 1985) 189.
19	 Postma, The Dutch in the Atlantic Slave 
Trade, 198.
20	 Wicher Gosen Nicolaas van der Sleen, 
‘A Bead Factory in Amsterdam in the Seven-
teenth Century’, Man vol. 63 (1963) 172–174, 
aldaar 172.
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van Nederlandse makelij was.21 Toen hij onderzoek deed naar de Amsterdamse 
glasproductie in de zeventiende eeuw, kwam hij uit bij de glasfabriek van Jan 
Hendrik Soop aan de Kloveniersburgwal.22 Kort daarna kreeg Van der Sleen 
vanuit Sint-Eustatius enkele WIIf(d) kralen opgestuurd. Vanwege de uiterlijke 
gelijkenis werd de conclusie getrokken dat de Statiaanse blue beads bij Soop 
waren vervaardigd.

Als er wordt gekeken naar de Nederlandse en Europese glasproductie in 
de vroegmoderne tijd, is dat een zeer onwaarschijnlijke bewering.23 Aller-
eerst stonden er in de periode dat Soop zijn glasfabriek runde — in de eerste 
helft van de zeventiende eeuw — ook andere glasfabrieken in Amsterdam die 
kralen voor de overzeese handel produceerden.24 Ten tweede waren er meer 
glasfabrikanten in andere Nederlandse steden te vinden, wiens producten in 
Amsterdam terecht kwamen. Ten derde bereikten ook de  glasproducten van 
tussenhandelaren die hun waar in andere landen kochten de Nederlandse 
hoofdstad. Dat het glasafval van Bussum uit Amsterdam kwam, wil dus niet 
zeggen dat de kralen daar zijn gemaakt. Sterker nog, dat lijkt helemaal niet het 
geval te zijn geweest.

De blue beads worden — zo zal later nog uitgewerkt worden — op Sint-Eus-
tatius veelal in laat-achttiende-eeuwse contexten gevonden. Niets wijst erop 
dat er in de achttiende eeuw nog glas werd geproduceerd in de Republiek. In 
Amsterdam werd de laatste oven in 1679 gedoofd en rond 1700 was er in de 
Nederlanden geen enkele fabriek meer in werking.25 De export van kralen naar 
West-Afrika ging in de achttiende eeuw wel door, wat er op wijst dat er op 
grote schaal kralen — of glas — werden geïmporteerd vanuit andere Europe-
se productiecentra. Dat betrof onder andere steden in Oostenrijk, Duitsland, 
Bohemen en Italië. Sint-Eustatius, van oorsprong een Zeeuwse nederzetting, 
onderhield nauw contact met Zeeuwse handelaren. Deze kooplieden haal-
den — zo wees onderzoek van Gerhard de Kok uit — hun glaskralen met name 
uit Bohemen en Praag.26 Een ander argument dat pleit voor de stelling dat de 
kralen vermoedelijk in die regio zijn gemaakt, vloeit voort uit recent onderzoek 
van kralenexpert Karlis Karklins. Karklins ontdekte in 2016 dat een vijfhoeki-
ge blue bead die hij vond in Noord-Amerika, qua chemische samenstelling in 
grote mate overeen kwam met kralen uit Bohemen en Beieren die hij eerder 
had onderzocht. Daarnaast vond Karklins in 2016 meerdere vijfhoekige blue 

21	 Ibidem, 173.
22	 Wicher Gosen Nicolaas van der Sleen, 
A Handbook on Beads (Luik 1967) 108.
23	 Het fragment ‘In 1963 deed (…) zeer 
onwaarschijnlijke bewering’ is letterlijk over-
genomen uit de masterscriptie ‘De blue beads 
van Sint-Eustatius’, 25–26.
24	 Margriet de Roever, ‘Venetiaans glas uit 
Amsterdam’: Introductie van een luxe-in-
dustrie naar Italiaans model’ in: Margriet de 
Roever, Patricia Wardle en Eugène Dabekaus-

sen, Amsterdam: Venetië van het Noorden (Den 
Haag/Amsterdam 1991) 156–173, aldaar 164.
25	 Karlis Karklins, ‘Seventeenth Century 
Dutch Beads’, Historical Archaeology vol. 1 
(1974) 64–82, aldaar 66.
26	 Mailwisseling met Gerhard de Kok op 18 
april 2019. Meer over de leveranciers van de 
Zeeuwse handelaren is te lezen in: Gerhard 
de Kok, Walcherse ketens: de trans-Atlantische 
slavenhandel en de economie van Walcheren 
(1755–1780) (Proefschrift, Leiden 2019).
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beads in de Boheemse bossen van een regio die zich uitstrekte van het Fichtel
gebergte in Duitsland, tot het noorden van Oostenrijk en het zuiden van 
Bohemen.27 Tenslotte heeft de auteur voor het schrijven van haar scriptie in 
2019 bij de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed een röntgenfluorescentie-
spectrometrie (XRF)-onderzoek gedaan. Er werden zestig kralen behorend tot 
een ketting (zie afbeelding 3) en zeven losse kralen, afkomstig van Sint-Eusta-
tius, aan een chemische analyse onderworpen. Bij een groot gedeelte van de 
kralen — en in ieder geval alle vijfhoekige blue beads — was er sprake van een 
zeer hoog percentage kalium (K2O) en calcium (CaO) (zie grafiek 1). Dergelij-
ke waarden in een glasproduct wijzen erop dat het glas is geproduceerd met 
houtas; het zogenaamde bosglas (Duits: Waldglas).28 De enorme hoeveelheid 
hout die voor die productiewijze nodig was, was in de Republiek niet voor-

27	 Karlis Karlins, ‘Furnace-Wound Bead-
making in the Bavarian/Bohemian Forests 
and Environs, 15th-19th Centuries’, The Bead 
Forum: Newsletter of the Society of Bead Resear-
chers 74:1 (2019) 1–3, aldaar 3.
28	 De houtas werd door middel van ver-

hitting opgelost in water. Het overblijfsel 
werd ‘potas’ genoemd, de grondstof voor het 
maken van bosglas. Er was duizend kubieke 
meter eiken- of beukenhout nodig om 0,43 
m³ potas te winnen.

De kralenketting afkomstig van Sint-Eustatius die voor het XRF-onderzoek bij de Rijksdienst voor 
het Cultureel Erfgoed is gebruikt. Hiervan zijn de eerste zestig kralen beginnend van linksboven 
gemeten. PRIVÉCOLLECTIE EVERT RIJLAARSDAM, FOTO BERTIL VAN OS (Amersfoort, Rijksdienst voor 
het cultureel erfgoed) EN GEKE BURGER



De blue beads van Sint-Eustatius  | 13

handen. Glasproductiecentra die deze techniek wel toepasten, bevonden zich 
in Bohemen en Duitsland; grote gebieden werden daar reeds vanaf de middel-
eeuwen ontbost ten behoeve van de glasproductie.29 Daarnaast was er veel 
kobalt in de kralen te vinden, een stof die met name gewonnen werd in het 
Middellandse Zeegebied en streken in Duitsland en Bohemen.30 Natuurlijk kan 
het kobalt ook geïmporteerd zijn en in Amsterdam verwerkt in glas, maar in 
combinatie met het structurele gebruik van houtas, is dat onwaarschijnlijk. 
Gesteld kan worden dat voor een substantieel deel van de gescande blue beads 
geldt dat in ieder geval het glas niet in Amsterdam is vervaardigd. De bewering 
dat de glasfabriek van Soop alle blue beads produceerde, is daarmee ontkracht.

Het is mogelijk dat de kralen door de WIC op het eiland zijn gebracht, al 
is die kans niet erg groot. De WIC gebruikte de kralen met name om op de 
West-Afrikaanse kust slaven in te kopen. Onderzoek in de archieven van de 
WIC en de Middelburgsche Commercie Compagnie (MCC), die ook frequent 
handelde op Sint-Eustatius, liet zien dat het uitzonderlijk was dat er nog kra-
len aan boord waren bij aankomst in het Caribisch gebied. Wat betreft de WIC 

29	 Gesprek met Bertil van Os van de Rijks-
dienst voor het Cultureel Erfgoed op 24 juni 
2019.
30	 Het fragment ‘Bij een groot (…) Duitsland 

en Bohemen’ is letterlijk overgenomen uit de 
masterscriptie ‘De blue beads van Sint-Eusta-
tius’, 28–29.
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Sodaglas wordt gekenmerkt door een laag K2O (kalium) gehalte (< 4%). Waldglas of bosglas wordt 
gekenmerkt door een hoog K2O (minstens 10%) en CaO (calcium) (minstens 6%) gehalte vanwege 
de toevoeging van houtas. Intermediate glas heeft een gemiddeld kalium gehalte: tussen de 4% en 
10%. Uit deze grafiek is af te lezen dat alle gemeten pentagonale kralen in de categorie waldglas 
vallen. BRON: ANALYSE DOOR BERTIL VAN OS (Amersfoort, Rijksdienst voor het cultureel erfgoed)

Grafiek 1. De drie soorten glas op basis van de kalium — calciumverhouding in ppm.
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is er geen enkel bewijs gevonden dat deze kralen op het eiland afzette. Voor de 
MCC geldt dat van de 24 reizen die de compagnie naar Sint-Eustatius maakte, 
er slechts driemaal sprake was van een hoeveelheid kralen die nog aan boord 
was bij aankomst aldaar.31 De tonnetjes glaswerk werden echter met dezelf-
de vaart weer terug naar de Republiek gestuurd.32 Er was in ieder geval geen 
sprake van een regelmatige en grootschalige afzet van kralen op het eiland. 
Het valt daarom te betwijfelen of de blue beads wel onderdeel waren van de 
relatief kleine goederenstroom die — samen met de slaven — van Afrika naar 
de Cariben werden gestuurd.

Een slavenloon?

De blue beads zouden — zo luidt het traditionele verhaal — gebruikt zijn door de 
WIC om de slaven uit te betalen, in plaats van muntgeld.33 Soms wordt er zelfs 
gesteld dat de kralen het enige betaalmiddel binnen de slavengemeenschap 
was. Ook wordt er gesproken van de blue beads als middel voor vrijkoping.34

Hoewel het merendeel van de slaven het eiland slechts op doortocht 
passeerde, bleef er ook een klein deel op het eiland. Deze slaven die door de 
blanke Statianen werden gekocht, werden voor allerlei zaken ingezet. Een deel 
werkte op de kostplantages35 van de WIC, een ander deel werd te werk gesteld 
op tabaks-, suiker- en later ook katoenplantages, zoals dat ook gebeurde in 
de andere Nederlandse koloniën. Op Sint-Eustatius waren er daarnaast veel 
slaven werkzaam in distilleerderijen waar rum en stroop werd gemaakt.36 
Ook waren er slaven actief in de scheepsbouw en werkten ze als sjouwers bij 
het in- en uitladen van de schepen.37 Er valt veel over de Statiaanse slaven te 
vertellen, maar dat zou te ver afwijken van het onderwerp van dit artikel. Van 
belang voor het bestuderen van de rol van de blue beads is de manier waarop 
de slaven werden beloond.

In het WIC-archief bevinden zich de onkostenrekeningen die door de com-

31	 Zeeuws Archief, Archief van de Middel-
burgsche Commercie Compagnie (MCC), inv. 
nr. 1572, Cargazoenboek van het schip Publi-
cola naar St. Eustatius, 1749–1750; Ibidem, inv. 
nr. 674, Scheepsnegotieboek van de snauw 
Jonge Willem, via Guinee en Suriname naar 
Sint-Eustatius, 1772–1773; Ibidem, inv. nr. 1401, 
Cargazoenen van de Zanggodin, via Guinee en 
Sint Maarten naar Sint-Eustatius, 1773–1775.
32	 Ibidem, inv. nr. 674, folio 65, Scheepsne-
gotieboek van de snauw Jonge Willem, via 
Guinee en Suriname naar Sint-Eustatius, 
1772–1773; Ibidem, inv. nr. 1399, folio 37, 
Aantekeningenboek van negotie van de Zang-
godin, 20 mei 1775.
33	 Beschrijving van de blue beads op de 

website van duikschool Scubaqua, www.
scubaqua.com/nl/8ulhh6-history.html 
(geraadpleegd op 30 mei 2019).
34	 Tekst op de website van Use Blue Bead 
(een bedrijf dat tickets voor evenementen op 
Sint Maarten verkoopt), https://usebluebead.
com/about-2 (geraadpleegd op 24 juni 2019).
35	 Kostplantages waren plantages waar 
voedsel werd verbouwd, in het geval van 
Sint-Eustatius waren deze in het bezit van de 
WIC.
36	 Richard Grant Gilmore III, The Archaeology 
of New World Slave Societies: A Comparative 
Analysis with particular reference to St. Eusta
tius, Netherlands Antilles (Proefschrift, Londen 
2013) 52.
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mandeur op Sint-Eustatius naar de Kamers in de Republiek werden gestuurd. 
Op 3 december 1720 schreef commandeur Jacob Stalperd op één van die reke-
ningen dat hij op 14 oktober twee stuivers had uitgegeven aan de beloning van 
slaaf Tam, nadat deze een andere slaaf op brandstichting had betrapt.38 Ook 
documenten in het Oud-Archief van Sint-Eustatius getuigen ervan dat slaven 
in geld werden beloond. Het grootboek van het ‘koopmanshuis’ van firma 
Beaujon en Zoon laat zien dat de slaven die in 1780 in de pakhuizen van het 
bedrijf werkten in pesos werden uitbetaald; het zogenaamde ‘negerloon’.39 Ook 
op onkostenrekeningen uit de negentiende eeuw is uitbetaling van de slaven 
in muntgeld te zien. De onbeheerde wees- en boedelkamer40 was bijvoorbeeld 
bij de verkoping van de nalatenschap van Isaac Huret Zurmühlen op 23 juni 
1818 twee dollar kwijt aan ‘negerloon’.41 Verder kostte het de familie van Isaac 
een paar dollar om de slaven de wijn te laten halen die na de begrafenis werd 
gedronken.42

Het is, met het oog op het bovenstaande, aannemelijker dat de kralen niet 
als loon werden gebruikt, maar als gelegenheidsgiften door de slaveneigenaren 
werden gegeven. Dit incidenteel uitkeren van bepaalde voorwerpen gebeurde 
vaker. Zo is in het Journal of a West India Proprieter, het verslag van de Londen-
se planter John Murray die op Jamaica woonde, te lezen dat hij accessoires en 
luxere kleding dan gebruikelijk uitkeerde bij speciale gelegenheden.43 Derge-
lijk bezit werd door de slaven onderling geruild, zodat er binnen de zwarte 
gemeenschap een informele economie ontstond. Het is op basis van histori-
sche documenten niet te bewijzen dat de blue beads ook in dat licht moeten 
worden gezien, maar dit is zeker mogelijk.

Evenmin is er bewijs gevonden dat de kralen functioneerden als betaalmid-
del voor vrijkoping. De verzameling manumissiebrieven44 in het Oud-Archief 
van Sint-Eustatius getuigt juist uitsluitend van gevallen waarbij de slaven 
zich vrijkochten met muntgeld.45 Zo kocht slavin Silima, eigendom van twee 
kooplieden, zichzelf en haar kind Sophia in 1747 vrij voor een som van twaalf-
honderd pesos.46 Op 27 mei 1768 werd bepaald dat slavin Sonny haar vierjarige 

37	 Ibidem, 53.
38	 Nationaal Archief te Den Haag (NL-HaNA), 
WIC, inv. nr. 1181, folio 61–62, De uitgaven van 
commandeur Jacob Stalperd, 3 december 
1720.
39	 Ibidem, Oud-Archief van Sint-Eustatius 
tot 1828, inv. nr. 550, folio 9, Onkostenreke-
ning in het grootboek van koopmanshuis 
Beaujon en Zoon, 7 juni 1780. Ook op andere 
folio’s van onkostenrekeningen uit dat jaar is 
uitbetaling van het loon in pesos te zien.
40	 Deze instantie hield zich bezig met de 
onbeheerde nalatenschappen.
41	 NL-HaNA, Oud-Archief van Sint-Eustatius 
tot 1828, inv. nr. 207, folio 187, Overzicht van 
de verkoop bij publieke veiling van de nala-

tenschap van Isaac Huret Zurmühlen, 23 juni 
1818.
42	 Ibidem, folio 228, Onkostenrekening van 
de begrafenis van Isaac Huret Zurmühlen, 23 
juni 1818.
43	 Matthew Gregory Lewis, Journal of a West 
India Proprieter kept during a Residence in the 
Island of Jamaica (Londen 1834) 125; Ibidem, 
343.
44	 Een manumissiebrief is een document 
waarin de vrijlating van een persoon officieel 
werd vastgelegd.
45	 NL-HaNA, Oud-Archief van Sint-Eustatius 
tot 1828, inv.nr. 190, Registers van door de 
secretaris geregistreerde akten, juni 1787 — 
oktober 1789.
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zoon Semmy voor 120 stukken van achten kon vrijkopen en op 2 september 
1789 overhandigde Sonny het bedrag aan haar eigenaar.47 Ook in verschil-
lende huwelijksakten in het Oud-Archief waarin het bezit van een echtpaar 
werd besproken, werd de mogelijkheid gegeven de slaven te lossen voor een 
bepaald bedrag in pesos.48 Vrijkoping geschiedde doorgaans via het opstel-
len van een manumissiebrief, het is daarom niet verwonderlijk dat bij deze 
procedure — die dus onderdeel was van de officiële economie — alleen een 
algemeen geaccepteerd betaalmiddel in de vorm van muntgeld werd gebruikt. 
Incidentele vrijkoping met andere betaalmiddelen is vanwege de informele 
aard moeilijk te traceren. De archieven zwijgen over de rol van de blue beads 
op het eiland, en daarom moet er worden gekeken naar de resultaten van 
archeologisch onderzoek.

De rol van de blue beads

De eerste archeologen die de blue beads aan een onderzoek onderwierpen, 
waren Karlis Karklins en Norman Barka. In 1989 maakten zij onder andere 
een overzicht van alle kralen die tot aan 1988 op het eiland waren gevonden 
(verwerkt in tabel 1).

Het overzicht laat zien dat de blue beads niet alleen voor doorvoer op het 
eiland waren. De pakhuizen bevonden zich namelijk uitsluitend op een smalle 
strook aan de waterkant op het zuiden van het eiland, terwijl de blue beads 
over het hele eiland worden gevonden.49 Karklins en Barka maakten aan de 
hand van te dateren andere artefacten op de vindplaats tevens een schatting 
in welke periode de blue beads een rol hebben gespeeld op het eiland.

In 2000 en 2001 deed Richard Gilmore twee opgravingen die leidden tot 
nieuwe aannames over de blue beads waarbij de kralen in verband werden 
gebracht met de slavengemeenschap van Sint-Eustatius. De eerste opgraving 
betrof een vondst van een ketting in het privaat van de tuin van Duinkerk 
House (zie voor deze en de andere vindplaatsen afbeelding 5). Zowel het huis 
als de tuin zouden van 1740 tot 1800 in gebruik zijn geweest.50 Omdat er ook 
veel Afro-Caribisch aardewerk bij de vindplaats werd gevonden, ging Gilmore 
er van uit dat de ketting van een slaaf was geweest. Het privaat was echter 
onderdeel van het woonvertrek van een blanke Europeaan, het is daarom niet 
uit te sluiten dat de ketting in zijn bezit was. Een dergelijke ketting werd eer-
der door Karklins en Barka gevonden in een naamloos graf bij de Nederlands 

46	 Ibidem, folio 30, Manumissiebrief van 
slavin Silima, 31 december 1747.
47	 Ibidem, folio 122, Manumissiebrief van 
slavin Sonny voor haar zoon Semmy, 2 sep-
tember 1789.
48	 Ibidem, folio 25–26, Huwelijksakte van 
Samuel Hoheb Jongman en Hanna de Leon, 5 

juni 1765.
49	 Karlis Karklins en Norman Barka, ‘The 
Beads of St. Eustatius, Netherlands Antilles’, 
BEADS: Journal of the Society of Bead Resear-
chers 1:1 (1989) 55–80, aldaar 57–59.
50	 Gilmore, The Archaeology of New World 
Slave Societies, 116.
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Hervormde kerk op het eiland.51 Het betrof de overblijfselen van een jongvol-
wassene die de ketting vermoedelijk om de hals had gedragen. De vondsten 
van de twee kettingen waren voor archeoloog Ruud Stelten de aanleiding 
om in zijn proefschrift te stellen dat de kralen vermoedelijk als lichaamsver-
siering voor de zwarte bevolking dienden.52 De afkomst en het geslacht van 
de jongvolwassene is echter nooit achterhaald en bovendien was er aan de 
ketting geen blauwe kraal te vinden. Er is dus aan de hand van deze twee 
kettingen niet te stellen dat de blue beads als lichaamsversiering voor de slaven 
dienden. Bij de tweede opgraving van Gilmore in 2001 werden wel vijfhoekige 
blue beads gevonden. De vindplaats betrof plantage Pleasure Estate (SE 57), die 
waarschijnlijk bewoond is geweest in de periode tussen 1750 en 1820.53 In een 
put met as die onderdeel was van het woonhuis en waar voor het huishouden 
werd gekookt, werden drie blue beads gevonden.54 Hoewel ook hier artefac-
ten refererend aan het slavenleven opdoken, werd deze plaats voornamelijk 
gebruikt door blanken, wat dus niet pleit voor een verband tussen de slaven-
gemeenschap en de blue beads.

51	 Karklins en Barka, ‘The Beads of St. Eusta-
tius’, 75.
52	 Stelten, From Golden Rock to Historic Gem, 

77.
53	 Ibidem, 100.
54	 Ibidem, 95, 96.

Tabel 1. Overzicht gevonden blue beads door Karklins en Barka (tot 1988).

Site Upper Town / 
Lower Town

Omschrijving vindplaats Datering 
vindplaats

Kralen 
WIIf(d)

Kralen 
totaal

SE 2 UT Vuilstortplaats + graf 1750–1775 3 45

SE 7 LT Crooks Castle*, vermoedelijk een 
suikerfabriek

>1700 12 27

SE 19 LT Vuilstortplaats tussen twee pakhuizen < 1800 18 28

SE 218 UT Het woonhuis van commandeur Simon 
Doncker

>1750 3 46

SE 219 UT Onbekend, diende in 1920-30 als gas-
tenverblijf

>1700 43 171

SE 220 Binnenland Princess Estate plantage, met twee 
negentiende-eeuwse suikerfabrieken

>1800 1 4

SE 307 LT Pakhuis 1700–1900 1 1

Sleen – Strand (WIIf(d)) - 4 14

Totaal 85 336

* Vindplaats aangetast door bead hunters (schatzoekers die zoeken of graven naar blue beads).

In de tabel is te zien dat de blue beads over het hele eiland gevonden worden en dus niet uitsluitend 
voor doorvoer op Sint-Eustatius aanwezig waren. Daarnaast toont de tabel aan dat de kralen in met 
name in contexten uit de tweede helft van de achttiende eeuw of later werden gevonden. Naar 
Karklins en Barka,’The beads of St Eustatius’, 57–59.
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Vanaf 2013 verschenen er verder enkele opgravingsrapporten van het SECAR 
waarin blue beads in een context werden beschreven.55 Dit betrof opgravingen 
bij Battery Bouillé, plantage Fair Play en de Old Gin House. Bij Battery Bouillé, 
een van de verdedigingswerken op het eiland, werd er in 2013 een aantal blue 
beads gevonden. De kralen bleken in een opslagruimte te liggen die vergren-
deld kon worden, waaruit werd afgeleid dat het moest gaan om een bewaar-
plaats voor waardevolle spullen. De reden waarom de kralen in deze batterij 
werden bewaard, bleef onduidelijk. In ieder geval werden er geen andere 
artefacten gevonden die wijzen op de aanwezigheid van slaven in de batterij.56 
Plantage Fair Play, voor het eerst op een kaart vermeld in 1742, was een van de 
grootste plantages en gelegen tussen de krater van De Quill en het huidige F.D. 
Roosevelt Airport. In 2014 werden er in een put zeven blue beads gevonden. Het 
bleek net als bij de vondst in Battery Bouillé om een opslag voor waardevolle 
spullen te gaan. Op basis van het aardewerk en porselein dat werd gevonden, 
kon gesteld worden dat de put van 1780 tot 1800 in gebruik is geweest. De 
gebruikers van de put waren vermoedelijk de bewoners van de naastgele-
gen slavenverblijven, maar ook hier geldt dat er geen andere artefacten zijn 
gevonden die gerelateerd zijn aan de slavengemeenschap.57 In 2015 werd er 

55	 Op deze rapporten na kon het SECAR 
geen andere beschrijvingen van blue beads 
met context geven. Het is mogelijk dat deze 
er zijn, maar die data is nog niet geïnventa-
riseerd en geordend, aldus Fred van Keulen 
van het SECAR in een mailwisseling op 13 mei 
2019.
56	 Joost Morsink, Archaeological Assess-
ment of Battery Bouillé (SE69), St. Eustatius, 

Caribbean Netherlands. St. Eustatius Center 
for Archaeological Research report (Oranjestad 
2013) 13.
57	 Reese A. Cook en Ruud Stelten, Prelimi-
nary Investigation of the Slave Quarters at 
Fair Play Plantation, St. Eustatius, Caribbean 
Netherlands. A Mid-Eighteenth- to Mid-Nine-
teenth-Century Sugar Plantation (Oranjestad 
2014) 28.

Suikerplantage op Sint-Eustatius. Aquarel in een geïllustreerd reisjournaal door Joannes Veltkamp, 
1761. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM
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door het SECAR gegraven bij het Old Gin House Hotel. Er werden 49 blue beads 
gevonden, 20 daarvan betroffen blauwe vijfhoekige kralen.58 Het bleek te gaan 
om huiselijke bebouwing die in gebruik was tussen 1750 en 1825; over moge-
lijke eigenaren van de kralen kon niets worden gezegd. Bij een grootschalige 
opgraving op plantage Schotsenhoek in 2015 werden juist in de slavenverblij-
ven geen blue beads gevonden en in de vertrekken van de planter wel.59 Het is 
mogelijk dat kralen eigendom geweest zijn van de huisslaven, maar aangezien 
de slaven op de plantages vrijwel uitsluitend in slavenhutten woonden, is dat 
niet aannemelijk.

Alle bovengenoemde resultaten van archeologisch onderzoek pleitten niet 
voor een direct verband tussen de kralen en de slavengemeenschap, maar slui-
ten dit ook niet uit. Over de functie van de blue beads worden we aan de hand 
van deze rapporten niet veel wijzer, behalve dat het erop lijkt dat de kralen als 
waardevol bezit werd gezien. De opgravingen zeggen wel wat over de periode 
waarin de blue beads een rol speelden op Sint-Eustatius: steeds was er sprake 
van bebouwingen uit de tweede helft van de achttiende eeuw of zelfs later. Na 
1750 was de trans-Atlantische handel of ‘grote vaart’ volledig teruggelopen en 
was Sint-Eustatius energiek deelnemer in de ‘kleine vaart’ op Noord-Amerika 
en andere Caribische eilanden. In de kleine vaart had de WIC nauwelijks een 
rol, wat de bewering dat de blue beads door de compagnie op het eiland zijn 
geïntroduceerd, niet erg geloofwaardig maakt.

1863

Dan rest er nog één onderdeel van het traditionele verhaal over de blue beads: 
de gebeurtenis van 1 juli 1863. Op de dag van de afschaffing van de slavernij, 
zouden op Sint-Eustatius de vrijgemaakten hun kralen van de kliffen in de zee 
hebben geworpen.60 Hoewel iedereen het verhaal op het eiland lijkt te kennen, 
is het niet bekend wanneer het de wereld in is geholpen.

Wel kan gesteld worden dat het in geen geval op historische feiten berust. 
De gebeurtenissen in de koloniën werden nauwkeurig opgeschreven en ver-
stuurd naar het ministerie van Koloniën. Zo deed de gouverneur van Curaçao, 
die vanaf 1845 ook Sint-Eustatius onder zijn gezag had, ook per ambtelijke 
brief verslag van de gebeurtenissen rondom de afschaffing van de slavernij.61 
Op 1 juli klonken er ‘s ochtends op Sint-Eustatius saluutschoten. Kort daarop 

58	 P.J.J.F. Soffers en Pardis Zahedi, Archaeolo-
gical Excavations at Old Gin House. Remains of 
a mid-18th to late 18th century domesticate area 
on a terrace in Lower Town, St. Eustatius, Dutch 
Caribbean. St. Eustatius Center for Archaeologi-
cal Research report (Oranjestad 2013) 46.
59	 Stelten, From Golden Rock to Historic Gem, 
76; Gesprek met Ruud Stelten op 20 maart 
2019.

60	Gilmore, ‘Beads’, 71.
61	 Kamerstuk van de Tweede Kamer (1863–
1864), 149, ondernummer 2, pagina 1785, 
Verslag omtrent de uitvoering der wet hou-
dende opheffing der slavernij op de eilanden 
Curaçao, Bonaire, Aruba, St. Eustatius, Saba 
en St. Martin, 22 juni 1864. Gedigitaliseerde 
versie, geraadpleegd op 12 april 2019.
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las gezaghebber N.A. Rost van Tonningen in de kerk een proclamatie voor 
waarin hij de vrijgemaakten geluk wenste met de vrijverklaring, daarna volgde 
er een eredienst. Na afloop kwam er bij Rost van Tonningen een optocht van 
vrijgemaakten langs om hem te bedanken voor de verkregen vrijheid. ’s Mid-
dags was het feest; met een optocht, muziek, versieringen en vlaggen werd de 
vrijheid gevierd. Verder voegde de gouverneur van Curaçao over de eilanden in 
het algemeen toe:

De houding der vrijgemaakten in die dagen verdient allen lof; nergens 
werd eenige ongeregeldheid bedreven of de openbare rust verstoord, 
nergens sloeg de vreugde tot baldadigheid over. Alles bleef binnen de 
perken van betamelijkheid. Ook na dien tijd zijn de vrijgemaakten rustig 
en ordelijk gebleven, en hun gedrag laat in dit opzigt niets te wensen 
over.62

Ook Rost van Tonningen schreef dat de vrijgemaakten op Sint-Eustatius zich 
in de dagen na 1 juli rustig bleven gedragen.63 Veel vrijgemaakten vertrokken 
voor enkele dagen naar de naburige eilanden om van hun vrijheid te genieten; 
allen keerden spoedig terug. Het verslag is zeer gedetailleerd. Een ongewone 
gebeurtenis, zoals vrijgemaakten die massaal hun kralen van de kliffen gooi-
den, was zeker in de correspondentie opgenomen, mocht er sprake van zijn 
geweest. Ook in het verslag van 1864 is niets over de vermeende gebeurtenis 
te vinden.64 Voor het regelmatig aanspoelen van de kralen op het strand van 
Sint-Eustatius moet dus een andere verklaring worden gezocht.

Op een paar honderd meter uit de kust ter hoogte van Gallows Bay ligt de 
zogenaamde ‘Blue Bead Hole’ (zie afbeelding 5). Op deze zandvlakte, gelegen 
op circa zestien meter diepte, zijn er door duikers vanaf eindjaren negentig 
volgens Ruud Stelten duizenden blue beads gevonden.65 De kralen worden 
voornamelijk in een kleine regio in het midden van de vlakte gevonden en met 
elke storm komt er een nieuwe lading kralen omhoog. In de Blue Bead Hole 
zijn verder ballaststenen, aarde- en glaswerk en metalen voorwerpen aange-
troffen, wat de aanwezigheid van een scheepswrak doet vermoeden. Reeds in 
1911 schreef zeiler en schrijver Frederik Fenger (1882–1970) over een wrak dat 
zou liggen op de plaats die men nu als de Blue Bead Hole bestempelt:

Passing the walls of the last sugar refinery66 in operation on the island, 
we came to the beach. A blue spot in the sand caught my eye and I 

62	 Ibidem.
63	 Ibidem, 1786.
64	 Kamerstukken van de Tweede Kamer 
(1865–1866), 139, ondernummer 2, Verslag van 
het beheer en den staat der West-Indische 
bezittingen en van de Kust van Guinea over 
1864, 25 juli 1866. Gedigitaliseerde versie, 

geraadpleegd op 11 april 2019.
65	 Gesprek met Ruud Stelten op 20 maart 
2019.
66	 Waarschijnlijk is dit de huidige archeolo-
gische vindplaats Crooks Castle, zie SE 7 in 
tabel 1 en afbeelding 5.
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picked up a slave trading bead of the old days. It had been part of a cargo 
of a ship bound for Africa; her hulk lay somewhere out there in the dark 
waters of Crook’s Reef67 where it had lain for the last century or more, 
sending its mute messages ashore with each southwest gale, ground dull 
on their slow journey over the bottom of the Caribbean.68

Recent onderzoek in de Blue Bead Hole bevestigt de aanwezigheid van een laat 
achttiende-eeuws of vroeg negentiende-eeuws scheepswrak, details blijven 
vooralsnog achterwege.69 De vondst sluit aan bij het vermoeden dat de blue 
beads onderdeel waren van de kleine vaart. Verder onderzoek moet meer 
duidelijkheid geven over de aard en omvang van de lading. Wellicht is er zelfs 
een identificatie van het schip mogelijk. Dat zou helpen de aanvoer van de 
blue beads op Sint-Eustatius in de context van de grotere handelspatronen te 
plaatsen.

Satellietafbeelding van Sint-Eustatius met de in de tekst besproken locaties:

1. Fort Oranje. 2. Oranjebaai. 3. Fort Amsterdam (waterfort). 4. Pakhuizen in het benedendorp. 
5. Free black village. 6. Krater van de Quill. 7. Nederlands Hervormde Kerk en begraafplaats. 
8. Duinkerk House. 9. Plantage Pleasure Estate. 10. Battery Bouillé. 11. Plantage Fair Play. 12. Old 
Gin House Hotel. 13. Plantage Schotsenhoek. 14. Blue Bead Hole. 15. Crooks Castle. 16. Gallows Bay. 
BRON: WWW.GOOGLE.NL/MAPS

67	 Crooks Reef is de locatie die heden wordt 
aangeduid als de Blue Bead Hole.
68	 Frederic A. Fenger, Alone in the Caribbean: 
The Cruise of the ‘Yakaboo’ in the Lesser Antilles 

(New York 1917) 306, gedigitaliseerde versie.
69	 Francis Mahon, The Shipwreck of Blue Bead 
Hole: A Maritime Archaeological Investigation in 
St. Eustatius (Oranjestad 2018) 9.
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Conclusie

Geconcludeerd kan worden dat vrijwel alle verhalen over de blue beads op aan-
names berusten. Die aannames zijn een samenraapsel van uit verband gerukte 
historische feiten, onterechte verbanden en overgenomen misvattingen. Om 
die reden kunnen de verhalen als historische mythen worden bestempeld. 
Dit onderzoek maakte duidelijk dat de blue beads hoogstwaarschijnlijk niet in 
Amsterdam zijn gemaakt. De geschetste patronen van de Europese glaspro-
ductie, de twee onderzoeken van Karklins en het uitgevoerde XRF-onderzoek 
wijzen op Bohemen of Duitsland als plaats van vervaardiging. Verder was er 
geen sprake van een structurele afzet van de kralen op Sint-Eustatius door de 
WIC. Hoewel het goed mogelijk is dat de slaven de kralen in bezit hadden en 
deze inzetten voor ruilhandel en lichaamsversiering, is hiervoor geen archeolo-
gisch noch historisch bewijsmateriaal gevonden. In ieder geval waren de blue 
beads niet het enige betaalmiddel van de zwarte gemeenschap; er was gemunt 
geld in omloop dat werd uitgekeerd door Europeanen en gebruikt voor manu-
missie. Over de functie van de kralen tasten we veelal nog in het duister. Wel 
is het opvallend dat de kralen waarvan een archeologische context bekend 
is, veelal gevonden zijn in laat achttiende-eeuwse bebouwingen, wat wijst 
op een rol in de kleine vaart op de omliggende eilanden en Noord-Amerika. 
Het aanspoelen van de kralen vandaag de dag kan worden verklaard met de 
aanwezigheid van het scheepswrak in de Blue Bead Hole. Onderzoek op deze 
vindplaats zal hoogstwaarschijnlijk meer informatie over de blue beads onthul-
len. Ondanks de vele misvattingen die over de blue beads bestaan, moet men 
het belang van de historische mythe voor de Statianen niet onderschatten. 
Voor de eilandbewoners symboliseren de kralen een keerpunt in de geschie-
denis: de afschaffing van de slavernij en de overgang naar een tijd waarin de 
zwarte bevolking geleidelijk aan haar plek en rechten in de samenleving ver-
wierf. De verhalen creëren voor de hen een verleden dat past bij hun identiteit 
en waarden. Door de aanhoudende toevoer van kralen op het eiland vanaf 
de zeebodem worden deze verhalen levend gehouden. De Blue Bead Hole zal 
echter mogelijk in de toekomst een heel ander verhaal openbaren, waarvan de 
contouren in dit onderzoek zichtbaar werden.

Over de auteur  Geke Burger studeerde maritieme geschiedenis in Leiden. Na 
haar studie werkte ze bij de afdeling Bijzondere Collecties van de Universiteits-
bibliotheek Leiden en rondde ze een fellowship bij Het Scheepvaartmuseum af. 
Momenteel doet ze als PhD-student aan de Universiteit Leiden onderzoek naar het 
in de Waddenzee gelegen scheepswrak Scheurrak SO1.
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Willem-Jan van Grondelle

Kredietverlening aan zeelieden 
in de achttiende eeuw

Particuliere geldleningen door VOC-opvarenden1

Credit always has been an important issue for sailors. Since they normally 
received their wages after returning from their voyage, mariners and their 
families depended on credit to buy goods and services before their departure. 
That is why the Dutch East India Company (VOC) organised a widely used sys-
tem of credit facilities of its own, with well-designed checks and balances and 
a credit limit of about one-and-a-half annual salary. Apart from these credit 
facilities, some VOC-employees also took out private loans shortly before their 
departure. These loans were registered before a notary and could amount to 
up to twenty times their annual salary. This article describes and analyses this 
less well known credit line. Sailors without own or family funds depended on 
this type of credit if they wanted to buy goods for their private trading and/or 
to smuggle cash to Asia. As such, private loans were an important means for 
entrepreneurial VOC-employees to make a lot of money besides their regular 
wages.

Inleiding

Vlak voor zijn vertrek in januari 1740 leende Daniël Ronzieres, de schipper van 
het VOC-schip Rooswijk, van acht verschillende Amsterdamse geldschieters 
in totaal ruim 17.000 gulden, een klein vermogen overeenkomend met ruim 
twintig maal zijn jaarsalaris. Hij leende dat enorme bedrag vooral om pri-
vé-handelswaar en smokkelgeld mee te nemen naar Indië. Daar kon hij dan 
Indische goederen aanschaffen om die na terugkomst in patria met veel winst 
te verkopen.

Daniël Ronzieres was niet de enige VOC-opvarende die vlak voor zijn vertrek 
een bezoek bracht aan een notaris. Bij ons onderzoek in het Oud-Notarieel 
Archief van Amsterdam naar de bemanningsleden van het begin 1740 vergane 
VOC-schip Rooswijk bleek dat meer VOC-opvarenden voor vertrek bij de notaris 

1	 De auteur dankt Els Vermij voor haar 
onvermoeibare inzet bij het verzamelen van 

het basismateriaal.
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een geldlening lieten vastleggen. Zo werden 208 geldleningen aangetroffen 
van opvarenden van schepen die eind 1739 en begin 1740 gereedlagen om naar 
Indië te vertrekken.2

In dit artikel staan twee vragen over deze geldleningen centraal. Wat 
was de omvang en de structuur van de particuliere, notarieel vastgelegde 
geldleningen van VOC-opvarenden? En wat was de betekenis van deze geld-
leningen in vergelijking met de door de VOC zelf georganiseerde kredietmo-
gelijkheden voor haar opvarenden, zoals de schuldbrieven die opvarenden 
konden opnemen bij de VOC? Na een korte beschouwing over krediet voor 
zeelieden in het algemeen, worden eerst de geldleners beschreven en de 
omvang, de kenmerken en het doel van de gevonden leningen. Vervolgens 
komen de achtergronden van de geldschieters aan de orde. Daarna worden 
de particuliere geldleningen qua omvang, risico en toepassing vergeleken 
met de VOC-schuldbrieven. Het artikel wordt afgesloten met enkele conclu-
sies.

Krediet in de achttiende eeuw, in het bijzonder voor VOC-opvarenden

De Republiek der Verenigde Nederlanden kende in de zeventiende en achttien-
de eeuw al een goed functionerende financiële markt. Terwijl het bankwezen 
zoals we dat nu kennen pas in de negentiende eeuw ontstond, bestond er in 
de eeuwen daarvoor ook een goed georganiseerd systeem om de vraag naar 
en het aanbod van kapitaal bij elkaar te brengen. Er was een betrouwbare 
registratie, een redelijke verdeling van het risico tussen debiteur en crediteur 
en een goed geregelde conflictoplossing via de rechter. Deze mogelijkheid van 
het verkrijgen van krediet van relatief onbekende marktpartijen is een van de 
pijlers geweest van de economische groei van de Republiek in de zeventiende 
en achttiende eeuw.3

2	 De VOC stuurde als regel drie keer per jaar 
een aantal schepen naar Indië: de september- 
of kermisvloot, de kerstvloot en de paasvloot. 
De Heren XVII stelden jaarlijks de naar Indië 
te verzenden hoeveelheden zilver en ander 
edelmetaal en de daarvoor benodigde aan-
tallen schepen vast, verdeeld over de diverse 
Kamers. In het boekjaar 1739/1740 bedroeg 
het totaal aantal door Amsterdam uit te 
zenden schepen zestien, namelijk met de 
kermisvloot Beekvliet, Horssen, Horstendaal, 
Maarsseveen, Phoenix, Scheijbeek en Vreeland, 
met de kerstvloot Berkenrode, Beukestijn, 
Buvegnies, Enkhuizen, Hogersmilde, Rooswijk 
en de Vis en met de paasvloot de Batavier en 
Huis te Foreest plus een extra schip: de Kasteel 
van Woerden ter vervanging van de verga-

ne Rooswijk (Nationaal Archief (NL-HaNA), 
toegang 1.04.02, inv.nr. 4936, fol. 52). Het 
databestand bevat ook enkele in Amsterdam 
afgesloten leningen van bemanningsleden 
van de Cornelia en de Schellak die voor de 
Kamer Enkhuizen respectievelijk Zeeland 
vertrokken.
3	 O.C. Gelderblom, M. Hup en J.P.B. Jonker, 
‘Public functions, Private markets, Credit 
registration by Aldermen and Notaries in 
the Low Countries, 1500–1800’ in: Marcel-
la Lorenzini, Cinzia Lorandini en D’Maris 
Coffman eds., Financing in Europe, Evolution, 
Coexistence and Complementarity of Lending 
Practices from the Middle Ages to Modern Times 
(2018).
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Reeds in de middeleeuwen bestond de verplichting om de verkoop van 
onroerend goed te laten vastleggen bij de lokale overheid. Geleidelijk aan leid-
de dit tot de registratie van allerlei financiële contracten bij de schepenbank. 
De erkenning in 1530 van notarissen als officiële instanties wier documenten 
rechtskracht hadden, verbreedde de mogelijkheden om juridisch bindende 
afspraken over kredietverlening en geldleningen vast te leggen.4 Daarnaast 
bestond er de mogelijkheid van onderhandse contracten, terwijl voor kleinere 
bedragen ook voorbedrukte formulieren in zwang raakten om geldleningen 
vast te leggen. De invoering van het zegelrecht — een belasting op financiële 
contracten — in 1624 maakte deze formulieren met zegel tot een veelgebruikte 
contractvorm.5 Door deze ontwikkelingen kreeg een groot deel van de bevol-
king toegang tot de financiële markt.

Dat gold ook voor zeelieden. Voor hen was krediet van veel belang om 
vóór hun vertrek aankopen te kunnen doen en/of contant geld in handen te 
krijgen. Ze ontvingen hun loon immers pas na terugkeer van een vaak lange 
reis, terwijl ze in afwachting van hun vertrek wel kosten moesten maken voor 
tijdelijke huisvesting en voor de aanschaf van hun zeemansuitrusting. Daar-
naast was er voor sommigen ook de zorg voor hun achterblijvende vrouw en 
kinderen, die tijdens hun afwezigheid ook financieel rond moesten zien te 
komen. Dankzij het instituut van de waterschout konden zeelieden geld lenen 
van kooplieden en andere handelaren.6 De waterschout werd door de lokale 
overheid aangesteld om een ordelijke gang van zaken rond de haven en de 
handel aldaar te regelen. Een van zijn taken was de registratie van leningen 
(kredieten) aan zeelieden. Hij was aanwezig bij de uitbetaling van gage na 
afloop van een reis en zag erop toe dat een deel van de gage werd gebruikt om 
bestaande leningen af te lossen. Het ging hierbij overigens veelal om kleine 
bedragen. Dit systeem gaf de kooplieden veel vertrouwen, waardoor krediet-
verstrekking algemeen werd toegepast. De regels van de waterschout golden 
echter niet voor opvarenden van de Oost- en West-Indische compagnieën en 
van de Admiraliteit. Deze instanties hadden hun eigen regels.7

Het belang van krediet was voor opvarenden van de Verenigde Oost-Indi-
sche Compagnie (VOC) wellicht nog groter dan voor andere zeelieden door de 
lange duur van hun reizen. Hun loon werd namelijk deels in Azië en voor de 
rest pas na terugkomst in patria uitbetaald. Daarom kende de VOC drie vormen 
van voorschot of kredietverstrekking op basis van de nog te verdienen gage.8 
In de eerste plaats kreeg een opvarende bij aanmonstering bij de VOC stan-

4	 Gelderblom e.a., ‘Public functions, Private 
markets’, 171.
5	 Christiaan van Bochove en Heleen Kole, 
‘Uncovering Private Credit Markets: Amster-
dam 1660–1809’, Tijdschrift voor Sociale en 
Economische Geschiedenis 11:3 (2014) 39–72.
6	 Christiaan van Bochove, ‘Seafarers and 
Shopkeepers: Credit in Eighteenth-Century 

Amsterdam’, Eighteenth-Century Studies 48:1 
(2014) 67–88.
7	 Ibidem, 85, noot 20.
8	 Christiaan van Bochove en Ton van 
Velzen, ‘Loans to salaried employees: the case 
of the Dutch East India Company, 1602–1794’, 
European Review of Economic History 18 (2013) 
19–38.
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daard een voorschot van twee maanden gage ‘op de hand’, vooral bestemd 
voor de aanschaf van zijn uitrusting. Dit bedrag werd bij de eindafrekening in 
mindering gebracht op zijn gage. Daarnaast kon een opvarende bij aanmon-
stering desgewenst een op naam gestelde maandbrief tekenen, waarmee zijn 
echtgenote (of een familielid) tijdens zijn afwezigheid in Indië jaarlijks alvast 
een vierde deel van zijn gage kon krijgen. Dit werd ‘vermaken’ genoemd. De 
echtgenote of het familielid moest dit bedrag zelf gaan ophalen bij het kantoor 
van de VOC.

Ten slotte kon een opvarende bij aanmonstering ook een (verhandelbare) 
schuldbrief oftewel transportbrief tekenen, bijvoorbeeld als hij een schuld 
had bij een logementhouder of een koopman. Zo’n schuldbrief was een 
bewijs van geldlening met zijn nog te verdienen gage als onderpand. De kre-
dietverstrekker kon op vertoon van deze schuldbrief het uitgeleende bedrag 
— in delen — op het VOC-kantoor gaan innen. Een opvarende kon met een 
schuldbrief ook een fictieve schuld genereren, bijvoorbeeld aan zijn vrouw.9 
Zijn vrouw kon op die manier tijdens zijn afwezigheid — in aanvulling op de 
maandbrief — een bedrag aan contant geld verkrijgen door de schuldbrief te 
innen.

9	 Ibidem, 25.

Gezicht op het dek van een Oost-Indiëvaarder. Tekening door Jan Brandes, 1785/86. AMSTERDAM, 
RIJKSMUSEUM
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De hoogte van een schuldbrief was beperkt tot ƒ 150 voor ‘gewone’ zee
lieden en soldaten en ƒ 300 voor de hogere rangen. Terwijl het bedrag op een 
schuldbrief aanvankelijk de feitelijke schuld aan een kredietverstrekker ver-
meldde, werd het al snel gewoonte om een schuldbrief voor het vaste bedrag 
van ƒ 150 of ƒ 300 te tekenen.10 Een schuldbrief van ƒ 150 betekende voor veel 
opvarenden een forse schuld, als men bedenkt dat een matroos met een gage 
van ƒ 9 per maand bijna anderhalf jaar moest werken voor hij op deze manier 
uit de schulden was. Toch tekende het overgrote deel van de opvarenden een 
schuldbrief.11

Een belangrijk aspect van de schuldbrieven was de verhandelbaarheid. 
Voor logementhouders en kooplieden was het verstrekken van krediet aan 
een VOC-opvarende om verschillende redenen riskant. In de eerste plaats 
was het sterftecijfer onder VOC-opvarenden hoog. Gemiddeld kwam slechts 
een op de drie VOC-dienaren na een reis terug in de Republiek.12 Er was dus 
een reëel risico dat de schuldenaar onvoldoende gage zou verdienen om zijn 
schuld (geheel) af te lossen. En ook als dat wel lukte, duurde het lang voor de 
kredietverstrekker zijn geld uitgekeerd kreeg. Logementhouders en kooplieden 
hadden er daarom belang bij om hun schuldbrieven te verkopen aan zoge-
naamde transportkopers, kapitaalkrachtige handelaren die schuldbrieven als 
een investering gebruikten.13 Ze kochten op grote schaal transportbrieven op, 
maar wel — vanwege het risico — tegen een fors lagere prijs, zo ongeveer de 
helft van de oorspronkelijke waarde.14 Een transportkoper kon door de grote 
aantallen per saldo toch winst maken, terwijl de logementhouder onmiddellijk 
een, weliswaar lager, bedrag in handen kreeg en bovendien was verlost van 
het risico van oninbaarheid van de schuldbrief.

Al met al konden opvarenden hun schuldbrieven gebruiken om krediet te 
verkrijgen voor geleverde diensten en goederen of om contant geld voor hun 
familie of voor henzelf. Als een opvarende echter een grote hoeveelheid goede-
ren of veel contant geld wilde meenemen naar Indië, dan was een schuldbrief 
door de maximumwaarde van 150 (of 300) gulden slechts beperkt van nut. Het 
is dan ook niet verwonderlijk dat VOC-opvarenden naast een schuldbrief regel-
matig voor hoge bedragen geldleningen afsloten, die notarieel werden vast-
gelegd. Gelderblom, Hup en Jonker hebben uitvoerig onderzoek gedaan naar 
schepenkennissen en notariële akten in Amsterdam, Antwerpen, Den Bosch, 
Gent, Leiden en Utrecht over een periode van twee eeuwen.15 Daarbij wer-

10	 De VOC hield een nauwkeurige adminis-
tratie bij van de schuldbrieven. Het scheeps-
soldijboek bevat als regel een lijst met de 
gegevens per opvarende (naam en herkomst 
van de debiteur, bedrag van de schuldbrief 
en naam van de begunstigde).
11	 Van Bochove e.a., ‘Loans’, 22, Figure I.
12	 J.R. Bruijn, F.S. Gaastra en I. Schöffer, 
Dutch-Asiatic Shipping in the 17th and 18th 

centuries, Vol. I (Den Haag, 1979) 144.
13	 M. van Alphen, Handel en wandel van de 
transportkoper. Opkopers van VOC- trans-
portbrieven in Enkhuizen (1700–1725) (onge-
publiceerde doctoraalscriptie, Amsterdam 
1988).
14	 Van Bochove, ‘Loans’, 24, Table I.
15	 Gelderblom e.a., ‘Public functions, Private 
markets’.
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Obligatie van Michiel Sanders, onderstuurman op de Rooswijk, voor een lening van 276 gulden en 
17 stuivers van Pieter Franse te Amsterdam. STADSARCHIEF AMSTERDAM
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den in de Amsterdamse archieven in de steekjaren tientallen (in 1620 en 1700) 
tot vele honderden (in 1660, 1740 en 1780) geldleningen van VOC-opvarenden 
gevonden.16 Hieruit kan worden geconcludeerd dat notarieel vastgelegde lenin-
gen in de zeventiende en achttiende eeuw een structureel onderdeel waren van 
de kredietmogelijkheden voor VOC-opvarenden. De in dit artikel onderzochte 
208 geldleningen over een periode van ruim drie maanden in 1739 passen in 
dit patroon. In de eindpublicatie over hun onderzoek hebben Gelderblom c.s. 
dit type leningen buiten beschouwing gelaten vanwege de gewenste vergelijk-
baarheid tussen de zes bestudeerde steden.17 Van Bochove maakt wel melding 
van notarieel vastgelegde geldleningen door zeelieden18, maar tot op heden 
ontbreekt in de literatuur een analyse ervan. Met dit artikel wordt beoogd een 
invulling te geven aan dit tot nu toe weinig belichte aspect van de kredietverle-
ning aan VOC-opvarenden.

Particuliere geldleningen door VOC-opvarenden

Bij een eerder onderzoek in het Oud-Notarieel Archief van Amsterdam naar de 
bemanning van de Rooswijk hebben wij uit de protocollen van 51 Amsterdam-
se notarissen alle akten van opvarenden van VOC-schepen in de periode okto-
ber 1739 tot en met 8 januari 1740 genoteerd.19 Dit databestand van ruim drie 
maanden bevat in totaal 326 notariële akten van VOC-opvarenden, verdeeld 
over testamenten (10), procuraties (81), obligaties (219) en overige akten (16).

In dit artikel staan de obligaties of schuldbekentenissen centraal. Elf van 
de 219 obligaties hebben geen betrekking op kredietverlening maar op zoge-
naamd bestelgeld. Ze vormen geen bewijs van geldlening, maar leggen de door 
de ondertekenaar aangenomen verplichting vast om een bepaald bedrag aan 
geld mee te nemen naar Indië en dat geld daar af te dragen aan een met name 
genoemd persoon, uiteraard zonder rente. Deze obligaties worden in deze ana-

16	 Database Credit transactions by aldermen 
and notaries in the Low Countries https://
public.yoda.uu.nl/i-lab/UU01/7UC5BL.html 
(geraadpleegd op 22 juni 2020).
17	 Database Credit transactions, ‘Descripti-
on of the Notaries and Aldermen Database 
(november 2016)’, 4, noot 2 (geraadpleegd op 
22 juni 2020).
18	 Van Bochove, ‘Seafarers and Shopkeepers’, 
73.
19	 Zie: http://alleamsterdamseakten.nl/
artikel/1366/op-zoek-naar-de-bemanning-
van-de-rooswijk/. De Rooswijk vertrok op 8 
januari 1740 van de rede van Texel en verging 
een dag later in een zware storm met man en 
muis op de Goodwin Sands voor de Engelse 
kust. In 2017 is de Rijksdienst voor Cultureel 

Erfgoed (RCE) samen met Historic England 
het archeologisch opgravingsproject #Roos-
wijk1740 gestart. Afgezien van de schipper 
waren daarbij de namen van de bemanning 
niet bekend. VOC-opvarenden gingen soms 
kort voor vertrek van hun schip naar een 
notaris om een testament, machtiging of 
obligatie vast te leggen. Daarom zijn over 
een periode van ruim drie maanden voor 
vertrek van de Rooswijk alle Amsterdamse 
notariële protocollen doorgenomen op zoek 
naar akten waarin de Rooswijk werd vermeld. 
Ons onderzoek heeft de akten en de namen 
van veertien bemanningsleden opgeleverd. 
Met aanvullingen uit andere bronnen zijn nu 
tweeëntwintig namen van bemanningsleden 
bekend.
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lyse niet verder meegenomen. Het aantal echte geldleningen van bemannings-
leden uit de periode van ruim drie maanden bedraagt zodoende 208.

De totale waarde van de leningen in de onderzochte periode bedraagt 
173.140 gulden en 1 stuiver. Het gemiddelde van de 208 leningen bedraagt 832 
gulden, de mediaan ligt op 570 gulden. De hoogte van de geleende bedragen 
varieert van 24 tot 7.477 gulden. Figuur 1 geeft een indruk van het aantal lenin-
gen per groep van 100 gulden.

De 208 leningen werden afgesloten door 131 opvarenden, verdeeld over 16 
schepen.20 De geldleners kwamen uit alle rangen: officieren, middenkader en 
de ‘gewone’ zeelieden.21 De hoogte van de geleende bedragen varieerde sterk 
met de rang van de geldleners. Tabel 1 toont de verdeling van de geleende 
bedragen naar rang.

Officieren leenden grote bedragen. Schipper Daniël Ronzieres van de Roos-
wijk leende bijvoorbeeld in totaal 17.037 gulden, schipper Willem Schull van de 
Hogersmilde 12.960 gulden en schipper Jan Siksz van de Vis 5.436 gulden. Ook 
de stuurlieden lieten zich niet onbetuigd. Zo leende Willem Klimp22, onder-
stuurman op de Enkhuizen, 6.310 gulden en Dirk Took, opperstuurman van 
de Berkenrode, 6.200 gulden. Een aantal derde waken leende ook meer dan 
duizend gulden.

20	 De onderzoeksperiode van 1 oktober 1739 
tot 8 januari 1740 heeft een vrijwel compleet 
overzicht opgeleverd van de leningen van 
de bemanning van de zeven schepen van de 
kerstvloot. Deze zeven schepen telden samen 
1689 bemanningsleden; 82 (4,9%) van hen 
hadden in totaal 148 leningen afgesloten. Van 
de overige schepen is door andere vertrekda-
ta het overzicht per schip niet volledig. Dat is 
overigens niet van invloed op de conclusies.

21	 Officieren: schipper en stuurlieden. Lagere 
rangen: bosschieters, matrozen en jongma-
trozen. Middenkader: andere rangen tussen 
voorgaande categorieën. Hooplopers en 
jongens komen in het databestand niet voor. 
Dat is gezien hun leeftijd ook te verwachten.
22	 Deze Willem Klimp, van Mittouw, is 
vermoedelijk dezelfde persoon als Willem 
Klump, van Mittouw, de schipper van het in 
1749 vergane VOC-schip Amsterdam.
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Figuur 1. Verdeling van de 208 geldleningen in groepen van 100 gulden.
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Tabel 1. Verdeling van de leningen naar rang.

aantal 
personen aantal akten guldens stuivers 

gemiddeld 
per persoon 

officieren

schipper 9 29 47.965 10 5.329

opperstuurman 13 25 29.985 14 2.307

onderstuurman 7 15 16.825 7 2.404

derde waak 14 28 17.564 12 1.255

koopman 1 2 1.700 1.700

onderkoopman 2 2 4.554 2.277

assistent 1 1 1.560 1.560

predikant 1 2 540 540

subtotaal 48 104 120.695 3 2.514

middenkader

bootsman 6 7 2.211 6 369

bootsmansmaat 4 5 861 215

botteliersmaat 2 2 520 260

chirurgijn 1 1 1.300 1.300

constapel 2 3 849 425

constapelsmaat 1 3 1.059 6 1.059

derde meester 1 1 300 300

krankenbezoeker 1 1 283 283

kwartiermeester 2 2 686 343

onderkuiper 1 1 50 50

ondermeester 1 1 240 240

opperchirurgijn 1 3 5.292 5.292

oppermeester 6 7 7.595 1.266

oppertimmerman 2 2 382 191

opperzeilmaker 3 3 867 289

schieman 7 11 10.076 4 1.439

tweede meester 3 3 2.240 747

ziekentrooster 1 1 1.350 1.350

subtotaal 45 57 36.161 16 804

lagere rangen

matroos 27 28 3.565 16 132

jongmatroos 1 1 24 24

subtotaal 28 29 3.589 16 128
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Ook sommige opvarenden van het middenkader leenden grote bedragen, 
zoals de oppermeester Rutger Bersch van de Buvegnies met in totaal 4.162 
gulden, de opperchirurgijn Christoffel Bollee van de Beukestijn met 5.292 gul-
den en de schieman Cornelis Mazier van de Rooswijk met 4.000 gulden. Deze 
bedragen zijn des te opmerkelijker als men bedenkt dat hun maandgage ƒ 36 
(chirurgijn) en ƒ 20 (schieman) bedroeg. Bij de gewone zeelieden komen veel 
lagere bedragen voor, variërend van 30 tot 300 gulden. De commandeur van 
de soldaten Otto Luder Hemmij uit Bremen sloot voor zijn reis met de Buveg
nies tien leningen af van in totaal 9.456 gulden. Een lening door een soldaat 
komt in de onderzochte periode eenmaal voor. Deze Fredrik Blom van de 
Phoenix leende 297 gulden.

In grote lijnen kan worden geconcludeerd dat, zoals te verwachten was, de 
hoogste rangen de grootste bedragen leenden. Ook binnen het middenkader 
kwamen relatief hoge geldleningen voor. Het meest opmerkelijk is wellicht 
dat ook matrozen particuliere leningen aangingen, voor gemiddeld ruim een 
jaarsalaris.

Naast deze leningen hadden 58 opvarenden ook een schuldbrief getekend, 
terwijl 52 opvarenden geen schuldbrief hadden. Van 21 opvarenden is dit 
onbekend omdat hun scheepssoldijboek ontbreekt. De 58 opvarenden met een 
schuldbrief waren gelijkelijk verdeeld over de rangen.

Het doel van de leningen

Waar hadden deze opvarenden al dat geld voor nodig? In een aantal akten 
wordt het doel van de lening omschreven. Daarbij vallen termen als: ‘voor 
kost, drank, huisvesting en verschoten penningen’, ‘voor zijn nodige uitrus-
ting’, ‘ter leen ontvangen en genoten, en tot zijn nodige uitrustinge wederom 
aangelegt en besteed’ en ‘voor zoveele contante en aan hem toegetelde pen-
ningen’. Op basis van deze omschrijvingen kunnen de volgende doelen worden 

aantal 
personen aantal akten guldens stuivers 

gemiddeld 
per persoon 

militairen

commandeur 5 13 11.436 17 2.287

corporaal 3 3 821 9 274

adelborst 1 1 138 138

soldaat 1 1 297 297

subtotaal 10 18 12.693 6 1.269

totaal 131 208 173.140 1 1.322

Vervolg Tabel 1. Verdeling van de leningen naar rang.
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onderscheiden: een krediet voor genoten kost en inwoning bij een logemen-
thouder23, een krediet bij een koopman voor gekochte goederen of een lening 
van contant geld van een koopman/ondernemer of een particulier. Omdat deze 
kredieten en leningen vlak voor vertrek werden aangegaan, is het aannemelijk 
dat opvarenden de gekochte goederen en het contante geld meenamen naar 
Indië. Een opvarende kon de gekochte goederen daar met winst verkopen en 
met het meegesmokkelde geld kon hij koerswinst behalen of in Indië goederen 
kopen om die na terugkomst in patria met winst te verkopen. Het smokkelen 
van geld gebeurde door opvarenden van alle rangen.24 Bij onderzoek van wrak-
ken van VOC-schepen is gebleken dat veel geld naar Indië werd gesmokkeld, 
vooral in de vorm van zilveren dukatons, omdat die munt daar erg gewild 
was.25

Een goed voorbeeld van krediet van een logementhouder is de lening van 
Jacob Jurriaanse uit Sunderburg,26 matroos op de Berkenrode. Hij leende 50 
gulden van zijn slaapbaas Jochem Sijbrands ‘wegens contante penningen en 
kost, drank en huisvesting en uitrusting’ terug te betalen bij thuiskomst.27 
Overigens had Jurriaanse naast deze lening ook een schuldbrief van 150 gul-
den afgesloten, op naam van zijn slaapbaas Jochem Sijbrands.28 Blijkbaar vond 
zijn slaapbaas de schuldbrief als betaling niet genoeg. Het was Jurriaanses 
eerste reis met de VOC. Wellicht was Jurriaanse na aankomst uit het Deense 
Sonderborg lange tijd bij Sijbrands in de kost geweest voor hij een plek op een 
VOC-schip kon vinden.

In het databestand komen 23 leningen voor met expliciet ‘genoten huis-
vesting, kost, drank en uitrusting’ als reden voor het krediet. De bedragen 
variëren van 40 tot 300 gulden, met een gemiddelde van 124 gulden en een 
mediaan van 68 gulden. De geldleners kwamen uit diverse rangen: zeventien 
matrozen, twee bootsmansmaats, een tweede meester, een kwartiermeester, 
een adelborst en een derde waak. Het is niet verrassend dat zestien van deze 
23 zeelieden afkomstig waren uit het buitenland; zij hadden immers zeker een 
slaapplek in Amsterdam nodig gehad. Er is verder sprake van 20 verschillende 

23	 Logementhouders werden ook wel ‘slaap-
baas’ of ‘volkhouder’ genoemd.
24	 Het was voor VOC-opvarenden verboden 
om privégeld mee te nemen aan boord. Dit 
leidde tot een uitgebreide smokkelpraktijk, 
die door de VOC met wisselend succes werd 
tegengegaan. Zie onder andere: Jan Lucassen 
en Matthias van Rossum, ‘Smokkelloon en 
zilverstromen: illegale export van edelmetaal 
via de VOC’, Tijdschrift voor Sociale en Economi-
sche Geschiedenis 13 (2016) 99–133.
25	 Femme S. Gaastra, Geschiedenis van de 
VOC, opkomst, bloei en ondergang (Zutphen 
2012) 149–151; Arent Pol, ‘Tot gerieff van India’ 
in: Koninklijk Genootschap voor Munt- en 

Penningkunde, Jaarboek voor Munt- en Pen-
ningkunde 72 (Amsterdam 1985); Arent Pol, De 
schat van het Vliegend Hert, compagniesgeld en 
smokkelgeld uit een VOC-schip (Leiden 1993); 
J.R. Bruijn en J. Lucassen, Op de schepen der 
Oost-Indische Compagnie. Vijf artikelen van 
J. De Hullu, ingeleid, bewerkt en voorzien van 
een studie over de werkgelegenheid bij de VOC 
(Groningen 1980) 70.
26	 Tegenwoordig Sonderborg in Denemarken 
(Stadsarchief Amsterdam (SAA), Herkomston-
derzoek).
27	 SAA, toegang 5075, inv.nr. 9843, akte 4.
28	 NL-HaNA, VOC, inv.nr. 6100, fol. 140.
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crediteuren. Bij de meeste leningen van slaapbazen werd geen rente gerekend. 
Vermoedelijk bevatte het geleende bedrag al een opslag voor rentekosten.

Het tweede type obligatie betreft een krediet voor gekochte koopwaar. Zo 
is er de lening van Michiel Sandersz, onderstuurman van de Rooswijk, die ver-
klaart 276 guldens en 17 stuivers schuldig te zijn aan Pieter Franse, koopman, 
terug te betalen over 24 maanden, met 4% rente vanaf heden.29 Hoewel de tekst 
niet expliciet spreekt van geleverde goederen maar van ‘aan hem toegetelde 
contanten’, lijkt het hier toch zeker over krediet voor koopwaar te gaan. De 
gelduitlener is een koopman en het lijkt bovendien onlogisch om contant geld 
te lenen in de vorm van een gebroken bedrag.

Het aantal leningen voor koopwaar is niet exact vast te stellen, omdat in 
veel gevallen een duidelijke omschrijving ontbreekt. Het databestand bevat 
dertien leningen van gebroken bedragen, variërend van 162 gulden en 10 
stuivers tot 1238 gulden en 2 stuivers. Daarnaast zijn er leningen met allerlei 
onregelmatige bedragen wat ook op krediet voor koopwaar zou kunnen dui-
den, zeker als de omschrijving luidt ‘voor zijn uitrusting’ (40 keer) en/of als de 
gelduitlener volgens de akte of volgens de Amsterdamse belastinggegevens van 
1742 als een koopman of een andere neringdoende te boek staat (63 keer).30

Tenslotte het derde type obligatie: een lening van contant geld. Dit lijkt voor-
al aan de orde bij leningen door opvarenden uit de hogere rangen van mooie 
ronde bedragen in 100-voud, met als gelduitleners rijke kooplieden en gegoede 
burgers. Het geleende bedrag moest binnen twee jaar worden terugbetaald aan 
de gelduitlener of na aankomst in Batavia aan een vertegenwoordiger, met ren-
te 4% vanaf heden. Zo leende Jan Siksz, schipper van de Vis, 1200 Caroli guldens 
van Jacob Willink Meures. Hij beloofde dit bedrag binnen zes weken na zijn 
aankomst in Batavia te zullen betalen aan Adriaen Willijns, eerste opperkoop-
man bij de VOC, tegen een rente van 4% per jaar.31 Leningen van bedragen van 
een 100-voud (bijvoorbeeld 1200, 1300 en 2600 gulden) betroffen vermoedelijk 
contant geld in de vorm van rijksdaalders van 50 of 52 stuivers per stuk. Een 
lening van 1300 gulden bijvoorbeeld — die zeven keer in het databestand voor-
komt — betekende dan in de praktijk de overdracht van 500 zilveren rijksdaal-
ders van 52 stuivers per stuk.

Voorwaarden bij de leningen

De leningen kenden een aantal voorwaarden, zoals met betrekking tot de loop-
tijd, het rentepercentage en het onderpand. Ook de plaats waar en de persoon 
aan wie het geleende geld moest worden terugbetaald en een eventuele borg-
stelling waren belangrijke onderdelen van de voorwaarden.

29	 SAA, toegang 5075, inv.nr. 7685, akte 542.
30	 W.F. Oldevelt, Het kohier van de personele 
quotisatie te Amsterdam over 1742 (Amsterdam 
1945). Naast koopman ook vermeldingen als 

kruidenier, stoffenwinkel, tabakswinkel en 
wijnkoper.
31	 SAA, toegang 5075, inv.nr. 7685, akte 518.
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De duur van de leningen varieerde. Als het geld moest worden terugbetaald 
aan de gelduitlener, gold als regel ofwel terugbetalen na terugkomst in patria, 
of terugbetalen na een bepaald aantal — meestal 24 — maanden, of zoveel 
eerder als de geldlener terug was in patria. Bij leningen die in Batavia moesten 
worden terugbetaald, luidde de voorwaarde dat het geleende bedrag plus de 
rente na aankomst binnen een bepaalde tijd moest worden betaald aan de ver-
tegenwoordiger van de gelduitlener. Deze kon het ontvangen bedrag — minus 
commissie — dan op wissel terugsturen naar patria. De termijn van 24 maan-
den is opmerkelijk omdat een VOC-dienaar standaard voor (minimaal) vijf jaar 
tekende.32 Sommige VOC-opvarenden verwachtten blijkbaar in de praktijk 
binnen twee jaar weer terug te zijn in patria. De voorwaarden in de akten 
voorzagen overigens vaak wel in voortzetting van de lening na de genoemde 
termijn tegen hetzelfde rentepercentage.

Het rentepercentage bedroeg bij 157 van de 208 leningen 4% per jaar. Bij 123 
leningen ging deze rente onmiddellijk in. In deze categorie vallen onder andere 
de leningen van grote beleggers zoals Jan van Oosterwijk, Jacob Roman 
en Jacob Willink Meures — over hen later meer —, maar ook leningen voor 
koopwaar. Bij 34 van de leningen met 4% rente ging de rente pas in na afloop 
van de leningstermijn van — meestal — 24 maanden. Bij twee daarvan ging 
het om krediet van een logementhouder en bij de overige meestal om krediet 
van kooplieden. Bij dit type ‘rente na twee jaar’ was vermoedelijk een opslag 
verwerkt in het geleende bedrag als alternatief voor rente in de eerste jaren.

Het rentepercentage van 4% lijkt tamelijk laag, in aanmerking genomen dat 
de rente op Hollandse staatsobligaties in deze tijd meestal ook 4% bedroeg. 
Op staatsobligaties werd echter wel de belasting van de 200e en 100e penning 
geheven — oftewel 1,5% –, waardoor deze rente effectief op 2,5% uitkwam, 
terwijl particuliere leningen niet werden belast.33 Dit verschil is wellicht 
een verklaring voor het animo bij kooplieden en beleggers om leningen met 
VOC-opvarenden af te sluiten.

Daarnaast waren er twaalf leningen met percentages van 3, 5 en 6% per jaar 
en 39 leningen zonder rente. Bij leningen zonder rente ging het om krediet van 
een logementhouder, leningen binnen de familie of leningen voor aanschaf 
van uitrusting. Op drie na moesten deze leningen bij terugkomst van de opva-
rende in patria worden terugbetaald, dus het betrof duidelijk geen bestelgeld. 
Drie leningen moesten in Batavia worden terugbetaald, maar ook die waren 
duidelijk bedoeld als krediet van een koopman.

Als zekerheid stelden de geldleners in alle gevallen hun persoon en goe-
deren (huidige en toekomstige) en de te verdienen maandgages en andere 
verdiensten tijdens de reis. In geval van overlijden van de geldlener werden 
eventuele erfgenamen dus verantwoordelijk voor de terugbetaling van de 

32	 Bruijn, Op de schepen, 80.
33	 L. Kooijmans, Onder regenten. De elite in 
een Hollandse stad, Hoorn 1700–1780 (Amster-

dam 1985) 104–106 en M. Prak, Gezeten 
burgers, De elite in een Hollandse stad, Leiden 
1700–1780 (De Bataafse Leeuw 1985) 143.
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lening. Soms vond de gelduitlener deze zekerstelling blijkbaar niet genoeg. In 
die gevallen werd in de akte aanvullend een persoon genoemd die persoonlijk 
borg stond voor de terugbetaling van de lening.34

Als extra zekerheid kwam het voor dat een geldlener de VOC machtigde 
om, indien hij onderweg zou overlijden, namens hem de lening voor zover 
mogelijk af te lossen uit zijn verdiende gage.35 Vermoedelijk kwam daar in 
de praktijk weinig van terecht. Als de overledene ook een schuldbrief had 
afgegeven, kan worden betwijfeld of er daarnaast nog gage over was om 
ook de lening af te lossen. Bovendien ging het vaak om zo grote bedragen 
dat de tot het overlijden verdiende gage veel te weinig was om de lening af 
te betalen.

De geldschieters: logementhouders, kooplieden en beleggers

De gelduitleners c.q. crediteuren hadden heel verschillende achtergronden, 
variërend van logementhouders, kooplieden en handelsfirma’s tot rijke 
ondernemers en renteniers. Amsterdam telde in die tijd een groot aantal 
logementhouders en slaapbazen.36 Het is dan ook niet verwonderlijk dat bij 
de 23 akten met logementhouders 20 verschillende namen worden aan
getroffen.

Ook bij de kooplieden is er sprake van een groot aantal verschillende 
namen. Kooplieden worden in een akte soms als zodanig aangeduid, maar 
vaak is dat niet het geval. Namen van uitleners als ‘Berends en Zoon’, ‘Pieter 
Prop en Pieter Franse’ en ‘Frederik en Gerard Stegman’ doen echter vermoeden 
dat het in zo’n akte ook om kooplieden gaat. Bij sommige wordt hun beroep 
duidelijk uit de Amsterdamse belastinggegevens van 1742.37 Opvarenden had-
den blijkbaar een ruime keus om hun handelswaren te kopen.

Rijke ondernemers waren onder andere Jan van Oosterwijk, een laken-
handelaar wonend op de Nieuwendijk, die eind 1739 aan VOC-opvarenden 
in totaal 14.458 gulden uitleende tegen 4% rente per jaar, en Dirk Steenhoff, 
zijdefabrikant op de Fluwelen Burgwal (tegenwoordig de Oudezijds Voor-
burgwal), die in de onderzochte periode van ruim drie maanden in totaal 
5.495 gulden aan VOC-opvarenden uitleende, ook tegen 4% jaarlijkse rente. De 
bedragen varieerden van onregelmatig (ƒ 7.477) tot mooi afgerond (ƒ 1.000). 
Bij onregelmatige bedragen lijkt er sprake te zijn van krediet voor geleverde 

34	 Zie bijvoorbeeld: SAA, toegang 5075, inv.
nr. 7685, akte 561.
35	 SAA, toegang 5075, inv.nr. 9147, akte 1101; 
‘verbindende hij comparant daarvoor zijn 
persoon en goederen als na regten, specialijk 
zijn te verdienen gagie, maand- en andere 
gelden met verzoek en qualificatie aan de 
Edele Achtbare Heeren Bewindhebberen 

van welgemelde Oostind~ Compagnie om 
bij overlijden van gemelde comparant den 
inhoude deses zo verre het zal konnen strec-
ken te voldoen.’
36	 M. Hell, De Amsterdamse herberg (1450–
1800): Geestrijk centrum van het openbare leven 
(Amsterdam 2017) 157 e.v.
37	 Zie voetnoot 30.
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koopwaren. Een lening van 1.000 gulden wijst echter eerder op uitlening van 
contant geld als belegging. Het was overigens niet ongebruikelijk dat kooplie-
den geld uitleenden als belegging.38

Beleggers worden ook gevonden bij gegoede burgers, renteniers en leden 
van de Amsterdamse elite. In die laatste categorie valt bijvoorbeeld Jacob 
Willink Meures, die zich na een verblijf in Indië als VOC-koopman met vrouw 
en kinderen vestigde aan de Keizersgracht als luitenant van de Burgerij van 
Amsterdam, regent van het Spinhuis en Nieuwe Werkhuis en opperklerk van 
de Thesaurie extraordinaris. Hij leende aan vijf VOC-opvarenden in totaal 6.540 
gulden uit, tegen 4% rente per jaar. Zo ook Jacob Roman, reder en Regent 
van het Burgerweeshuis, wonende aan de Binnen Amstel, die 2.500 gulden 
uitleende en Frans Adam Carelson, bankier en makelaar, wonend aan de 
Keizersgracht, die — soms samen met Coenraad Lokman, oud-opperstuurman 
VOC — voor een totaal van 7.974 gulden uitleende. Ook Daniel Camerling, in 
de belastinggegevens 1742 aangeduid als rentenier, leende 2.340 gulden uit. Al 
deze beleggers rekenden een jaarlijkse rente van 4%.

De onderzochte geldleningen geven ook zicht op de daaronder liggende 
sociale netwerken. Logementhouders gaven meestal krediet aan zeelieden van 
de lagere rangen. Beleggers zoals Willink Meures en rijke ondernemers zoals 
Van Oosterwijk deden — in deze periode — echter uitsluitend zaken met schip-
pers en andere officieren. Steenhoff daarentegen leende vergelijkbare bedragen 

Zilveren munten uit het VOC-schip Rooswijk. Smokkelgeld is soms te herkennen aan een gaatje in de 
munt om in de kleding vast te naaien. AMERSFOORT, RIJKSDIENST VOOR HET CULTUREEL ERFGOED

38	 De Rotterdamse koopman Johannes van 
Grondelle bijvoorbeeld was van 1730 tot 
1773 actief op beide fronten. Zie: Willem-Jan 
van Grondelle en Els Vermij, ‘Johannes van 

Grondelle, een Rotterdamse pruikenmaker 
en koopman in de achttiende eeuw’ in: 
Rotterdams Jaarboekje 2016 (Rotterdam 2016) 
144–168.
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zowel aan officieren als aan middenkader uit. Het is de vraag of dit alleen met 
de omvang van de geldleningen samenhing of dat hier ook standsverschil een 
rol speelde. In de akten zijn hiervoor geen aanwijzingen gevonden.

Het valt ten slotte op dat de gelduitleners steeds dezelfde notaris inscha-
kelden. Zo gingen geldleners bij Jacob Willink Meures (op één na) naar notaris 
Salomon Dorper (4×), bij Dirk Steenhoff naar notaris Isaak Angelkot (5×), 
bij Jan van Oosterwijk (ook) naar notaris Angelkot (6×) en bij de koopman 
Pieter Harsing naar notaris Philippus Pot (9×). Het lijkt ook logisch dat de 
gelduitlener kon bepalen bij welke notaris een geldlener zijn schuldbekentenis 
moest vastleggen. Uit de akten blijkt overigens niet dat de kredietverstrekkers 
c.q. de gelduitleners bij de ondertekening aanwezig waren. In geval van een 
lening van contant geld vond de overdracht van het geld kennelijk op een 
ander moment plaats.

Particuliere geldleningen: omvang en risico

Wat was nu de betekenis van deze particuliere leningen? De omvang van de 
particuliere leningen in verhouding tot die van de VOC-schuldbrieven laat zich 
het beste in beeld brengen per schip. Van vijf schepen van de kerstvloot 1739 
zijn de gegevens uit het Amsterdamse archief over de particuliere leningen 
van de bemanningsleden compleet, terwijl ook het totaal aan schuldbrieven 
van de hele bemanning bekend is.39 Het totaalbedrag aan ‘Amsterdamse’ 
geldleningen blijkt op deze vijf schepen ongeveer 46% te bedragen van het 
totaal aan krediet via schuldbrieven (zie tabel 2). Dit is overigens een onder-
schatting omdat Barend Lont, de opperstuurman van de Rooswijk, voor vertrek 
ook in Rotterdam voor ƒ 3.450 aan leningen had afgesloten, terwijl van enkele 
bemanningsleden van de Hogersmilde leningen na 8 januari 1740 zijn gevonden 
voor een bedrag van ƒ 5.814.40 Met inbegrip van laatstgenoemde bedragen is 
het totale bedrag aan geldleningen op deze vijf schepen 51% van het totaal 
aan schuldbrieven. Het aandeel bemanningsleden met een of meer leningen 
bedraagt circa 4%.41 Hoewel het hier een steekproef betreft, geeft dit wel aan 

39	 Van de Rooswijk en de Vis zijn geen gege-
vens over schuldbrieven bekend, omdat de 
scheepssoldijboeken verloren zijn gegaan. 
Een dergelijke vergelijking bij de schepen van 
de kermisvloot is niet mogelijk, omdat niet 
alle geldleningen van bemanningsleden van 
die schepen bekend zijn. Bronnen voor de 
schuldbrieven:NL-HaNA, toegang 1.04.02, inv.
nr. 6100, scan 764–780; inv.nr. 6101, scan 589–
596; inv.nr. 6110, scan 577–583; inv.nr. 6103, 
scan 590–596; inv.nr. 6113, scan 582–589. Alle 
ongefolieerd.
40	 Als gevolg van de barre weersomstan-

digheden begin januari 1740 raakten enkele 
schepen, waaronder de Hogersmilde, op de 
rede van Texel door storm en zware ijsgang 
zwaar beschadigd. Een vervangend schip, de 
Wapen van Hoorn, hernoemd tot Hogersmilde, 
kon daardoor pas op 8 mei 1740 vertrekken. 
Blijkbaar zijn verschillende bemanningsle-
den, zoals de schipper Willem Schull van de 
Hogersmilde, in die periode weer terug gereisd 
naar Amsterdam waar ze opnieuw (extra) 
geldleningen afsloten.
41	 Het totaal aantal bemanningsleden op 
deze vijf schepen was 1277.
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dat particuliere geldleningen een substantiële bron van krediet c.q. contant 
geld waren voor VOC-opvarenden.

Anders dan bij een schuldbrief was de hoogte van een privélening niet 
begrensd; dat was een zaak tussen geldschieter en geldlener. Privéleningen 
waren daardoor vaak vele malen groter dan de maximale bedragen van de 
schuldbrieven. Enerzijds was dit ontbreken van een officieel maximum van 
een geldlening zowel voor geldschieters als voor geldleners een voordeel ten 
opzichte van een schuldbrief. Zo’n geldlening gaf immers de mogelijkheid 
om een groot bedrag aan krediet of contant geld te kunnen verstrekken c.q. 
verkrijgen. Anderzijds liep een geldschieter daardoor wel meer risico dan bij 
een schuldbrief. Er was geen garantie dat de geldlener de lening werkelijk zou 
aflossen. Waar bij schuldbrieven de VOC de gage van een opvarende inhield en 
zo als het ware spaarde voor de geldschieter, lag bij geldleningen de verant-
woordelijkheid voor aflossing geheel bij de geldlener. Daarbij kwam dat de 
hogere bedragen nooit (geheel) uit te verdienen gage zouden kunnen worden 
gespaard; aflossing was afhankelijk van de handelswinst en/of koerswinst die 
de geldlener beoogde. Het kwam dan ook voor dat een geldlener na thuis-
komst in patria een deel van de lening opnieuw bij de geldlener moest lenen.42

Het feit dat een privélening bij een notaris werd geregistreerd gaf voor de 
geldschieters wel enige zekerheid. De obligaties vermeldden naast de naam en 
het geleende bedrag ook dat de geldlener in dienst was van de VOC in een dui-
delijk genoemde rang en op een met name genoemd schip. Zo’n akte vormde 
een juridische basis voor de lening, het wel en wee van de geldlener kon via de 
VOC worden gevolgd en de kans dat hij met de noorderzon vertrok was door 
het langjarige dienstverband gering.

Om het risico voor de geldschieter te beperken, hadden de geldleningen 
verder, zoals reeds genoemd, niet alleen de te verdienen gage, maar ook de 
persoon en goederen van de geldlener als onderpand. Dat betekende dat, 

42	 Zie bijvoorbeeld: SAA, toegang 5075, inv.nr. 10078, akte 145.

Tabel 2. Het totaal aan schuldbrieven en ‘Amsterdamse’ particuliere geldleningen van de bemanning 
van vijf schepen van de kerstvloot 1739.

aantal personen 
met een schuld-

brief

totaal bedrag 
schuldbrieven 

(guldens)

aantal personen 
met  leningen

totaal bedrag 
leningen (guldens)

Berkenrode 283 46.216 13 12.522

Beukestijn 209 34.750 12 15.675

Buvegnies 222 37.325 7 17.045

Enkhuizen 192 30.375 10 16.804

Hogersmilde 218 36.225 8 22.118

totaal 1124 184.891 50 84.164
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anders dan bij schuldbrieven, de nabestaanden van een overleden geldlener 
via zijn nalatenschap aansprakelijk konden worden gesteld voor aflossing van 
het resterende deel van de lening. Als het om grote schulden ging, is het echter 
goed voorstelbaar dat erfgenamen zo’n nalatenschap niet wilden of konden 
aanvaarden en dat de geldschieter zijn geld dan toch niet terugkreeg.

Overigens konden beleggers en kooplieden het risico van geldleningen aan 
VOC-opvarenden verminderen door hun beleggingen en kredieten te spreiden. 
Zo leende de rijke burger Jacob Willink Meures in de onderzochte periode aan 
vijf opvarenden vergelijkbare bedragen uit, verspreid over drie schepen, Jan 
van Oosterwijk verstrekte zes leningen aan opvarenden van vier schepen en 
Dirk Steenhoff had vijf leningen lopen op vijf verschillende schepen. Dit lijkt 
een duidelijk teken van strategisch beleggen. Ook kooplieden hadden krediet 
uitstaan bij opvarenden van verschillende schepen, zoals bijvoorbeeld Pieter 
Harsing met negen leningen verdeeld over zes schepen. Het is echter de vraag 
of kooplieden hierbij actief konden sturen. Wellicht konden ze niet al te kies-
keurig zijn bij de keuze van hun klanten.

Aan de kant van de grote geldleners doemt daarentegen het beeld op van 
‘shoppen’ bij verschillende geldschieters. Zo leende de commandeur Otto 
Luder Hemmij bij negen verschillende geldleners een bedrag van in totaal 
8.456 gulden. Ook de schippers Daniel Ronzieres (acht leningen), Willem Schull 
(zes leningen), Jan Siksz (vijf leningen) en Jan de Boer (vier leningen) sloten al 
hun leningen bij verschillende personen af. Vermoedelijk wisten al die gelduit-
leners niet dat hun ‘client’ ook bij andere geldschieters langs ging. En omdat 
een gelduitlener, zoals al opgemerkt, in de regel zijn eigen notaris inschakelde, 
had die ook geen overzicht van alle lopende leningen van een opvarende. Deze 
stapeling van leningen was in principe riskant voor de geldschieters omdat 
terugbetaling afhankelijk was van de opbrengst van de privéhandel van de 
geldlener. Dit bleek onder andere bij de afhandeling van de nalatenschap van 
Willem Schull, de schipper van de Hogersmilde, die in 1741 op Ceylon overleed. 
Zijn toch niet geringe nagelaten boedel van circa 44.000 gulden bleek niet vol-
doende om alle schulden af te betalen. Naast de zes bovengenoemde leningen 
had hij nog veel meer schulden. Zijn 31 schuldeisers kregen uiteindelijk elk 
68¼ % van het door hen uitgeleende bedrag.43

Voor de VOC ten slotte was de particuliere kredietstroom problematisch. De 
VOC probeerde gedurende zijn hele bestaan de privéhandel door opvarenden 
sterk in te perken. Zo werden lange tijd strenge regels gesteld aan het aantal 
en de afmetingen van de kisten die opvarenden in de verschillende rangen 
mochten meenemen. Op de heenreis was dit privégoederenvervoer meestal 
geen probleem omdat de schepen dan niet volgeladen waren. Op de thuisreis 
was de ladingcapaciteit van de schepen echter nodig voor de handelsgoederen 
van de VOC. Toch zagen opvarenden steeds weer kans om veel meer privégoe-

43	 SAA, toegang 5075, inv.nr. 10711, akte 200.
44	 J.R. Bruijn, Schippers van de VOC in de acht-

tiende eeuw, aan de wal en op zee (Amsterdam 
2008) 160 e.v.
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deren mee te nemen dan was toegestaan, terwijl ook het verbod om geld aan 
boord mee te nemen door hoog en laag stelselmatig werd overtreden.44 Zo kan 
worden geconstateerd dat het systeem van particuliere geldleningen — anders 
dan de door de VOC zelf gecreëerde kredietmogelijkheden — op gespannen 
voet stond met het VOC-beleid.

Conclusie

Particuliere, notarieel vastgelegde geldleningen door VOC-opvarenden — voor-
al door officieren en middenkader — kwamen veel voor. Dergelijke lenin-
gen vormden in 1739 naast VOC-schuldbrieven een substantiële bron van 
krediet c.q. contant geld voor VOC-opvarenden. Omdat het gebruik van een 
VOC-schuldbrief aan een maximum was gebonden, was een privélening voor 
een opvarende zonder eigen middelen of familiekapitaal de enige manier 
om veel handelswaar te kunnen aanschaffen en/of om een groot bedrag aan 
(smokkel)geld in handen te krijgen. Voor kooplieden en beleggers waren 
dergelijke leningen overigens ook aantrekkelijk. Ze boden aan kooplieden 
de mogelijkheid om een ruim krediet te verstrekken. Voor beleggers was het 
rentepercentage van 4% nog altijd 1,5 procentpunt hoger dan de netto-rente op 
Hollandse staatsobligaties en blijkbaar aantrekkelijk genoeg om het risico aan 
te gaan. Zo waren particuliere geldleningen voor ondernemende VOC-opvaren-
den een belangrijk middel om naast hun gage extra inkomsten te verkrijgen.

Over de auteur  Willem-Jan van Grondelle deed samen met zijn partner Els 
Vermij in het kader van het archeologische opgravingsproject #Rooswijk 1740 
onderzoek naar de bemanning van het in 1740 vergane VOC-schip Rooswijk. Naast 
een onderzoeksverslag publiceerden zij diverse artikelen over de herkomst en de 
lotgevallen van individuele bemanningsleden van de Rooswijk. Inmiddels richten zij 
hun onderzoek op Zweedse immigranten in Amsterdam afkomstig van het eiland 
Gotland in de Oostzee. 
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Kaarle Wirta

Tar ruling the waves
Seventeenth-century Dutch trade connections 
with Finland

The trade between the Dutch Republic and the Swedish kingdom has been one 
of the central elements in early modern Northern European economic and 
business history. For the Dutch maritime sector, Sweden’s rich resources, like tar 
and pitch, were of central importance. Tar prevented the wooden construction 
of the ships from rotting. Majority of the Swedish tar came from the Finnish part 
of the realm. Until the establishment of the first tar company in 1648, Dutch 
trade connections with Finland remained intact. Especially between Amster-
dam and Åbo, a lively trading community flourished. This article sheds light on 
the international business patterns between Åbo and Amsterdam, especially 
with reference to the tar trade. The article argues that the ruling elites in Åbo 
functioned as the central node of these various connections. Although tar was 
not the only product exported from the Swedish kingdom to the Dutch markets, 
it was highly important, not only in quantitative terms, but also in regard to the 
international business organisation of Finnish port towns and ultimately the 
Swedish kingdom as a whole.

Introduction1

In Finland, tar production and consumption hold a special place in contem-
porary popular culture and everyday life. Even today, tar-related products, 
especially related to hygiene, are highly sought after, and Finns go as far as to 
regularly chew tar-flavoured sweets. However, in the early modern period, tar 
played a more crucial role. Tar was essential for the shipbuilding sector glob-
ally. Tar and pitch were used to preserve ships, since they prevented wooden 
material from rotting. In short, there could have been no shipping sector with-
out tar and pitch.2

Historians have long taken an interest in the production and trade of this 

1	 This research was made possible thanks 
to generous funding of the Kone founda-
tion. I am thankful for the local experts of 
Nedervetil Hembygdsförening, for hosting 
me and generously sharing their knowledge 

about how tar was produced in Finland dur-
ing the early modern period.
2	 Pitch was produced from tar. When this 
article refers to ‘tar’, it includes pitch under 
this term.
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commodity during the early modern period, especially within the territory 
that was once part of Sweden and that is present-day Finland. 3 During the 
seventeenth century, the Swedish kingdom was the single largest global pro-
vider of tar and pitch, used for shipbuilding, naval maintenance and repairs. 
Indeed, the majority of the world’s tar was produced within the Swedish 
kingdom, and roughly two thirds of the raw materials for this production 
originated in Finland.4 Swedish and Finnish historiography has focused on 
how tar was produced and how the structure of the tar trade changed as a 
consequence of the establishment of tar companies in the mid-seventeenth 
century.5 Research about regions, communities and towns has defined the are-
as that were central to tar production and export.6 Historical research about 
the tar companies demonstrates that Finland exported large quantities of tar 
to the international markets, especially to the Dutch Republic, Europe’s main 
entrepôt for Baltic products during the seventeenth century.7

However, with the exception of Sylvi Möller’s work on the early modern 
merchants of Finnish towns, the connections between the Dutch and Finnish 
tar trade prior to the establishment of the companies (1648–1658, 1661–1670, 
1672–1682, 1689–1712) has been overlooked.8 This article unveils these connec-

3	 ‘Finland’ is used for the sake of clarity 
when matters relating to the eastern part of 
the Swedish realm are discussed. The Admin-
istrative model of the Swedish kingdom was 
a conglomerate model, resembling those 
of its contemporary Iberian counterparts. 
For six hundred years (1200–1809), Finland 
was part of the Swedish kingdom. Finland 
followed the same laws and rules as Sweden. 
Finland hosted central administrative institu-
tions such as courts, universities, church-
es, etc. It thus differed from the Northern 
German provinces and Baltic states that 
Sweden annexed during the seventeenth 
century. Harald Gustafsson ‘The Conglomer-
ate State: A Perspective on State Formation in 
Early Modern Europe’, Scandinavian Journal 
of History 23: 3–4 (1998) 189–213.The model is 
familiar to students of the Iberian composite 
monarchies, on which see Pedro Cardim, 
Tamar Herzog, José Javier Ruiz Ibáñez and 
Gaetano Sabatini eds., Polycentric Monarchies. 
How did Early Modern Spain and Portugal 
Achieve and Maintain a Global Hegemony? 
(Eastbourne 2012).
4	 Petri Karonen, Pohjoinen Suurvalta, 
Ruotsi ja Suomi 1521–1809 (Helsinki 1999) 181. 
For more information on the quantities of 
tar exports from Finland, see A. Luukko, 
’Suomen todellinen tervanvienti ensimmäis-
en tervakomppanian aikana (1648–1659)’ in: 

S.E. Åström, Y. Blomstedt and I. Hakalehto 
eds., Näkökulmia menneisyyteen. Eino Jutik-
kalan juhlakirja (Porvoo 1967) 59–64.
5	 Most recently, Katja Tikka, Laivojen 
tuomaa lakia — Ruotsin ensimmäiset kaup-
pakomppaniat 1600-luvulla (PhD disserta-
tion, Helsinki; University of Helsinki 2020). 
See also N.E. Villstrand, ’Med stor möda i 
en hop gropar i marken. Tjärbränning kring 
Bottniska viken under svensk stormaktstid’, 
Historisk Tidskrift för Finland 1 (1992) 31–72; 
Annagreta Hallberg, ’Tjärexport och tjärhan-
delskompanier under Stormaktsiden’ in: 
Historiska och litteraturhistoriska studier no 34 
(Helsinki 1959); Karl Oskar Fyhrvall, Svenska 
Handelslagstiftningens historia, Tjärhandel-
skompanierna (Stockholm 1880).
6	 Heikki Waris, Tervakauppakomppa-
nia vuosina 1648–1661 (PhD-Dissertation, 
Helsinki: University of Helsinki 1940); Elmo 
Kaila, Pohjanmaa ja meri 1600- ja 1700-luvuilla: 
talousmaantieteellis-historiallinen tutkimus 
(Helsinki 1931); Armas Luukko, Etelä-Pohjan-
maan historia (Vaasa 1945) 161–198.
7	 Peter Klein, ‘17th Century Monopoly 
Game: The Swedish-Dutch Trade in Tar and 
Pitch’ in: Jürgen Schneider ed.,
Wirtschaftswege und Wirtschaftskräft. Vol. 2. 
(Stuttgart 1978).
8	 Unfortunately, her work is only avail-
able in Finnish. Sylvi Möller, Suomen 
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tions and unpacks how the trade between Dutch and Finnish merchants was 
organised before the establishment of the first chartered tar company (1648). 
The focus will be on the commercial relationship between Amsterdam and 
Åbo (Turku) — the most important Finnish port town on the west coast during 
the period of Swedish rule. Although local histories of Åbo have emphasised 
the importance of international trade, the pivotal role of Dutch trade has 
been neglected.9 While the article focuses primarily on the town of Åbo, it is 
necessary to take into consideration the western coast of Finland as a whole, 
since tar was exported to Åbo from the upper parts of the Gulf of Bothnia, 
especially from the region of Ostrobothnia. The history of the Finnish tar trade 
ought thus to be written as an account of a commodity chain that connected 
several layers of social and trade networks, and which was instrumental in the 
development of early modern European maritime expansion.

This study relies on different sets of primary sources. Exception made to 

tapulikaupunkien valtaporvaristo ja sen 
kaupankäyntimenetelmät 1600-luvun alkup-
uolella (PhD-Dissertation, Helsinki: Helsingin 
yliopisto 1954). Klein’s article focuses only on 
the period after the tar company was estab-
lished, Klein, ‘17th Century Monopoly’.
9	 Carl von Bondsdorff, Bidrag till Åbo Stads 

historia, Vol 1–2 (Helsinki 1894); Tor Carpelan, 
Åbo i genealogiskt hänseende på 1600-och 
början af 1700-talen. Bidrag till kännedom af 
Västra Finland III (Helsinki 1890); Veli Pekka 
Toropainen, ’Skottirotta ja Ruotsin koira — 
Turun ulkomaalainen porvaristo vuosina 
1600–1660’, Genos 4 (2003) 199–215.

Riksarkivet, Stockholm, 
Handel och sjöfart, vol.63, 
Complaint against the 
company from the burghers 
in Åbo. PICTURE BY KATJA 
TIKKA
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toll records, Finnish (and Swedish) archives contain little material on the 
trade between Amsterdam and Åbo.10 Although court records portray disputes 
between town burghers, they shed little light on how trade was organised 
with Amsterdam.11 For this reasons, this article makes generous use of sourc-
es located in Amsterdam.12 As a result, we can understand how international 
business connections between Finland and the Dutch Republic was organised, 
mapping the key merchants behind the organization of this trade.

What brought the Dutch and the Finns together?

The trade between the Dutch Republic and the Baltic kingdoms has been one 
of the central elements in early modern Northern European economic and 
business history. The Baltic was a sea system that offered trading opportuni-
ties and connected several European powers. It was also a contested space, 
where Danish and Swedish kings disputed maritime supremacy. The lucrative 
proceedings of customs and tolls made it imperative to both kingdoms to 
attain hegemony over the whole region. For this reason, the control of water-
ways and tolls often functioned as a catalyst for violence between the Baltic 
powers.13

The Baltic was the cornerstone of Northern European commerce certainly 
since the Hanseatic period. More specifically, the Baltic was central to the 
development of the Dutch and the Swedish economies.14 Trade connections 

10	 In the company archives, there is infor-
mation about shipments of tar during the 
company period. Riksarkivet, Stockholm, 
Handel och Sjöfart, vol. 63, Tjärukompaniet 
och Förnyade tjärukompaniet 1648–1672. In 
the Finnish archives, there are no archives 
of individual merchants from Åbo, Möller, 
Suomen tapulikaupunkien, 4.
11	 Petri Karonen, Patruunat ja poliitikot; 
yritysjohtajat taloudellisina ja poliittisina toim-
ijoina Suomessa 1600–1920 (Tampere 2004) 
157; Veli Pekka Toropainen, ’Valtaporvari 
Thomas Trällin perhe Turussa 1630-luvulta 
1730-luvulle’ in: Sirpa Juuti and Kari-Paavo 
Kokki eds., Barokki — Barock (Lahti 2014) 1–11, 
5. In Sylvi Möller’s work, the information 
about the international trade of Åbo mer-
chants is based on the court records. Möller, 
Suomen tapulikaupunkie.
12	 Given that I am less concerned with 
questions regarding quantities of trade, I 
have chosen to not include the information 
from the Sound Toll register. For further 
quantitative research, it would be advisable 

to consult the Sound Toll archives. How-
ever, there are several issues related to the 
usage of the Sound Toll register, for example, 
regarding the variation in spellings of the 
town Åbo. On quantitative research on 
Finnish exports through the Sound, see Timo 
Tiainen, Suomen ulkomaankaupan kasvu 
1600–1800-luvuilla, Juutinrauman tullitilien 
uudelleenarviointi (MA Dissertation, Jyväsky-
lä: University of Jyväskylä 2018).
13	 Jonathan Israel, Dutch Primacy in World 
Trade, 1585–1740 (Oxford 1989); Hanno Brand 
and Leos Müller eds., The Dynamics of 
Economic Culture in the North Sea and Baltic 
Region: In the Late Middle Ages and Early Mod-
ern Period (Hilversum 2007).
14	 Jan de Vries and Ad van der Woude, The 
First Modern Economy: Success, Failure, and 
Perseverance of the Dutch Economy, 1500–1815 
(Cambridge/New York 1997); Milja van. Tiel-
hof, The “Mother of All Trades”: The Baltic Grain 
Trade in Amsterdam from the Late 16th to the 
Early 19th Century (Boston/Leiden 2002).
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stood at the core of Swedish economic development, as collaboration with 
extensive Dutch entrepreneurial networks made available, capital, knowhow 
and access to a staple market (Amsterdam) that stood as a gateway to world 
trade.15

The early modern Dutch economy, which was partly based on an intensive 
shipping industry, was perhaps one of the strongest economies in Europe.16 
For the Dutch maritime sector, Sweden’s rich natural resources were of central 
importance. Historiography has been keen to focus on the trade in iron and 
copper, although other resources, like tar and pitch, were as important but 
have eluded the interest of researchers.17 This relative absence of interest is 
justified by the rather reduced knowledge of trading entanglements between 
the Dutch Republic and Finland, notwithstanding the broad knowledge about 
Dutch-Swedish maritime connections.18

Early modern tar production and trade in the Gulf of Bothnia

Finland became increasingly important as Dutch demand for tar and pitch 
increased after the 1610s, while the traditional tar and pitch production 
outlets in Prussia disappeared because of deforestation. During the early 
modern period, Finland was a sparsely populated, with an almost complete-
ly rural society. The economy was mainly based on subsistence agriculture, 
with trade primarily conducted with Russia, Sweden and the Baltic region. 
The manufacturing sector was modest, and only few Finnish products were 
exported. There were only a few towns that were involved in international 
trade, particularly Vyborg (eastern Finland, presently Russian territory) and 
Åbo (on the western coast of Finland). Finnish port towns such as Åbo were 
modest in size vis-à-vis larger European port cities such as Amsterdam, Ham-
burg or Cadiz. During this period, Åbo was the largest town, with a population 
of 5,000 inhabitants.19 This was modest in comparison with that of Amster-

15	 Michiel de Jong, ‘Dutch entrepreneurs 
in the Swedish Crown trade in copper and 
iron, 1580–1630’ in: Hanno Brand ed., Trade, 
diplomacy and cultural exchange — Continuity 
and change in the North Sea area and the Baltic 
(Hilversum 2005) 36–57; Leos Müller, ‘The 
Dutch Entrepreneurial Networks and Sweden 
in the Age of Greatness’ in: Hanno Brand 
ed., Trade, Diplomacy and Cultural Exchange: 
Continuity and Change in the North Sea Area 
and the Baltic c.1350–1750 (Hilversum 2005) 
58–74; Maj-Britt Nergård, Mellan krona och 
marknad, Utländska och svenska entreprenörer 
inom svensk järnhantering från ca 1580–1700 
(Uppsala 2001).
16	 Karel Davids, The Rise and Decline of Dutch 

Technological Leadership: Technology, Economy 
and Culture in the Netherlands, 1350–1800. Vol 1 
(Leiden/Boston 2008) 89–100, 137–141.
17	 Markku Kuisma, Metsäteollisuuden maa, 
Suomi, metsät ja kansainvälinen järjestelmä 
1620–1920 (Jyväskylä 2006) 35; Thomas 
Lindblad, Sweden’s Trade with the Dutch 
Republic 1738–1795: A Quantitative Analysis of 
the Relationship between Economic Growth and 
International Trade in the Eighteenth Century 
(Assen 1982) 12.
18	 Kaarle Wirta, Early Modern Overseas Trade 
and Entrepreneurship: Nordic Trading Com-
panies in the Seventeenth Century (New York 
2020) especially chapter 2.
19	 Helsingfors/Helsinki became the capital of 
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dam that numbered approximately 200,000 inhabitants. Trade was mainly 
conducted in order to sustain ordinary life, rather than to procure lavish 
luxury products. However, some burghers, especially in Åbo and Vyborg, were 
wealthy, while also occupying prominent political positions within their local 
communities.20

By Nordic standards, Åbo was a lively trading town, and previous Hansa 
connections had brought international trade to the port. During the seven-
teenth century, the connections between Åbo and the outside world intensi-
fied, particularly because of the trade with Amsterdam. Timber, timber-related 
products and salt stood central in these trading exchanges. Salt was imported 
from Southern Europe, via Amsterdam, and played a crucial role in Finnish 
society, since it was needed to preserve fish and meat, both consumed in 
Finland. 21

While the burghers of Åbo certainly welcomed the arrival of Dutch skip-
pers, it was the Finnish freeholders (bonde) who stood to gain most from 
trading with Dutchmen looking to buy tar.22 In the seventeenth century, 
Swedish participation in several wars had increased the need for new sourc-
es of revenue, and the kingdom had begun to apply greater tax pressure to 
Finnish freeholders, who were expected to pay in either cash, crops or tar.23 To 
pay in crops was problematic, especially because of unpredictable harvesting 
seasons created by the harsh climate conditions in Finland. Nils Erik Villstrand 
has convincingly demonstrated that Finnish freeholders could cover their tax 
obligations by selling tar, which they did by producing and selling it to town 
burghers, as an alternative to payments in crops or in tar. The increasing Dutch 
demand for tar in the market in Åbo, provoked a chain reaction to the Finnish 
countryside, where the individual wealth of freeholders translated into com-
fortable means for the payment of royally imposed taxes. For the freeholders, 
the production and trade of tar, from the countryside to Åbo translated into 
improvement on their quality of daily life.24

In Finland, tar production was divided geographically into two sepa-

Finland in 1812. During the period of Swedish 
rule, Åbo was the administrative centre of 
Finland.
20	 Karonen, Pohjoinen Suurvalta, 170–172.
21	 Kustaa Vilkuna, ‘Jokapäiväinen ravinto’ 
in: Kai Häggman et al eds., Suomalaisen arjen 
historia, savupirttien Suomi (Helsinki 2006) 
138–140; On the importance of Portuguese 
salt export through the Amsterdam shipping 
sector, C. Antunes ‘The Commercial Relation-
ship between Amsterdam and the Portuguese 
Salt-Exporting Ports: Aveiro and Setubal, 
1580–1715’, Journal of Early Modern History 12 
(2008) 25–51.
22	 ‘Freeholder’ is commonly used in a Nordic 

context to refer to the rural population 
involved in farming and trade. A freeholder 
was a relatively wealthy farmer who paid 
taxes, owned his own household, cultivated 
his own land and was, unlike the tenants, 
in control over his own resources. About the 
social structure in the early modern Nordic 
agricultural societies, Ulla Koskinen ed., 
Aggressive and Violent Peasent Elites in the 
Nordic Countries, C.1500–1700 (London 2017).
23	 Villstrand has shown that payments of tar 
also enabled the sons of freeholders to avoid 
compulsory service in the Swedish army. 
Villstrand, ‘Med stor möda’.
24	 Ibidem.
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rate corridors: the eastern part of Finland, around the area of Savonia; and 
the western part of Finland around the area of Ostrobothnia. This article is 
primarily concerned with the western corridor of tar production. Around the 
Gulf of Bothnia, the tar trade became, as a result of Dutch demand, the key 
commercial sector during the first half of the seventeenth century. Tar was 
also produced in Sweden proper, but Swedish tar never gained quite the same 
momentum as its Finnish counterpart. Various reasons have been proposed for 
this divergence. For example, it has been suggested that in Sweden, the iron 
and copper industries required firewood and therefore there was insufficient 
cheap timber available to produce tar.25

However, local geography and its effects on transportation costs and 
distribution may have been more important than the existence of competing 
industry for the woodlands available. Finnish coastal towns enjoyed good 
river connections to the hinterland and as far as the tar production areas. In 
terms of the logistics of tar transportation, Finland’s geography was excellent. 
The tar produced in the hinterland was mainly transported through the local 
river systems to the coastal towns. Specially designed boats were used to 
carry the tar barrels to the towns.26 Furthermore, in Savonia, the lake region 
of Finland, the lakes facilitated the transportation of tar. The frozen rivers and 
lakes were able to support sleds during the wintertime. Carrying tar barrels 
on the ice was easier than through the forest, where there was a lack of good 
roads.27 Tar production thus became a large-scale business and by mid-sev-
enteenth century, Finnish freeholder households produced roughly 80,000 
barrels yearly.28

The production process for a barrel of tar was long and took several years 
before the finished tar was conditioned for transport. In continental Europe, 
tar was usually produced in ovens, whereas in Finland, tar was produced in 
pits in the ground (so-called “tar kilns”).29 The production process took place 
inland, in the forested areas. The preparation of the kilns was labour intensive. 
First, it was important to choose the right pine trees to be used for tar. Only 
pine trees yielded the high-quality tar that the international market demand-
ed.30 In between harvest seasons, the workers first peeled the pine trees 
during three consecutive summers in order to make it easier for the tree sap 
to rise to the surface. After the peeling, the trees were left to dry for at least 
one year. In the meanwhile, the workers dug a large pit in the ground, where 
the trees would eventually be piled up. The following year, when the pines 
were dry and ready, they were cut and stacked densely in the pit in a specific 

25	 Luukko, ’Suomen todellinen tervanvienti’, 
64,
26	 Long (between 7–10 meters) and narrow 
rowing boats, which were easy to maneuver 
in the Finnish water systems.
27	 Villstrand, ‘Med stor möda’, 50–51.
28	 Luukko, ’Suomen todellinen tervanvienti’, 

36; Villstrand, ‘Med stor möda’, 36.
29	 Tjärdal (Swedish) and tervahauta (Finn-
ish).
30	 Another reason why Finland became 
the main supplier of tar was that the trees 
there were suitable for large-scale tar produc-
tion.
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formation. A coat of peat was then added and the whole stack was set alight. 
However, the fire was kept at minimum, and the stack was only to glow. Peat 
was used, in order to slow down the burning process and to create an opti-
mum balance for heating and burning.31

In the pit, underneath the pile, was a pipeline that channelled the black liq-
uid into barrels. The actual burning process lasted from days to weeks and had 
to be monitored in order to avoid forest fires, which could have severe conse-
quences. Successful burning processes yielded large quantities of tar. One tar 
barrel could hold 40 to 60 litters of tar and one burning could provide several 

31	 I learned about the process through 
discussions with the local tar experts from 
Nedervetil (see footnote 1). Villstrand, ‘Med 

stor möda’, 53–56, 62–64; Luukko, ’Etelä-Pohj-
anmaan historia’, 172–175.

Reproduction of a tar kiln, Seljes, Nedervetil,Finland. PICTURE BY KAARLE WIRTA

Reproduction of a tar kiln, another angle, Seljes, Nedervetil, Finland. PICTURE BY KAARLE WIRTA
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barrels of tar, depending on the size of the kiln and the number of trees used. 
The production process was always conducted outside the harvest season.32

After the barrels were ready, the first quality control was performed, and 
after that the transportation took place. As already mentioned, during the win-
ter, transportation was by sled, and during the summer months, by boat. Tar 
had an expiry date, as the quality suffered as time passed and as such, it was 
important to transport the tar barrels in good time. Having reached the towns, 
the tar was sold to local burghers who managed the trade, and they, in turn 
sold the tar to Dutch skippers.33

In order to purchase the tar produced by the freeholders and sold by the 
town burghers, Dutch skippers, who had by the beginning of the seventeenth 
century become regular visitors to the Finnish archipelago and the Gulf 
of Bothnia, made several voyages to the Baltic, with stopovers in Finland. 
Before1648, there were no formal trading companies. Individual merchants 
conducted the trade, and the terms of business between Dutch skippers and 
Finnish merchants were negotiated locally.34

Several notarial contracts in the Amsterdam city archive stand witness to 
this trade. Usually, the Dutch ships called at Finnish coastal towns to trade in 
tar and some other goods in exchange for salt and, at times, other products. 
Dutch ships took up port to port trade throughout the Baltic. Often, ships 
called at Stockholm, Åbo, Dantzig and Riga, in random combinations of routes. 
Thus, notarial contracts demonstrate that tar was not necessarily the only 
commodity the Dutch ships imported from Finland. For example, fish and 
grains were imported, too. However, already in 1612, there were instances of 
direct specialized tar trade. In that same year, Dutch skipper Agge Andriessen 
was commissioned to sail to Åbo carrying only ballast and transport tar in his 
homebound trip.35 This early example illustrates the special interest the Dutch 
market was starting to develop about Finnish tar. In the following decade, 
in 1628, Eelcke Mejnertz sailed to Åbo and stayed for fourteen days with the 
intent of buying as much tar as possible.36

In January 1629, at the request of the Åbo merchant Jacob Wolle, some 
Dutch merchants transported two large shipments of salt from Amsterdam to 
Åbo. Wolle paid for the custom duties in the Sound. Indeed, the connections 
between Dutch merchants and Åbo merchants was well established, payments 
being planned and agreed upon in their contracts.37 Similarly, in November 

32	 Tar production can be compared to 
other early modern complementary trading 
activities such as fishing. Fishing activities 
were complementary to agricultural pro-
duction and were used as a means to earn 
extra income for large nuclear families and 
extended households throughout most of the 
medieval period and in many regions well 
into the twentieth century.
33	 Villstrand, ‘Med stor möda’.

34	 Möller, Suomen tapulikaupunkien, 
105–107.
35	 Stadsarchief Amsterdam (SAA), Notarieel 
archief (NA), inv.nr. 197, fol.381, 17.09.1612.
36	 SAA, NA, inv.nr. 236, fol.137, 11.09.1628.
37	 SAA, NA, inv.nr. 238, fol.31, 27.01.1629. This 
is confirmed by Möller, who has explained 
that Åbo merchants had established connec-
tions with merchants in Amsterdam. Möller, 
Suomen tapulikaupunkien, 126–136.
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1637, the famous Dutch merchants Selius and Gabrelis Marselis commissioned 
skipper Jan Arent to sail to Lisbon with different goods in order to procure salt 
there. Upon loading the salt, Arent was to sail to ports in Sweden, Finland and 
Riga, where the salt was to be exchanged for Baltic goods.38

The ruling burghers in Åbo trade with Amsterdam

Before the establishment of trading companies, Åbo was the central market-
place for tar. This might seem strange because tar was not produced in the 
hinterland around Åbo, but was transported from the northern parts of the 
Gulf of Bothnia. The reason was the organisation of international trade in the 
Swedish kingdom, which provided the main reasons for Dutch skippers to 
visit the port of Åbo. Because of lack of know-how of the local geography and 
trading customs in Finland, Dutch skippers could not trade directly with the 
tar producers in the hinterland. Indeed, this was why the port towns became 
key nodes in the tar trade. The domestic tar in Finland ran through a web of 
smaller towns and was exported from the northern town of the gulf to the 
south, all the way to Åbo.

The organisational structure was implemented in 1614 through the Royal 
Trade and Sailing Act of king Gustav II Adolf. This forced foreign ships seeking 
to trade in Finland to sail to either Vyborg or Åbo. The reason for the act was 
to better control custom revenues, to secure control of international trade in 
a mercantile fashion and to promote the export sector through the agency of 
certain key merchant groups.39

38	 SAA, NA, inv.nr. 676, fol.164, 13.11.1637.
39	 Möller, Suomen tapulikaupunkien, 15–16; 
On international trade in Åbo, see Bonds-
dorff, ‘Bidrag till Åbo’, Vol.1, 423–446.

40	 In Finland, the terms used for these 
merchants are handlandenes klass (Swedish) 
and valtaporvari (Finnish). Möller, Suomen 
tapulikaupunkien. Välimäki, Keskinen and 

The coat of arms of city of Karleby (the tar 
barrel is often present in the coat of arms 
of port cities in Ostrobothnia). PICTURE BY 
KAARLE WIRTA
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In this context, only certain port cities like Stockholm, Gothenburg, Vyborg 
and Åbo were able to conduct international trade, since they enjoyed privi-
leged rights with regard to staple products. At the same time, in these towns, 
only specific privileged groups were allowed to trade internationally. Åbo had 
two merchant groups of which the most powerful, the ruling burghers, were 
allowed to participate in international trade, whereas the least powerful group 
was only allowed to trade domestically (within Finland).40

The ruling burghers were merchants who combined local and international 
trade in a structured manner. Ruling burghers founded individual enterprises 
with the support of their families.41 Usually, the head of the family was respon-
sible for the actual trade, including the maintenance of business relationships 
both internationally and locally, bookkeeping and business correspondence. 
The same pater familias also planned strategic marriages, for himself and his 
children, so as to attain upward social mobility and consolidate accumulated 
wealth.42 The supporting system behind these powerful ruling burghers was 
constituted by social networks of family members, with whom the burghers 
maintained patron-client relationships. Sons and in-laws made an especially 
important contribution to trade. However, also women and particularly wid-
ows were able to act as heads of these family firms.43

In 1638, there were around seventy ruling burghers in Åbo, of whom the 
majority were involved in the wholesale trade. Many of these ruling burghers 
had a foreign background themselves.44 In the seventeenth century, foreign 
families began to migrate to locations throughout Sweden. For example, 
Gothenburg and Stockholm became home to an increasing number of Dutch, 
German, Belgian and Scottish migrant families. Many of these families brought 
with them capital, knowledge and experience of participation in internation-
al trade. Some of these families migrated due to religious conflicts in their 
countries of origin. However, for many, tax breaks, opportunities for social 
advancement and prospects of ennoblement provided major incentives for 
migrating to the Nordic kingdoms.45

Toropainen, calls these merchants the higher 
bourgeoisie. J. Keskinen, V.P. Toropainen and 
M. Välimäki, ‘The Iron Lady Elin Såger: Head 
of a Family Business’ in: Jarna Heinonen 
and Kirsi Vainio-Korhonen eds., Women in 
Business Families: From Past to Present (New 
York 2018) 44–66. On the earlier history of the 
Åbo burghers, see Mika Kallioinen, Kauppi-
as, kaupunki, kruunu; Turun porvariyhteisö 
ja talouden organisaation varhaiskeskiajalta 
1570-luvulle (Helsinki 2000).
41	 This should not be confused with larger 
merchant houses, see Leos Müller, The 
Merchant Houses of Stockholm, C. 1640–1800: A 
Comparative Study of Early-Modern Entrepre-
neurial Behaviour (Uppsala 1998).

42	 Something which was also familiar in 
the Dutch Republic, see Julia Adams, The 
Familial State: Ruling Families and Merchant 
Capitalism in Early Modern Europe (Ithaca, 
MY 2005).
43	 Karonen, ’Patruunat ja poliitikot’, 156; Kes-
kinen, Toropainen, Välimäki, ’The Iron Lady’; 
Veli Pekka Toropainen, Päättäväiset porvar-
skat. Turun johtavan porvariston naisten 
toimijuus vuosina 1623–1670 (PhD-Disserta-
tion, Turku: University of Turku 2016).
44	 Karonen, ’Patruunat ja poliitikot’, 158; 
Bondsdorff, ‘Bidrag till Åbo’, Vol.1, 475–476; 
Möller, Suomen tapulikaupunkien, 46–47.
45	 Wirta, Early Modern Overseas, chapter 2; 
Veli Pekka Toropainen, ’Valtaporvari Thomas 
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Some of these merchant families settled in Åbo, including the Trelle (Träll 
or Trail) family from Scotland.46 According to Veli-Pekka Toropainen, the 
Trelle family specialized in international trade and sold goods especially to 
the Baltic ports. Toropainen has shown that the Trelle family had represent-
atives (agents) stationed at Ostrobothnia, who purchased tar, which was 
then resold in Åbo. From Åbo, the family dispatched imported salt to Ostro
bothnia.47

Connections to Amsterdam merchants were organized through Hans Trelle. 
Initially, Trelle was involved in the development of the international salt trade 
through his connections to Amsterdam. In 1628, Trelle had bought salt from 
Cornelis van Goor, merchant in Amsterdam. The salt was then insured and 
transported to Åbo by skipper Jan Jacob Boyerman. According to the contract, 
the voyage was to be completed within fourteen days.48 Amsterdam notarial 
records show that Hans Trelle also played an important role in the tar trade 
with the Amsterdam merchants. As early as October 1630, Trelle freighted a 
ship from Amsterdam to Åbo in order to export tar back to Amsterdam.49 Dur-
ing the years 1630 and 1631, Trelle himself travelled to Amsterdam. In January 
1631, as revealed by a notary statement, Trelle was in Amsterdam, from where 
he managed his affairs.50

This shows a shift in power relations, too. The increasing Dutch shipbuild-
ing sector needed to secure even more tar and having capable providers was 
crucial for the shipbuilding sector. At the same time, however, the cases show 
how merchants from Finland learned how to do international business with 
Amsterdam. Through his own means, Trelle was able to insure ships, use 
Dutch transport services and operate the business also outside Åbo. The case 
of Trelle shows that merchants in Finland were not simply passive bystanders, 
but learned how to plug themselves in the international maritime sector.

In 1631, Hans Trelle owed the Amsterdam merchant Pieter Wijmer for the 
textiles he had obtained. By way of payment, Trelle promised to pay in tar. 
Wijmer and Trelle maintained business partnerships throughout the 1630s, 
continuing to trade in various occasions. In August 1631, however, Trelle trans-
ferred all his assets in Amsterdam and Åbo to Wijmer, as Wijmer had taken 
over Trelle’s business, and proceeded to regularly dispatch ships from Amster-
dam to Åbo in order to purchase tar.51

In Åbo, the position of Trelle was eventually taken over by an even 
more influential merchant, Peter Terworste (Thorwöste), who like Trelle 

Trällin’, 2–3; Möller, Suomen tapulikaupunk-
ien, 61–69.
46	 Möller, Suomen tapulikaupunkien, 56.
47	 Toropainen, ’Skottirotta ja Ruotsin koira’; 
Toropainen, ’Valtaporvari Thomas Trällin’; 
Toropainen, ’Päättäväiset porvarskat’.
48	 SAA, NA, inv.nr. 237, fol.47, 16.10.1629.
49	 SAA, NA, inv.nr. 242, fol.173, 14.10.1630.

50	 SAA, NA, inv.nr. 242, fo.180, 17.10.1630; SAA, 
NA, inv.nr. 664, fol.141, 07.01.1631.
51	 SAA, NA, inv.nr. 665, fol.177–178, 05.08.1631; 
SAA, NA, inv.nr. 694(b), omslag.62, fol.685, 
02.06.1634; SAA, NA, inv.nr. 695A, fol.107, 
19.03.1635; SAA, NA, inv.nr. 695A, fol.329, 
14.03.1636.
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belonged to the migrant communities of Åbo.52 Terworste stemmed from a 
prominent merchant dynasty in Germany. Originally from Lübeck, he settled 
in Åbo around 1630. He initially arrived to serve as an apprentice to the town’s 
wealthiest merchant, Jacob Wolle.53 In 1631, Terworste married the daughter 
of Johan Såger, another distinguished merchant. In this way, Terworste had 
already advanced his social standing prior to taking over the tar trade. With 
regard to the latter, his experience and connections with merchants in Amster-
dam enabled him to rapidly become the main tar merchant in Åbo. Having 
established a career as a tar merchant, he later became involved with the iron 
industry, being the owner and founder of manufactories in Fiskars, Svartå and 
Antskog. In this way, the accumulated capital of tar trade was reinvested in 
the iron industry. This shift was motivated by the altered prospects of the tar 
trade, which were transformed by the establishment of formal trading compa-
nies in 1648.54

During the 1630s and1640s, Terworste became the most influential tar 
merchant in Åbo. For example, in 1637, on behalf of Terworste, Dirck van 
Dans freighted the ship De Witte Windhondt to sail with goods to Åbo, where 
it would exchange the latter for tar, before sailing back to Amsterdam.55 
Between 1637 and 1648, several other such voyages were freighted by van 

52	 In several places of her book, Möller pre-
sents Terworste and his role in Åbo. Möller, 
Suomen tapulikaupunkien.
53	 Also, Wolle was from foreign origin and 
belonged to the group of ruling burghers. 

Carpelan, ’Åbo i genealogiskt’, 143.
54	 Keskinen, Toropainen, Välimäki, ’The Iron 
Lady’; Carpelan, ’Åbo i genealogiskt’, 99–105.
55	 SAA, NA, inv.nr. 1407, fol.27, 06.04.1637.

Miniature model of a tar production site, from the Vaasa-400 exhibition, Österbottens museum, 
Vasa, Finland. PICTURE BY KAARLE WIRTA
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Dans on behalf of Terworste. Some incoming voyages carried only ballast, 
demonstrating that the sole intention was to trade in tar.56 However, in 1648, 
Terworste’s tar business was effectively terminated due to the establishment 
of the Tar company. The company was initially set up because the state council 
(riksrådet) in Sweden was worried that if the tar trade was not regulated, the 
profits would disappear abroad because foreign merchants could dictate the 
prices but also in order to better monitor customs and toll revenues (see next 
section). Once the company was established, Terworste had little choice but 
to sell his warehouses to the company. Along with a group of other burghers 
from Åbo, Terworste appealed to the king against the company, but to no avail. 
After the company was established, the Dutch ceased to send ships to Åbo to 
buy tar from independent merchants.

Towards an organised tar trade

Prior to the establishment of companies, the market was more unregulated, 
which had its downside from a Dutch point of view. On various occasions, 
the Dutch buyers complained about the quality of the tar and about the way 
in which Finnish merchants calculated quantities and prices of tar barrels. 
This is clearly demonstrated by an Amsterdam notarial deed from Septem-
ber 1641. Two Dutch tar buyers complained to the notary that a large part 
of the tar they had bought from Jacob Jensen, a merchant in Åbo, was of 
poor quality. According to their complaint, of the 80 tons of tar, 37 tons were 
merely “black water”.57 Åbo merchants and Dutch skippers also argued over 
who was responsible for toll and custom duties. Moreover, Finnish and Dutch 
measurements were sometimes inconsistent.58 Occasionally, the climate also 
posed challenges. Especially during winter time, trading with Åbo was almost 
impossible, because of the frozen sea. In 1639, the sea surrounding Åbo froze 
over for several months, making it difficult to trade with the town.59

Also, from the Swedish perspective, the challenges of unregulated trade, 
lack of quality control and price negotiation, caused concern. The matters 
were also discussed by the state council in Sweden, which had begun to plan 
the reorganization of the international tar trade. Already during the 1630s, the 
Swedish state council discussed the idea of placing the tar trade under state 
control. In particular, the council was worried about foreign merchants that 
could dictate the prices in the market, while carrying off their earnings abroad. 
In 1636, Sweden renewed the trade and sailing acts, binding foreign trade 

56	 SAA, NA, inv.nr. 1407, fol.69, 13.05.1637; 
SAA, NA, inv.nr.1407, fol.75, 15.05.1637; SAA, 
NA, inv.nr. 1407, fol.174, 31.08.1637; SAA, NA, 
inv.nr. 1407, fol.186, 15.09.1637; SAA, NA, inv.nr. 
1407, fol.432, 18.09.1638; SAA, NA, inv.nr. 1530, 
fol.66–67, 06.04.1646; SAA, NA, inv.nr. 1532, 

fol.82, 29.08.1648.
57	 SAA, NA, inv.nr. 1568, fol. 264, 07.09.1641.
58	 Also, in Bondsdorff, ‘Bidrag till Åbo’, Vol.1, 
433.
59	 SAA, NA, inv.nr. 1611, fol.30–32, 15.06.1639.
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tighter to Stockholm and Åbo. The idea was to tense the grip of the state over 
the growing number of foreign traders, especially Dutch skippers. The new 
act provided for an annual three-week open market in Stockholm and Åbo. 
In part, this was an attempt to better monitor foreign ships and to be better 
equipped to deal with quality controls but created also more competition for 
Dutch shipping, which increased the prices for goods locally.60

In August 1636, the chancellor Axel Oxenstierna claimed that if the state 
did not act to improve the situation of the kingdom’s own merchants, foreign 
merchants would “take the bread from their mouths”. He emphasized the 
need to organize international trade more efficiently and to thus follow the 
example of the Dutch Republic.61 Later that same year, while Terworste was 
active in international tar trade, the council first discussed the prospect of 
establishing a trading company for tar.62 However, even in 1645, the idea 
of such a company remained a cause of dispute in the council.63 Worried 
voices were raised regarding how a company would affect the economies of 
both producers in rural areas and the burghers in the towns.64 At the same 
time, the council also discussed possible means to maximise tar production. 
Indeed, the council had been approached by a Dutch tar producer, Hans van 
Swinderen, who had proposed a scheme to render the kingdom’s tar produc-
tion more efficient.65

The state wanted to control international trade in all the key sectors of the 
economy. To this end, over the course of the century, iron, copper, salt, tobacco 
and finally tar were all placed under monopoly licenses.66 In 1648, the Swed-
ish crown granted privileges to a Stockholm-based tar trade consortium. The 
consortium was spearheaded by van Swinderen, who had offered the king his 
expertise in return for permission to establish a tar company. Over the next 
twenty years, the company would be solely responsible for all tar exports from 
the kingdom.67

From then on, freeholders would sell their tar directly to the company 
instead of selling it to ruling burghers in Åbo. Ultimately, this meant that the 

60	Möller, Suomen tapulikaupunkien, 18–19; 
Anders Anton von Stiernma, Sweriges Rikes 
commerce. politie och oeconomie uti gemen 
uppå Hans Kongl.Maj:ts nodigsta belfallning, 
Andra delen (Stockholm 1750) förordning 
om städernas seglation och fri marknad, 
20.11.1636, 65–69; Angeående lilla tullen i 
städerna, 06.11.1636, 70–71.
61	 ’att fremmande skulle taga them brödet 
uhr munnen’, Severin Bergh, Handlingar 
rörande Sveriges historia. Svenska riksrådets 
protokoll 1636, tredje serien. VI (Stockholm 
1889) Riksrådets protokoll, 23.08.1636, 569.
62	 Bergh, 1889, Riksrådets protokoll, 
27.10.1636, 677.
63	 Bergh, 1905, Riksrådets protokoll, 

08.03.1645.
64	 Bergh, 1896, Riksrådets protokoll, 
19.03.1641, 604.
65	 Tikka, Laivojen tuomaa lakia, 136; RA, 
Handel och sjöfart vol. 63, Tjärukompaniet 
och Förnyade tjärukomp 1648–1672, Letter from 
the King 13.8.1629; Bergh, 1903, Riksrådets 
protokoll, 21.02.1645, 28; 11.12.1645, 255.
66	 On these monopolies, see Tikka, Laivojen 
tuomaa lakia.
67	 There are plenty of documents in the Tar 
Company archives regarding the establish-
ment of the company. RA, Handel och sjöfart 
vol. 63; Privileges printed in Stiernman, Privi-
legium för Tiäru Handels Compagniet, 525–526.
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company’s privileges overruled the staple rights of Åbo.68 This effectively 
removed the reason why tar producers traded with burghers in Åbo, and ulti-
mately transforming the entire structure of the tar trade.

Åbo had dominated the tar trade for some time, but the freeholders on 
whom it depended had begun to turn away from the town. In Ostrobothnia, 
a local shipping sector emerged and increasingly the freeholders found ways 
to export tar barrels to the Netherlands through selling the tar to the company 
at its headquarters in Stockholm. By doing so, they were able to circumvent 
the middlemen in Åbo and develop the local economy through “the freeholder 
shipping sector” (bondeseglation).69 For the latter, this created a problem in 
the terms of balance of payments, since Åbo remained a major importer of 
foreign goods. In short, due to the changing circumstances of the tar trade and 
the new strategies of the freeholders, the profit margins of the Åbo burghers 
began to recede.70

Through the company, the trade became institutionalised, and came to 
depend far less on old merchant connections. New agents became involved 
in the tar trade, to the detriment and exclusion of the wealthy ruling elite in 
Åbo. The burghers in Åbo sent several protests to the king, but to no avail.71 

68	 On the tar companies and their role in 
legal history, see Tikka, Laivojen tuomaa 
lakia.
69	 Bondeseglation (Swedish) and Talonpoi-
kaispurjehdus (Finnish).
70	 Karonen, ’Patruunat ja poliitikot’, 159.
71	 These protests were discussed in the 
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Although trade between Åbo and Amsterdam did not entirely die out, it 
did heavily diminish. From 1648 until the eighteenth century, the tar trade 
remained under a chartered company. However, in the end, the company in its 
various incarnations never made its investors rich, as well as doing nothing to 
improve the condition and prospects of the local burghers and freeholders.

Conclusions

Until the establishment of the tar companies, Dutch trade connections with 
Finland remained intact. Especially between Amsterdam and Åbo, a lively 
trading community flourished. This article has shed light on the international 
business patterns between Åbo and Amsterdam, especially with reference 
to the tar trade. Tar was the thick black liquid that bound the previously 
unconnected merchants together. This article has also illuminated the mutual 
interest that existed between the merchants of the two towns. During the sev-
enteenth century, Dutch-Finnish trade was vital for both parties. As this article 
has shown, the ruling elites in Åbo functioned as the central node of these 
various connections. With their background in international trade, they were 
able to secure salt imports to Finland, while also providing vital naval resourc-
es for the Dutch maritime sector. In this way, they were instrumental in the 
development of the global Dutch maritime empire and ultimately the globally 
growing maritime sector.

The intensified connections between Amsterdam and Åbo, especially in tar 
trade, offered the ruling burghers in Åbo new business opportunities. As the 
examples of Trelle and Terworste show, they got more experienced in trading 
with the Dutch and in developing their international business connections, 
not only with, but also in Amsterdam. However, the establishment of the first 
Tar company diminished their lucrative tar trading possibilities and they had 
to divert their businesses in other sectors.

Although tar was not the only product exported from the Swedish kingdom 
to the Dutch markets, it was highly important, not only in quantitative terms, 
but also in regard to the international business organisation of Finnish port 
towns and ultimately the Swedish kingdom as a whole.
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Nykle Dijkstra

Van Braam versus raja haji 
Fisabilillah

De herinneringscultuur in Nederland en in Indonesië en 
Maleisië rond het eerste Nederlandse marine-eskader in 
Oost-Indië (1784)

In 1783, for the first time in history, the government of the Dutch Republic sent 
a navy squadron to the Dutch East Indies in order to help the Dutch East India 
Company in their fight against the kingdoms of Johor, Riau and Selangor. The 
squadron was under command by Jacob Pieter van Braam. In a series of battles 
–the most important being the battle of Teluk Ketapang in June 1784- he man-
aged to re-establish the colonial rule. Despite a Dutch victory, there was hardly 
any commemoration of the battles in the Dutch Republic. And there has been 
very little interest ever since. The struggle between the Orangist and the Patriots 
may have been a reason for this, but more important was perhaps the fact that 
interest in Dutch naval victories mainly focused on the seventeenth century and 
the fight against the British. Hardly any commemorative objects and texts were 
created in the eighteenth century and no collective memory of Van Braam’s 
actions developed. In Indonesia and Malaysia, there has been an increased inter-
est in recent years. In those countries, the battles are mainly commemorated 
by the person of raja haji Fisabilillah: a Bugis warrior who was the Crown Prince 
of the Johor-Riau Sultanate, who died in the battle of Teluk Ketapang in 1784. 
‘Raja Haji’ has been created into a National Hero of Indonesia, but in practice he 
seems to be more of a local hero, a Malaysian hero or a religious hero. National-
ism and an increase in religious pilgrimage seem to be important factors here.

Niet minder, voorzeker, zou de verovering van het schiereiland Malakka 
en de ten onderbrenging van de magtige Vorsten, in het Moederland met 
feesten en belooningen zijn erkend worden, indien de Nederlandsche 
Natie reeds toen onder zulk eene gelukkige regering had mogen leven, 
als wij nu, door Gods goedheid, bezitten. Maar, helaas! In dat rampzalig 
tijdperk werd het Moederland door inwendige tweedragt op het deer-
lijkst gefolterd.1
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Het fragment op de vorige pagina komt uit het voorwoord van Reis door een 
gedeelte van de Nederlandsche Bezittingen in Oost-Indië (1826) en is geschreven 
door J.C. Baane, een luitenant-ter-zee die in 1784 meevocht tijdens een mili-
taire expeditie in Malakka in Oost-Indië. De expeditie stond onder bevel van 
Jacob Pieter van Braam (1737-1803). Dit was de eerste keer dat een Nederlands 
marine-eskader naar Oost-Indië werd gestuurd om daar de VOC bij te staan, 
een gebeurtenis die in de Republiek relatief weinig aandacht kreeg. Dat was 
volgens Baane een gevolg van de strijd tussen de patriotten en prinsgezin-
den. Dit artikel gaat over de manier waarop die operaties herdacht zijn en 
nog steeds herdacht worden, in Nederland en in de regio waar de gevechten 
plaatsvonden. Daartoe wordt eerst een beschrijving gegeven van de situatie 
in en rond Malakka voordat het marine-eskader daar naartoe werd gezonden, 
van de verrichtingen van het eskader en van de gevolgen van dat optreden. 
Daarna wordt onderzocht waarom in de Republiek relatief weinig aandacht 
was voor de verrichtingen van Van Braam en waarom deze acties hier geen 
plaats hebben verworven in het collectief geheugen. Vervolgens wordt onder-

1	 Jan Cornelis Baane, Reis door een gedeelte 
van de Nederlandse bezittingen in Oost-Indie 

(Amsterdam 1826) VIII.

‘Nieuwe kaart van het Eyland Sumatra’ verbeterd door François Valentijn en Johannes van Braam, 
1724–1726. Links een deel van het schiereiland Malakka met de gelijknamige stad. AMSTERDAM, 
HET SCHEEPVAARTMUSEUM
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zocht hoe de gebeurtenissen uit 1784 zijn herinnerd in Indonesië en in hoever-
re ze daar onderdeel zijn geworden van het nationale collectief geheugen.

Het eerste marine-eskader in Oost-Indië

De Verenigde Oost-Indische Compagnie voerde in haar lange bestaan talloze 
oorlogen, maar pas in 1784 voer voor de eerste maal een marine-eskader naar 
Batavia om daar militaire bijstand te verlenen. Tot die tijd bestond de steun 
van de oorlogsvloot hoofdzakelijk uit het verlenen van konvooidiensten aan 
uit- en thuisvarende schepen. De oorlogsschepen voeren dan een klein deel 
van de reis mee en kwamen zelden in het zuidelijk deel van de Atlantische 
Oceaan en zeker niet voorbij Kaap de Goede Hoop. Hier stond tegenover dat de 
VOC soms geld, schepen, manschappen of geschut leverde aan de Republiek. 
Tegelijkertijd probeerde de VOC in de Oost zoveel mogelijk autonomie te bewa-
ren en steun van de marine was daarom lange tijd onbespreekbaar.2

Dit veranderde in de tweede helft van de achttiende eeuw als gevolg van 
een groeiend machtsverlies ten opzichte van Groot-Brittannië. Dat land en 
Frankrijk, twee belangrijke koloniale machten, hadden in de Oostenrijkse 
Successieoorlog (1744) en de Zevenjarige Oorlog (1756–1763) tegenover elkaar 
gestaan, terwijl de Republiek zich afzijdig had gehouden. De politieke strijd in 
Europa deed zich in deze periode ook steeds sterker gelden in Azië. Met name 
de Britse East India Company kreeg in toenemende mate financiële, personele, 
maritieme en militaire steun van de overheid en zette de VOC daarmee op een 
achterstand. In Bengalen wisten de Britten hun macht te consolideren en ver-
volgens richtten zij zich meer op de kust van Atjeh, het schiereiland Malakka 
en op de Riau-archipel, een eilandengroep tussen Malakka en Sumatra.3

In de Riau-archipel hadden in het begin van de achttiende eeuw ook de 
Buginezen zich tot een belangrijke machtsfactor ontwikkeld. Het Buginese 
volk kwam oorspronkelijk van het zuidelijke deel van Sulawesi en hechtte veel 
belang aan handel en oorlog. Daarmee wisten ze in Riau voet aan de grond te 
krijgen. De macht van de plaatselijke sultan was onder druk komen te staan 
en daarom had hij rond 1720 een Buginees huurlingenleger ingeschakeld. De 
Buginezen hadden de macht hersteld, maar de sultan was hierdoor een soort 
marionet geworden die samen met een Buginese onderkoning (een Yang Diper-
tuan Muda) moest regeren.4 In de volgende jaren zou de handel in Riau sterk 
toenemen, wat ook veel Britse kooplieden aantrok. Het werd een belangrijk 
verzamel- en distributiecentrum voor tin en vormde daardoor een bedreiging 
voor de VOC, die de tinhandel in Malakka wilde concentreren. In 1756 volgde 

2	 Ger Teitler, ‘De marine en de Verenigde 
Oost-Indische Compagnie. Staatse steun voor 
een benard bedrijf ’ in: Gerrit Knaap en Ger 
Teitler eds., De Verenigde Oost-Indische Com-
pagnie. Tussen oorlog en diplomatie (Leiden 

2002) 59–80, aldaar 59–60.
3	 Teitler, ‘De marine en de Verenigde 
Oost-Indische Compagnie’, 60–66.
4	 Ibidem, 68.
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een oorlog tussen de VOC en de Buginezen. Het was een zware strijd, die onbe-
slist eindigde. De situatie bleef daarna gespannen, tot het in 1783 opnieuw tot 
oorlog kwam.

De aanleiding hiertoe vormde de verdeling van de buit van het Britse koop-
vaardijschip Betsy. De Republiek was in december 1780 in oorlog geraakt met 
Groot-Brittannië. De oorlog verliep slecht voor de Republiek, maar door een 
coalitie te vormen met Frankrijk kon de schade voor de VOC enigszins beperkt 
worden. Het strijdtoneel van deze oorlog bevond zich ook in Azië. De Bugi-
nese leider raja haji Fisabilillah (1727–1784) was op de hoogte van dit conflict 
en koos, ondanks gespannen verhoudingen, de kant van de Republiek. Toen 
het Britse opiumschip Betsy in Riau aanmeerde, stelde hij de VOC hiervan op 
de hoogte. Raja haji Fisabilillah hoopte hiermee de banden met de VOC aan te 
halen en in de rijke buit van het schip te kunnen delen. Het schip werd door 
de VOC in beslag genomen, maar raja haji Fisabillah ontving niets voor zijn 

Jacob Pieter van Braam, anoniem portret, ca. 1790. Op de achtergrond 
het eskader tijdens de aanval op Malakka, mogelijk geschilderd door Engel 
Hoogerheyden. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM
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dienst, ondanks herhaalde verzoeken. Hij voelde zich vernederd, terwijl de 
Britten hem verweten niets tegen de kaping gedaan te hebben. De VOC had 
echter het (onjuiste) vermoeden dat hij al met de Britten samenspande en 
verwachtte nu elk moment militaire bijstand vanuit de Republiek.5

De VOC had eerder in 1780 de Staten-Generaal om hulp gevraagd, maar 
door het uitbreken van de Vierde Engelse Oorlog waren de oorlogsschepen 
in de Republiek nodig.6 Daarnaast zorgde interne verdeeldheid bij de Sta-
ten-Generaal ervoor dat dit verzoek niet meteen ingewilligd kon worden. Die 
verdeeldheid had te maken met traditionele tegenstellingen tussen land- en 
zeegewesten en de tegenstellingen tussen patriotten en prinsgezinden.7 De 
VOC richtte zich vervolgens met een verzoek tot de stadhouder en vroeg om 
bijstand in de vorm van een eskader. De stadhouder stond positief tegenover 
het plan, mede gezien het feit dat de patriotten hem een pro-Britse gezindheid 
en een gebrek aan daadkracht verweten. Eind 1782 ging hij met het departe-
ment van Marine in overleg en drong hij erop aan het plan uit te voeren.8 Toen 
de Britse oorlogsdreiging in 1783 was afgenomen, werd het eskader, bestaande 
uit zes oorlogsschepen, waaronder het vlaggenschip Utrecht van ‘admiraal’ Van 
Braam uitgezonden. In maart 1784 kwamen de schepen aan in Batavia. Het 
doel was eerst geweest om aan de Britten verloren vestigingen terug te ver-
overen, maar ingehaald door het naderende vredesakkoord (20 mei 1784) werd 
afgesproken dat het hoogste VOC-gezag ter plekke een nieuwe taak moest 
formuleren. Van Braam werd naar Malakka gestuurd, waar de Buginezen onder 
leiding van raja haji Fisabillah bezig waren met een belegering van het VOC-
fort. Van Braam voerde eerst een bombardement uit met het scheepsgeschut, 
maar toen dat weinig effect bleek te hebben stuurde hij de troepen aan land. 
Raja haji Fisabilillah sneuvelde en in combinatie met de ontploffing van enkele 
verschansingen leidde dit tot paniek, waarna de strijd in een paar uur beslecht 
was. Deze slag kwam vond plaats bij Toeloe Cattapang (bij het huidige Telok 
Mas, Maleisië).9

Van Braam ging hierna door naar Selangor en Riau en wist ook daar een 
militaire overwinning te behalen. Lokale heersers moesten zich vervolgens 
onderwerpen aan de VOC en er werden militaire bases opgericht. Zowel de 
troepen van Van Braam als zijn schepen hadden erg te lijden onder het tropi-
sche klimaat en de bevelhebber zag zich nu gedwongen terug te keren naar de 
Republiek, waar hij medio 1786 aankwam. Twee fregatten waren in de Oost 
gebleven.10

5	 Reinout Vos, Gentle Janus, merchant prince. 
The VOC and the tightrope of diplomacy in the 
Malay world, 1740–1800 (Leiden 1993) 129–146.
6	 Teitler, ‘De marine en de Verenigde 
Oost-Indische Compagnie’, 71.
7	 Gerrit Knaap en Henk den Heijer, Oorlogen 
overzee: militair optreden door compagnie en 
staat buiten Europa, 1595–1814 (Amsterdam 

2015) 158.
8	 J. C. de Jonge, Geschiedenis van het Neder-
landsche zeewezen, zesde deel, eerste stuk (Den 
Haag en Amsterdam 1845) 175–178.
9	 Teitler, ‘De marine en de Verenigde 
Oost-Indische Compagnie’, 71–75.
10	 Vos, Gentle Janus, 165–175.
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Het optreden van Van Braam in de Nederlandse herinneringscultuur

Toen Van Braam in juni 1786 met zijn linieschip Utrecht op de rede van Texel 
arriveerde (de andere schepen gingen elders voor anker), was het onrustig 
in de Republiek. De strijd tussen patriotten en prinsgezinden werd steeds 
heviger: in augustus grepen de patriotten de macht in Utrecht, en later dat 
jaar verliet de stadhouder uit veiligheidsoverwegingen Den Haag. Zoals in de 
inleiding van Baanes’ reisverslag was vermeld, werd in de kranten nauwelijks 
aandacht besteed aan de verrichtingen van het eskader in de Oost. Zo meldde 
de Rotterdamsche Courant op 1 juli 1786 terloops: ‘AMSTERDAM den 29 Juny. 
In Texel zyn eergisteren en gisteren binnengekomen het Oost-Indisch Comp. 
Schip DE HOOP, Kaptein H. C.Visser, van Batavia voor deze Kamer, en 's Lands 
Schip van Oorlog UTRECHT, Kaptein Jacob P. van Braam, van Ceylon, wyders 
de koopvaarders…’. De gespannen situatie tussen patriotten en orangisten 
werd daarentegen breed uitgemeten in kranten en pamfletten. Dat overscha-
duwde mogelijk de belangstelling voor het eskader-Van Braam. Het verklaart 
echter niet waarom de verrichtingen in Malakka ook later nauwelijks in de 
belangstelling kwamen, bijvoorbeeld nadat de patriotten waren uitgeweken, 
en tijdens de vaderlandscultus die in de negentiende eeuw ontstond met her-
nieuwde interesse voor Nederlandse zeehelden en hun verrichtingen.

Een vergelijking met de Slag bij Doggersbank (5 augustus 1781), een zeeslag 
met de Britten die onbeslist eindigde maar als overwinning werd gevierd, kan 
helpen verklaren waarom voor de verrichtingen van Van Braam veel minder 
aandacht was. Zijn optreden in de Oost had wel potentie om meer aandacht 
te krijgen dan uiteindelijk het geval was. De verwaarlozing van de oorlogs-
vloot was jarenlang onderwerp van discussie geweest, en de hysterie die was 
ontstaan na de Slag bij Doggersbank laat zien dat bij de bevolking in deze tijd 
een grote behoefte was aan het vieren van een maritiem militair succes. Over 
die slag werd in de Republiek de loftrompet gestoken in talloze gedichten, 
toneelstukken, boeken, pamfletten en prenten. Ook werden allerlei soorten 
memorabilia vervaardigd, zoals medailles, linten, porselein en naaldenkokers.11 
Daarnaast werden de officieren die bij Doggersbank hadden gevochten onder-
scheiden met een eremedaille, op initiatief van de stadhouder. Een van deze 
officieren was Jacobs halfbroer Willem van Braam. Jacob Pieter van Braam viel 
een dergelijk eerbetoon niet ten deel. Alle officieren die in Malakka hadden 
gevochten kregen een geldsom, en Jacob Pieter van Braam werd in 1788 bevor-
derd tot schout-bij-nacht. ‘De tijd van eeresabels, pluimen en epauletten was 
blijkbaar voorbij’, schreef historicus J.C. Mollema hierover in 1941.12 Mollema 
had gelijk dat het opvallend was dat Van Braam geen ereteken kreeg. Die tijd 

11	 Marianne Eekhout, ‘Helden van Dog-
gersbank. De herinneringscultuur van een 
onbesliste zeeslag op 5 augustus 1781’, De 
Achttiende Eeuw 47:2 (2015) 146–169, aldaar 

146.
12	 J.C. Mollema, Geschiedenis van Nederland 
ter Zee. Deel 3 (Amsterdam 1941) 318.



Van Braam versus raja haji Fisabilillah  | 65

voor eretekens was echter niet voorbij: in 1821 werd een beloningspenning 
uitgereikt aan officieren die in Palembang hadden gevochten.13 In 1818 en 1821 
had de regering hier een expeditie naartoe gezonden om de sultan met geweld 
tot onderwerping (‘gehoorzaamheid’) te dwingen. Een mogelijke verklaring 
voor de geringe waardering voor Van Braam was dat de VOC niet erg tevreden 
was over de uitvoering van zijn missie. Bovendien was er onenigheid tussen 
de VOC en de marine over de politieke status van de officieren van Van Braams 
eskader en met welk ceremonieel zij moesten worden vereerd. Daardoor zou 
het geven van eretekenen een ingewikkelde zaak zijn geworden.14

Een terugkerend thema in gedichten over de Slag bij Doggersbank is de 
overeenkomst tussen de heldenmoed bij die slag en de moed van zeventien-
de-eeuwse zeehelden zoals Maarten Tromp en Michiel de Ruyter. Daarbij 
speelde ook de oude rivaliteit tussen de Republiek en Groot-Brittannië een rol. 
Uit veel gedichten komt verder naar voren dat men de achttiende eeuw als 
een tijd van verval zag, maar dat de Slag bij Doggersbank toch weer wat van 
die oude heldenmoed deed opleven. In de jaren na 1781 werd de herdenking 
van de slag steeds meer een feest van de patriotten als tegenhanger van het 
feest ter ere van de verjaardag van Willem V. De acties in Zuidoost-Azië pasten 
minder goed bij de Nederlandse traditie van heldenverering. Daarnaast was 
Oost-Indië voor veel Nederlanders een onbekende wereld, en de gebieden 
waar Van Braam vocht waren grotendeels buiten het centrum van de Neder-
landse koloniale macht.15 Literatuur over Oost-Indië beperkte zich in deze tijd 
voornamelijk tot reisteksten en encyclopedische werken. Gedichten over de 
Oost waren er nauwelijks, en verder werd de beeldvorming vooral door liedjes 
bepaald. Daarin werd de regio voorgesteld als een luilekkerland vol rijkdom-
men. Er was doorgaans weinig interesse voor de Indonesische bevolking in 
aanwezig.16

In de Republiek was relatief weinig interesse voor Van Braams acties in de 
Oost, maar wel werden 27 veroverde Indonesische vlaggen opgehangen in de 
Ridderzaal. Daarvan waren er 21 bemachtigd in de slag bij Toeloe Cattapang, 
waaronder het vaandel van raja haji Fisabilillah. Een aantal van deze vlag-
gen bevindt zich tegenwoordig in de collecties van het Nationaal Militair 
Museum te Soesterberg en het Rijksmuseum in Amsterdam. Het ophangen 
van veroverde vlaggen in de Ridderzaal was een oude traditie, die al begon 
in 1597, bedoeld om de militaire macht van de Republiek te tonen en wel-
licht om het publiek ook tot dergelijke daden aan te sporen. Er hingen vooral 

13	 Baane, Reis door een gedeelte van de Neder-
landse bezittingen in Oost-Indie, VII.
14	 J.R. Verbeek, Kapitein Jacob Pieter van 
Braam: Commandant van het eerste Landses-
kader naar Indië, 1783–1786 (Particuliere 
uitgave 1981) 122–124.
15	 Lotte Jensen en Nina Geerdink, Oorlogslite-
ratuur in de vroegmoderne tijd: vorm, identiteit 

en herinnering (Hilversum 2013) 149.
16	 Peter van Zonneveld, Album van Insulinde: 
Beknopte geschiedenis van de Indisch-Neder-
landse literatuur (Amsterdam 1995) 9–10; 
C.A. Davids, Wat lijdt den zeeman al verdriet. 
Het Nederlandse zeemanslied in de zeiltijd, 
1600–1900 (Den Haag 1980) 76.
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vlaggen uit de Tachtigjarige Oorlog en van de zeeoorlogen met de Britten. Bij 
de vlaggen hingen ook beschrijvingen op houten bordjes.17 Er bestaat een 
aquarel, toegeschreven aan Engel Hoogerheyden (1740–1807), waarop alle 
vlaggen zijn afgebeeld. Hoogerheyden is de enige die in de achttiende eeuw 
de operaties van Van Braam in beeld heeft gebracht. Er zijn enkele tekenin-
gen in gewassen inkt van hem bekend en enkele schilderijen. Drie schilderij-
en zijn gedateerd 1800 en deze zijn gemaakt in opdracht van Jacob Pieter van 
Braam.18 Een hiervan, van de slag bij Toeloe Cattapang, vertoont sterke over-
eenkomsten met de achtergrond van een geschilderd portret van Van Braam 
uit 1790.19 Het is niet duidelijk of dit portret een voorbeeld voor Hoogerhey-
den is geweest, of dat er misschien nog een afbeelding van die slag heeft 
bestaan.20 Het portret is ook als gravure uitgegeven door Matthias de Sallieth. 
Dit is waarschijnlijk de enige afbeelding van de acties van Van Braam die in 
de achttiende eeuw voor een breder publiek is gepubliceerd. Engel Hooger-
heyden heeft ontwerpen voor veel prenten van maritieme gebeurtenissen 
gemaakt, maar niet van de strijd in Malakka. Toch lijken de tekeningen in 
gewassen inkt qua tekentechniek en formaat op andere tekeningen die hij 
maakte als voorstudies voor gedrukte prenten. Het is dus goed mogelijk dat 

17	 Mariska Pool, ‘Vergeten vlaggen: De 
trofeeën van het eskader-Van Braam in de 
Indische Archipel, 1784’, Armamentaria 36 
(2001) 51–72, aldaar 52.
18	 Victor Enthoven, Remmelt Daalder en 

Peter Blom, Een Zeeuwse zeeschilder: Engel 
Hoogerheyden, 1740–1807 (Vlissingen 2007) 31.
19	 Collectie Het Scheepvaartmuseum, inv. 
S.4400.
20	 Enthoven, Een Zeeuwse zeeschilder, 56–63.

De vlaggen die Van Braam buitmaakte bij de verovering van Toeloe Cattapang in 1784. Anonieme 
aquarel, toegeschreven aan Engel Hoogerheyden, ca. 1785. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM
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Hoogerheyden aanvankelijk wel van plan was om de acties van Van Braam 
ook als gravure uit te geven.

In de negentiende eeuw kwamen de acties van Van Braam opnieuw onder 
de aandacht, maar dit beperkte zich tot enkele publicaties. Zo verscheen in 
1826 het verslag dat de eerdergenoemde zeeofficier J.C. Baane van de expe-
ditie had gemaakt. Dat werd pas na zijn dood (1823) gepubliceerd, omdat hij 
de publicatie ervan zelf tegenhield. Hij vond de stijl te onbeschaafd en de 
beschrijvingen te oppervlakkig en meende dat mensen die er niet zelf bij 
geweest waren zijn verhalen wellicht ongeloofwaardig zouden vinden.21 Verder 
werden de verrichtingen van het eskader onder andere gememoreerd in enke-
le reisverslagen en maritieme overzichtswerken.22

De verrichtingen van Van Braam werden echter geen onderdeel van het 
collectieve geheugen. In de negentiende eeuw was de herinneringscultuur 
vooral gericht op de Middeleeuwen en de Gouden Eeuw.23 Voor zover acht-
tiende-eeuwse zeehelden werden aangehaald, kwamen zij toch weer in de 
schaduw te staan van hun illustere voorgangers. Illustratief is een gedicht 
van J.F. Helmers uit 1812 waarin Jan Hendrik van Kinsbergen in de Slag bij 
Doggersbank ‘veerkracht’ kreeg door het zien van de schim van Michiel de 

21	 Baane, Reis door een gedeelte van de Neder-
landse bezittingen in Oost-Indie, III-IV.
22	 Enkele voorbeelden: Jacob Haafner, Reize 
te voet door het eiland Ceilon (Amsterdam 
1826); Johannes Olivier, Land- en zeetog-
ten in Nederlands Indië, en eenige Britsche 
etablissementen, gedaan in de jaren 1817 tot 
1826 (Amsterdam 1827–1830); J. C. de Jonge, 
Geschiedenis van het Nederlandsche zeewezen; 
N.G. van Kampen, Geschiedenis der Nederlan-
ders buiten Europa, of verhaal van de togten, 

ontdekkingen, oorlogen, veroveringen en inrig-
tingen der Nederlanders in Azië, Afrika, Amerika 
en Australië, van het laatste der zestiende eeuw 
tot op dezen tijd. Vol. 3 (Haarlem 1833); C.S.W. 
van Hogendorp, Beschouwing der Nederland-
sche bezittingen in Oost-Indië (Amsterdam 
1833).
23	 Lotte Jensen, De verheerlijking van het 
verleden: Helden, literatuur en natievorming in 
de negentiende eeuw (Nijmegen 2008) 22.

Donkerblauwe vlag van linnen en katoen, mogelijk buitgemaakt in Malakka tijdens de expeditie van 
Van Braam. AMSTERDAM, RIJKSMUSEUM
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Ruyter.24 De belangstelling voor de zeventiende eeuw had niet alleen te maken 
met de grotere maritieme successen in die periode, maar ook met het karakter 
van de zeehelden uit die tijd. Zo konden veel mensen zich met Michiel de Ruy-
ter identificeren, omdat hij van eenvoudige komaf was, omdat hij een vroom 
christen was, en omdat hij in het harnas was gestorven.25 Ook de verrichtingen 
van Van Braam werden vergeleken met een roemrijker verleden in de inlei-
ding van Baanes’ werk: ‘De brave mannen, die den gevaarvollen oorlog tegen 
den Maleijers, waarbij overwinnen of een wreede dood te ondergaan, alleen 
ter hunner keuze gelaten was, hebben bijgewoond, bezaten het oude karakter 
der Nederlanders, die zich meer toeleggen op het bedrijven van edele daden, 
dan daarmede voor de wereld te pronken.’26 De Slag bij Doggersbank werd in 
de negentiende eeuw nog wel herdacht, maar dat kwam voor een belangrijk 
deel doordat er in de achttiende eeuw al veel memorabilia en drukwerk over 
vervaardigd waren en doordat families en vrienden van marineofficieren die 
aan de slag hadden deelgenomen zich daarvoor inzetten. Ook de marine en 
de politiek droegen hun steentje bij, onder andere door het organiseren van 
herdenkingsbijeenkomsten en het inrichten van eregalerijen.27

24	 J.F. Helmers, De Hollandsche natie (Den 
Haag 1812) 80. De 9de druk (1849) is beschik-
baar in de DBNL: www.dbnl.org/tekst/helm-
006holl03_01/colofon.php .
25	 Zie: Maritieme cultuur in de negentiende 
eeuw: https://beta.nmgn.huygens.knaw.nl/13.

html#lZeeheldencultus (geraadpleegd op 26 
januari 2020).
26	 Baane, Reis door een gedeelte van de Neder-
landse bezittingen in Oost-Indie, IX.
27	 Eekhout, ‘Helden van Doggersbank’, 165.

Landing van het eskader van Van Braam op de kust van Malakka, juni 1784. Schilderij door Engel 
Hoogerheyden, gedateerd 1800. AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM
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Raja haji Fisabilillah en de Indonesische herinneringscultuur

In Indonesië is men heel anders omgegaan met de herinnering aan het eerste 
Nederlandse marine-eskader. Daar richt de herdenking zich vooral op de 
persoon van raja haji Fisabilillah, de aanvoerder van de Buginese troepen die 
sneuvelde tijdens het gevecht bij Toeloe Cattapang in 1784. In Indonesië zijn 
de laatste jaren veel biografieën verschenen van lokale beroemdheden. Het 
voornaamste doel hiervan is om hen tot nationale helden te verheffen. Indone-
sië is uniek in de zin dat het land een speciale commissie heeft voor nationale 
helden, die een onderdeel is van het ministerie van Sociale Zaken in samen-
werking met het ministerie van Onderwijs en Cultuur.28 De verschillende 
provincies kunnen hun lokale grootheid nomineren voor een nationale status. 
De regering hoopt hiermee het nationale gevoel te versterken. In 1964 stelde 
president Soekarno de voorwaarden vast waaraan voldaan moest worden om 
een persoon de status van nationale held te laten krijgen. Deze voorwaarden 
gelden tegenwoordig nog steeds: een nationale held moet gestorven zijn of 
grote offers gemaakt hebben voor het verdedigen van de Indonesische natie, 
en hij mag geen grote fouten hebben gemaakt in zijn leven.29 De voordracht 
belandde via de provinciaal gouverneur en het ministerie van Sociale Zaken bij 
de commissie voor nationale helden.30

28	 Zie: Pahlawan Center: www.pahlawan-
center.com/ (geraadpleegd op 11 november 
2019).
29	 Myrtati Dyah Artaria, ‘Heroes and heroi-
nes: Heroes and heroines’ in: Jonathan H. X. 

Lee, Kathleen M. Nadeau eds., Encyclopedia 
of Asian American folklore and folklife (Santa 
Barbara, Californië, 2011) 539–540, aldaar 539.
30	 Timothy P. Barnard, ‘Local heroes and 
national consciousness: The politics of histo-

Het verbranden van de versterkingen bij Toeloe Cattapang door de Nederlandse troepen, 18 
juni 1784. Tekening, mogelijk een ontwerp voor een prent, door Engel Hoogerheyden, ca. 1800. 
AMSTERDAM, HET SCHEEPVAARTMUSEUM
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In 1989 verscheen de biografie over raja haji Fisabilillah, gebaseerd op een 
aantal artikelen die waren geschreven voor een driedaags congres dat een jaar 
eerder had plaatsgevonden.31 Om aan de criteria voor de status van nationa-
le held te voldoen is hij in de biografie zoveel mogelijk in een Indonesische 
context geplaatst. Zo worden de reizen die hij voor 1780 maakte naar Sumatra, 
Maleisië en Kalimantan uitgebreid beschreven. Voor de nominatie tot nationa-
le held was verder een portret van raja haji Fisabilillah nodig om op boeken, 
kaarten en affiches te worden afgedrukt. Een portret van hem bestond niet, 
dus dat werd speciaal gemaakt op basis van een beschrijving die de Neder-
landse gouverneur van Malakka P.G. de Bruijn in 1784 had gemaakt.32 Op 11 
augustus 1997 werd raja haji Fisabilillah door de Indonesische regering per 
presidentieel besluit no. 72/TK/1997 uitgeroepen tot Held van Indonesië (Pahla-
wan Nasional Indonesia).

De herinneringscultuur omtrent raja haji Fisabilillah ontstond al kort na zijn 
dood. Aan het begin van de negentiende eeuw werd hij herbegraven op het 

riography in Riau’, Bijdragen tot de Taal-, Land- 
en Volkenkunde 153:4 (1997) 509–526 , aldaar 
512–515.
31	 H. Rustam, S. Adrus et al., Sejarah perju-
angan Raja Haji Fisabilillah dalam Perang Riau 
melawan Belanda: 1782–1784 (Pekanbaru 1989). 

Vertaling: De geschiedenis van de strijd van 
Raja Haji Fisabilillah in de Riau-oorlog tegen 
de Nederlanders: 1782–1784.
32	 Barnard, ‘Local heroes’, 518–522. Raja haji 
Fisabilillah zou kort haar hebben gehad, 
kleine tanden en verscheidene littekens.

Portret van raja haji 
Fisabilillah, afkomstig uit 
een biografie van deze 
Buginese vorst uit 1989. 
Het portret is gebaseerd 
op een beschrijving van de 
Nederlandse gouverneur van 
Malakka, P.G. de Bruijn.
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eiland Penyengat. Zijn graf werd een heilige plaats voor moslims. De Neder-
landers wilden dit niet toestaan, maar er werd een moslimleider naast hem 
begraven die als een soort dekmantel kon fungeren voor een bezoek aan zijn 
graf.33 In de afgelopen decennia is de nationale held op meerdere manieren 
herinnerd in Indonesië. Zo werd in 1998 een monument met standbeeld voor 
hem opgericht in Tanjung Pinang, vlakbij Penyengat, een eiland bij Sumatra. 
De naam van het vliegveld in die stad werd in 2008 gewijzigd van Kijang Air-
port in Raja Haji Fisabilillah Airport.

Hoewel de Indonesische regering hem graag in een nationale Indonesi-
sche context plaatst, wordt de heldenverering van raja haji Fisabilillah in de 
praktijk nog sterk gevormd door oude grenzen en bevolkingsgroepen. Raja 
haji Fisabilillah vocht niet voor een gebied dat vergelijkbaar is met het huidige 
Indonesië. De grenzen lagen toen heel anders, en binnen die grenzen woon-
den verschillende etnische groepen. Zo komt het dat hij ook in het buurland 
Maleisië een beroemdheid is. In Cyberjaya werd daar in 2016 de Raja Haji 
Fisabilillah-moskee geopend met plaats voor 8.500 personen. En in 2013 werd 
in Maleisië zelfs een tv-serie uitgezonden: Arka: Raja Haji. De serie is in Malei-
sië gemaakt door Pesona Pictures, werd in 2013 uitgezonden op de betaalde 
tv-dienst Astro Box Office en is inmiddels ook op Youtube te vinden. 34 In Indo-
nesië is hij niet uitgezonden. Een belangrijke reden voor de bekendheid van 
raja haji Fisabilillah in Maleisië is het feit dat hij sneuvelde in de strijd bij Toe-
loe Cattapang, die plaats vond in het sultanaat van Johor-Riau in het huidige 
Maleisië. Hoewel hij in Maleisië vrij bekend is, probeerde een groep etnische 
Maleisiërs in Riau de heldenverklaring van raja haji Fisabilillah aanvankelijk 
juist tegen te houden. Immers, hij was een van de Buginese onderkoningen die 
hun macht hadden uitgebreid ten koste van de plaatselijke Maleise sultan.35 
Dit geeft aan hoe complex zijn heldenverering is.

Riau lijkt zichzelf nog altijd als een achtergestelde provincie behandeld 
te voelen, en de officiële heldenstatus van raja haji Fisabilillah alleen is niet 
genoeg om dat te veranderen. Politicus Jon Erizal van de Partai Amanat 
Nasional (Nationale Mandaat Partij) benadrukte in een krantenartikel in 2014 
de belangrijke rol die Riau altijd heeft gespeeld in de nationale geschiedenis, 
en noemde ook de strijd die door raja haji Fisabilillah werd gevoerd. Volgens 
Erizal moesten de mensen van Riau zich verenigen om daarmee de kracht van 
de natuurlijke hulpbronnen en de mensen ten volste te benutten.36 Dat een 
dergelijke oproep nodig was, suggereert dat de heldenverering van raja haji 

33	 Virginia Matheson, ‘Pulau Penyengat. 
Nineteenth century Islamic centre of Riau’, 
Archipel 37 (1989) 153–172, aldaar 156–158.
34	 Rustam, Adrus et al., Sejarah perjuangan 
Raja Haji Fisabilillah. De tv-serie is gemaakt 
door Pesona Pictures en gaat over de strijd 
van raja haji Fisabilillah tegen de Nederlan-
ders.

35	 Barnard, ‘Local heroes’, 518–522. Voor meer 
informatie over de verhoudingen tussen 
Maleisiërs en Boeginezen in Riau, zie Andrew 
Carruthers, ‘Living on the edge. Being Malay 
(and Bugis) in the Riau Islands’ Trends in 
Southeast Asia 12 (2018) 1–54.
36	 Zie: Tahun Kebangkitan Riau: www.
riaupos.co/ (geraadpleegd op 26 januari 2020).
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Fisabilillah er nog niet voor gezorgd heeft dat Riau zich veel meer bij Indonesië 
aangesloten voelt.

Kenmerkend voor het nationalisme is volgens de Amerikaanse antropoloog 
Benedict Anderson het begrip ‘verbeelde gemeenschap’. Hij gebruikt deze term 
omdat ‘leden van zelfs de kleinste naties hun meeste medeleden nooit zullen 
kennen, ontmoeten of zelfs maar van hen zullen horen, en toch zal er in de 
geest van ieder lid het beeld van hun gemeenschappelijkheid bestaan.’37 Door 
de Indonesische regering worden zeker pogingen ondernomen om Riau meer 
naar de ‘verbeelde gemeenschap’ van de natiestaat te vormen. Zo blijkt dat 
mensen in Riau op school weinig leren over de geschiedenis van hun eigen 
regio. Dit kan te maken hebben met het feit dat de geschiedenis van Java 
dominant is, en dat de geschiedenis van Riau nauw verbonden is met die van 
Maleisië.38 Het doel van de nationale geschiedenis, net als van de biografie 
over raja haji Fisabilillah, is juist om de inwoners van Riau meer bij Indonesië 
te betrekken. Wat mensen in Riau over hem leren komt vooral via mondeling 
overgeleverde verhalen waarin hij een lokale held is.

In de praktijk blijkt etniciteit voor veel mensen in Riau een zeer sterke 
bindende factor te zijn. Dit kan ook gezien worden als een verbeelde gemeen-
schap’: hoewel genealogie nauwelijks wordt bijgehouden, claimen veel 

37	 Benedict Anderson, Verbeelde gemeen-
schappen. Bespiegelingen over de oorsprong en 
de verspreiding van het nationalisme (Amster-

dam 1995) 17–18.
38	 Maribeth Erb, Regionalism in post-Suharto 
Indonesia (Londen 2005) 140.

Monument voor raja haji Fisabilillah in Tanjung Pinang, opgericht in 1998. Foto Rabin Taim/Nykle 
Dijkstra
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inwoners dat ze familiaire banden hebben met oude sultanaten van Maleisië. 
Daarnaast speelt religie een belangrijke rol. Het eiland Penyengat wordt vooral 
bezocht door pelgrims, ook van buiten Indonesië, die het graf van raja haji 
Fisabilillah komen bezoeken. Tegelijkertijd is het Raja Haji Fisabilillah Monu-
ment in Tanjung Pinang, dat gebouwd werd rond de tijd dat hij een nationale 
held werd, nu sterk verwaarloosd. Het monument is slecht onderhouden, 
met als resultaat dat het voetstuk er nog staat, maar dat het beeld van raja 
haji Fisabilillah al zeker sinds 2009 is verwijderd.39 De buste is van de romp 
gescheiden –de reden daarvoor is de auteur niet bekend — en thans te bezich-
tigen in het Riau Kandil Museum.40 Het blijkt in de praktijk lastig om raja haji 
Fisabilillah tot een nationale held van Indonesië te verheffen.

Conclusie

De expeditie van Van Braam laat zien hoe de cultuur van een bepaald moment 
kan bepalen of iets wel of niet wordt herinnerd. Meerdere pogingen zijn onder-
nomen om de gebeurtenissen aandacht te geven. Zo werden waarschijnlijk 
voorstudies gemaakt voor gravures, werden veroverde vlaggen in de Ridder-
zaal opgehangen en werd in 1826 een ooggetuigenverslag gepubliceerd. De 

39	 Dit blijkt uit een foto uit 2009 van www.
commons.wikimedia.org/ (geraadpleegd op 11 
november 2019).

40	 Zie: Museum di Tanjungpinang: https://
djangki.wordpress.com/ (geraadpleegd op 
11 november 2019).

Poster voor de Maleisische tv-serie Arka: 
Raja Haji (2013), over de aanvoerder van de 
Buginese troepen die sneuvelde tijdens het 
gevecht bij Toeloe Cattapang in 1784.
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tegenstellingen tussen patriotten en orangisten in de jaren 1780, die tot een 
climax kwamen rond de tijd dat Van Braam terugkeerde, hebben mogelijk de 
aandacht van zijn verrichtingen afgeleid. Daarnaast was Oost-Indië voor veel 
Nederlanders een onbekende wereld, en ook de vijand tegen wie Van Braam 
vocht was hen onbekend. Daarom was in de Republiek veel meer publieke 
belangstelling voor de Slag bij Doggersbank, tegen aartsvijand Groot-Brittan-
nië. Los daarvan kunnen de verhoudingen tussen Van Braam, de VOC en de 
marine een rol gespeeld hebben bij het niet uitreiken van medailles of ande-
re eretekenen. Na de Franse tijd speelde vooral de periodisering een rol. De 
vaderlandscultus die na 1813 op gang kwam, beschouwde de achttiende eeuw 
als een eeuw van verval die in schril contrast stond met de zeventiende eeuw. 
Alleen de Slag bij Doggersbank werd toen nog wel herdacht, omdat daar in de 
achttiende eeuw al veel memorabilia en drukwerk over vervaardigd was en 
omdat families en vrienden van marineofficieren, de marine en politiek zich 
daarvoor inzetten. Maar ook die slag werd vaak in de schaduw geplaatst van 
maritieme successen uit de zeventiende eeuw.

Anders is de situatie in Indonesië, waar raja haji Fisabilillah officieel een 
nationale held is geworden. Andere hoofdrolspelers hebben veel minder 
aandacht gekregen. Voor de nationale heldenstatus zijn zij minder interessant 
omdat ze tijdens de oorlogen in 1784 tegen de Hollanders niet zijn gesneuveld 
en omdat ze voor een groot deel resideerden in wat tegenwoordig Maleisië 
is. Raja haji Fisabilillah is in een nationale context geplaatst om daarmee het 
nationaal gevoel in Indonesië te versterken. In de praktijk blijft hij vooral een 
lokale held voor Buginezen en moslims, die met name in de regio rond Riau 
bekend is en in Maleisië, waar hij gesneuveld is.

Over de auteur  Nykle Dijkstra studeerde geschiedenis (BA) aan de Rijksuniver-
siteit Groningen en maritieme geschiedenis (MA) aan de Universiteit Leiden. Hij 
werkt nu bij het Historisch Centrum Leeuwarden en is lid van de webredactie van 
de Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis. Dit artikel is een bewerking van 
een essay, in 2014 geschreven voor het college ‘Early Modern Encounters: Money, 
Migration and Microbes’ aan de Universiteit Leiden.
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Op de radar

De kaperdossiers in Franse archieven

Mede door de projecten Sailing Letters en Prizepapers geniet het onderzoek 
naar de ‘kaperdossiers’ de laatste jaren veel belangstelling. Dat heeft geleid tot 
een groot aantal publicaties, zowel in binnen- als buitenland. De verslagen en 
vonnissen van de Britse High Court of Admiralty, gearchiveerd in The Natio-
nal Archives in Kew, bleken een bron van gegevens te bevatten, die nog lang 
niet is uitgeput. Ook publicaties zoals de vijf delen Sailing Letters Journaal en 
die van Johan Francke hebben veel bijgedragen aan het onderzoek naar en 
beschrijving van de kaapvaart. Veelal werd er geput uit de Engelse en Neder-
landse bronnen. Er is evenwel nog een rijke bron die, ondanks het feit dat in 
veel publicaties gesproken wordt over kaapvaart in oorlogen tegen Frankrijk, 
bijna nooit genoemd wordt: de kaperdossiers in de Franse archieven en met 
name die in de departementale archieven.

De Franse kaapvaart

Tijdens de regeerperiode van Lodewijk XIV (1651–1713) codificeerde de Franse 
minister Colbert (1619–1683) het gehele zeewezen in de Grande Ordonnance de 
la marine d’août 1681. Hierin werd ook de kaapvaart gereglementeerd.

De belangrijkste bepalingen hieruit zijn dat een schip alleen mag gaan 
kapen met een commissiebrief die door de admiraal is verstrekt. De reder 
moest een borgsom van 15000 Lt (1 Livre tournois is ongeveer 0,66 gulden) 
betalen. Verder zijn er allerlei bepalingen rondom de procedures, zoals dat er 
niet geplunderd mag worden. Dit laatste was niet zozeer uit menslievendheid, 
maar het benadeelde ook de uiteindelijke waarde van de opbrengst. En ten 
slotte dat 10% van de totale opbrengst voor de admiraal (dus de koning) was.

De procedure was in het kort de volgende. Een gekaapt schip werd bin-
nengebracht, de Lieutenant particulier van betreffende Admiraliteit stelde een 
onderzoek in naar de wijze waarop de kaping tot stand was gekomen en paste 
daarbij hoor- en wederhoor toe, schip en lading werden geïnventariseerd. Het 
verslag met bijlagen stuurde men naar Versailles, waar het Conseil des Prises 
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de uiteindelijke beslissing nam: bonne prise ou non (wel of geen legale kaping). 
Een samenvatting met de beslissing hiervan werd in Versailles bewaard, het 
gehele dossier werd gearchiveerd bij de Admiraliteit waaronder de kaper 
ressorteerde. Om een voorbeeld te geven: het dossier van het in maart 1707 
genomen Middelburgse schip Brouwershaven telt 46 pagina’s, het uittreksel 
met vonnis een halve pagina.

De kaperverslagen

De dossiers worden momenteel bewaard in de departementale archieven van 
de ‘kapersnesten’, van Saint Malo in Rennes, hoofdstad van het departement 
Ille-et-Vilaine (35), en van Le Havre in Rouen, hoofdstad van Seine Maritime 
(76) enz. De auteur heeft de dossiers van Saint Malo in kaart gebracht, waaruit 
het volgende blijkt. In de periode 1688–1713 zijn zo’n 818 schepen genomen dan 
wel gerantsoeneerd, dat wil zeggen dat ze na betaling van een overeengeko-
men losgeld verder mochten varen, waarbij er een of meerdere gijzelaars mee-
genomen werden. Van de 818 schepen zijn ongeveer 160 Nederlandse schepen. 
Het totaal aantal pagina’s van Nederlandse schepen is 6684, dus gemiddeld 
ongeveer veertig bladzijden per prijsneming. De samenvattingen met beslis-
sing worden bewaard in de Archives nationales in Parijs (CARAN).

Het grote verschil met de dossiers uit The National Archives is, dat de Fran-
se meer een afgerond geheel vormen.

Het belang van de verslagen voor Nederland

Om dit belang aan te geven volgt hierbij een overzicht van hetgeen in de 
diverse dossiers aangetroffen kan worden: het verslag van de kaping middels 
een verhoor van zowel de kaper als de gekaapten; het verhoor van een aantal 
‘gevangenen’, meestal de kapitein en/of de stuurman, waarbij ook gevraagd 
wordt naar hun afkomst, woonplaats, godsdienst en de eigenaren van het 
schip; een gedetailleerde inventarisatie van schip en lading, de procedures 
aan land, het leeghalen van het schip, het ter verkoop aanbieden van schip en 
lading en een uitgebreid verslag van de veiling met alle biedingen, kopers en 
opbrengst; ook een totaal overzicht van de opbrengst minus de onkosten ‘tot 
achter de komma’. Verder alle aanwezige scheepsdocumenten: notariële akten, 
cognossementen, vrachtbrieven, paspoorten, douaneverklaringen, ‘lettres de 
santé’ enzovoort. De cognossementen geven met name inzicht in naam en 
verdere gegevens van de handelaren in de thuishaven en die van de bestem-
mingshaven. Soms is er een overzicht van particulieren die pakjes of goederen 
meegaven met naam en toenaam van de geadresseerden. Maar er zijn ook par-
ticuliere en zakelijke brieven, instructies voor de kapitein, journaalfragmenten 
en commissiebrieven.
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Hier volgt een voorbeeld van de Compte des frais et du produit, de eind
afrekening van de Maria uit Rotterdam, genomen in januari 1696.

Het schip was op weg van Faro naar Rotterdam en eigendom van de 
gebroeders Hartsuiker, kooplieden uit Rotterdam. De bedragen zijn in Livres 
tournois (Lt).

Opbrengst

Schip 3530

Sinaasappelen 1586

Citroenen 90

Kisten 7

Amandelen in de dop 931

Een bedorven baal 5

Gebroken amandelen 1183

Vijgen 11807

154 vaatjes waarvan de inhoud nat en bedorven is 900

Farowijn 200

Kurk 120

Totaal 20359

Overzicht van de opbrengst van de Maria, gekaapt in 1696. RENNES (F), ARCHIVES DÉPARTEMENTALES 
ILLE-ET-VILAINE
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Kosten

Arbeid 404

Gevangenen 237

1/10 voor de admiraal 1972

Begeleiding kapitein en Hollandse gevangenen 126

Gerechts- en vertaalkosten 353

Verkoopkosten 16

Commissie 450

Administratiekosten 45

Totaal 3603

Opbrengst — kosten: 16756/3 = 5585 5585

1/3 voor de kapitein en bemanning = 5585 5585

2/3 voor de reders van het kaperschip = 2 x 5585 11170

Het is slechts één voorbeeld, maar we hopen dat dit onderzoekers zal stimu-
leren om deze belangrijke bronnen voor de Nederlandse scheepvaart in de 
zeventiende en achttiende eeuw te gaan raadplegen.

Siem van Eeten

Zie ook: S. van Eeten, ‘Franse Kaapvaart: Les Corsaires’, Scheepshistorie 27 (juni 2020).
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Getuigenissen van de Tweede Wereldoorlog: 
een theekopje en een zakhorloge

In 1945 was de Tweede Wereldoorlog afgelopen en daarom herdenken we in 
2020 75 jaar bevrijding. Veel verhalen uit de oorlogsperiode komen hierdoor 
weer naar boven; grote verhalen over heldendom en kleine verhalen over 
persoonlijk leed. Dat deed mij denken aan twee voorwerpen die een maritie-
me gebeurtenis uit de Tweede Wereldoorlog met elkaar verbinden. In 2017 
presenteerde het Wereldmuseum in Rotterdam de tentoonstelling ‘Ik kook, 
dus ik ben. Een reis door de keuken met Abdelkader Benali’. Rotterdam was 
hiervoor hét perfecte toneel: een wereldstad met een ongekend rijke diversi-
teit aan eetculturen. De tentoonstelling behandelde de rol van het voedsel in 
ons aardse bestaan. Een van de getoonde objecten die mij destijds opvielen, 
was een ogenschijnlijk heel gewoon theekopje. Ik vroeg mij af wat het deed in 
een tentoonstelling over voedsel. Het porseleinen kopje en schoteltje bleken 
afkomstig te zijn van de Statendam (III). De brandplekken op het kopje ver-
raadden een bijzonder verhaal. De Statendam kwam in 1929 in de vaart bij de 
Holland-Amerika Lijn als passagiersschip op de lijn Rotterdam-New York. Het 
schip was met een lengte van 213 meter op dat moment het grootste schip van 
de Nederlandse koopvaardij. Het was groot, zeer luxueus en modern voor die 
tijd.

Aan het begin van de Tweede Wereldoorlog lag het schip aan de Wilhel-
minakade in Rotterdam. Daar barstte op 11 mei 1940 de strijd los uit tussen 
de Nederlanders en de Duitsers en het schip viel al snel in Duitse handen. De 
Duitsers plaatsten daarop een mitrailleur aan boord op het achterdek om de 
haven beter te kunnen controleren. Tijdens de beschietingen van Nederlandse 
kant vloog het schip in brand. Het zou nog dagenlang blijven branden en uit-
eindelijk volledig verloren gaan. Havenbediende Matthijs Rotgans (1892–1940) 

Kopje en schotel, afkomstig 
van de Statendam (III), 
1940. Porselein, Rosenthal, 
Duitsland, circa 1930–1935. 
PARTICULIERE COLLECTIE
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hielp mee met de bluswerkzaamheden vanaf de drijvende brandspuit Haven-
dienst V, maar hij werd dodelijk getroffen door een vijandelijke kogel. Het 
uitgebrande schip bleef nog maandenlang liggen met de kiel op de bodem van 
de Maas. Aan het eind van het jaar wilde men het weghalen van de Wilhelmi-
nakade, maar bij de sloopwerkzaamheden brak opnieuw brand uit. En ook in 
1941, bij de uiteindelijke sloop van het schip in Hendrik-Ido-Ambacht, raakte 
het in brand. De vlammen sloegen uit de nog met olie gevulde tanks. Dat is het 
definitieve einde van wat ooit het vlaggenschip van de Holland-Amerika Lijn 
was.

Het kopje en schoteltje werden van het uitgebrande schip gehaald en zijn 
bewaard gebleven. Rotgans droeg een zakhorloge bij zich dat zwaar bescha-
digd raakte en stil bleef staan op twaalf minuten over half vijf. Zijn familie 
schonk het jaren later aan het Maritiem Museum Rotterdam. Het zijn twee 
heel gewone voorwerpen die ogenschijnlijk niets met elkaar te maken hebben, 
maar die een bijzonder verhaal over dezelfde gebeurtenis met elkaar vereni-
gen. Het zijn ook dit soort dagelijkse voorwerpen die voor mij laten zien dat 
geschiedenis iets van mensen is.

Ron Brand

F. van Tuikwerd, s.s. Statendam 1929–1940. De geschiedenis van het dubbelschroef turbine stoom-
schip Statendam en de NV Maildienst der Holland-Amerika Lijn (Zutphen 2003).

Het zakhorloge dat Matthijs Rotgans bij 
zich droeg tijdens bluswerkzaamheden 
van de Statendam (III). Locarno, voor 
1940. ROTTERDAM, MARITIEM MUSEUM
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Het Hindelooper scheepsboek van Johannes Hempenius 
(1715–1718)

Op initiatief van de Wurkgroep Maritime Skiednis van de Fryske Akademy 
is een scheepsboek getranscribeerd dat weliswaar een Friese oorsprong 
heeft, maar ook van belang is voor maritieme onderzoekers met een focus 
op Amsterdam. Het manuscript wordt bewaard bij Tresoar (het provinciaal 
archief van Friesland in Leeuwarden) in het Nedergerecht van Hindeloopen: 
'Scheepsboek'. 'Scheepsrollen', 'reedercedullen', enz. van zeeschepen (toegang 
13–20, nr. 115). Het bevat overzichten van parthouders en opvarenden van 
zeeschepen uit de periode 1715–1718, aangelegd door Johannes Hempenius, 
destijds secretaris te Hindeloopen. Het scheepsboek is bezorgd door P.L.G. van 
der Meer en J. de Vries.

Op basis van door Tresoar beschikbaar gestelde scans is via een projectaan-
pak à la Velehanden.nl door een viertal leden aan de transcripties gewerkt. De 
teksten bieden inzicht in de houtvaart op Noorwegen, die van groot econo-
misch belang was voor de schippersgemeenschappen in de Friese Zuidwest-
hoek. Al met al zijn 143 akten uitgewerkt en als pdf toegankelijk op www.
fryske-akademy.nl/nl/scheepsboek-hempenius/ .

Dat deze bron een bredere toepassing heeft dan alleen Zuidwest-Friesland, 
blijkt met name uit de Fries-Hollandse connectie, met onder andere zeer rijke 
en interessante figuren, zoals Joachim Rendorp, Cornelis Calcoen, Andries 
Pieters van Stavoren, Willem Bredero en Pieter Six.

Na een Nederlandstalige inleiding van het pdf-document volgt een lang 
stuk tekst in het Fries, de tweede rijkstaal. Op zich hoeft dat geen probleem 
te zijn, want de Friestalige uitleg kunt u tegenwoordig makkelijk vertalen via 
Google Translate. De transcripties zelf zijn weer gewoon in het (Oud-)Neder-
lands van de oorspronkelijke tekst. De getranscribeerde monsterrollen vermel-
den het schip en de bemanning van met name fluit- en smakschepen, naast 
twee galjoten en een kofschip. Ze geven inzicht in de functies die zij hadden en 
welke bestemmingen in deze periode werden aangedaan, met name in Noor-
wegen. De lading op de heenweg was vrijwel altijd ballast en op de terugweg 
houtwaren.
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De aktes beginnen met de naam van de schipper, vervolgens zijn officie-
ren, doorgaans stuurman, hoogbootsman, kok, en timmerman. Dan even-
tuele ondertimmerman, bootsgezellen of matrozen, en als laatste eventuele 
koksmaat en scheepsjongen, meestal ‘kajuitwachter’ genoemd. Alle rollen en 
cedullen (van het Franse cédule) geven het doel van de reis, de scheepsnaam, 
de maten van het schip en de samenstelling van de vracht. De rederscedullen 
geven daarnaast belangrijke informatie over de Fries-Hollandse partenrederij. 
Bijzonder is ook dat diverse keren de religie van de zeelieden en financiers 
vermeld wordt: vaak menisten (doopsgezinden, die niet verklaren op de bijbel, 
maar ‘op ware woorden’) of gereformeerden (‘bij solemnelen ede’).

Aan het einde van de transcripties wordt een overzicht gegeven van schip-
pers met hun schepen en bestemming in een tabel die is gesorteerd op naam 
van de schippers. Ook worden van een klein aantal schippers de familieban-
den getoond via een korte genealogie. Naast de pdf met transcripties worden 
ook de originele scans beschikbaar gesteld via de webpagina in het domein 
van de Fryske Akademy.

Bij veel digitaliseringsprojecten, vooral van overheidsorganisaties, wordt 
na het online beschikbaar stellen overgegaan tot de orde van de dag. Met een 
beetje pech lukt het (online) aanbieden niet eens, omdat in het projectplan 
geen budget en tijd voor een website (en onderhoud) is ingeruimd. Gelukkig is 
dat hier niet het geval en is de transcriptie van het Scheepsboek Hempenius 
juist een goed voorbeeld voor kleinschalige transcriptieprojecten op maritiem 
gebied. Niet te ingewikkeld doen en op pragmatische wijze ‘roeien met de 
riemen die je hebt’.

Natuurlijk is het niet ideaal dat de tekst als pdf bestand van ruim 5 MB onli-
ne beschikbaar is gesteld. Maar via Google kan men de namen van betrokke-
nen prima vinden en in het bestand zelf kan via Ctrl-F verder gezocht worden. 
Vanwege de beperkte omvang van de tekst is gewoon doorlezen wellicht de 
beste optie.

Het zou ook niet gek zijn tijd te besteden aan het promoten van de nieuwe 
gegevens, middels verhalen (blogartikelen) en de inzet van sociale media. Daar 
schort het bij dit project wel aan en dat is toch wel enigszins zonde van de 
inspanning. Idealiter was er ook een (gestandaardiseerde) namenindex van 
alle genoemde personen opgenomen (niet alleen schippers). Laten dergelijke 
kleinschalige initiatieven een stimulans zijn voor maritieme historici om ook 
hun digitale gegevens met vakgenoten te delen!

Hans Zijlstra
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Boekbesprekingen

David Ormrod en Gijs Rommelse eds., War, Trade  
and the State. Anglo-Dutch Conflict, 1652–89 
Woodbridge: The Boydell Press, 2020, 324 pp., ill., 
ISBN 9781783273249; € 60,99

Op 29 april 2020 faciliteerde de Nederlandse ambassa-
de te Londen via een virtuele Zoom-meeting de ‘doop’ 
van War, Trade and the State. Anglo-Dutch Conflict, 
1652–89. De Britse ambassadeur in Den Haag en zijn 
Nederlandse collega in Londen namen digitaal een 
eerste exemplaar in ontvangst. De bundel met artikelen is gebaseerd op enkele 
omgewerkte presentaties die de auteurs eerder gaven tijdens een tweetal con-
ferenties in de zomer van 2017 ter gelegenheid van de 350-jarige herdenking 
van de Tocht naar Chatham in juni 1667. De eerste vond plaats in Amsterdam 
en was georganiseerd door de Vereniging Vrienden van De Witt en de Naval 
Dockyards Society en de tweede in Chatham door de University of Kent.

De Tocht naar Chatham (1667) wordt in de Nederlandse historiografie veelal 
gezien als een grote overwinning die de maritieme macht van de Republiek 
onderstreepte. Ook in het Verenigd Koninkrijk is er aandacht voor de Raid on 
the Medway, niet als militaire nederlaag maar juist als het politieke falen van 
de kring rond de Engelse koning Karel II.

Het uitgangspunt van de bundel is de drie Engels-Nederlandse oorlogen, 
van 1652 tot aan 1689, in een bredere Europese (mondiale) context te plaatsen. 
De redactie is hier zeker in geslaagd. De meeste artikelen, de bijdrage van John 
Hattendorf (‘Competing navies: Anglo-Dutch naval rivalry, 1652–88’) enigszins 
uitgezonderd, komen los van de traditionele bilaterale behandeling van de 
drie oorlogen. Niet alleen oorlog, maar ook andere dimensies van dit langdu-
rige conflict krijgen aandacht, met name de relatie tussen oorlog, handel en 
staatvorming.

Gedurende de hele periode 1652–1674 was er sprake van kleinschalige con-
flicten tussen de Republiek en Engeland als gevolg van piraterij en kaapvaart, 
agressieve diplomatie, een pamflettenoorlog, handelsprotectie (Navigation 
Acts) en wederzijdse claims op territoria in Azië en Amerika. Tijdens drie ‘ech-
te’ zeeoorlogen escaleerde de situatie.
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De bundel bestaat uit vier delen: een lange inleiding door beide samen-
stellers, daarna volgen vijf artikelen rond het thema ‘War in the North Sea’ 
(Gijs Rommelse en Roger Downing, Paul Seaward, Elizabeth Edwards, John 
Hattendorf, Richard Blakemore en Pepijn Brandon en Ann Coats en Alan 
Lemmers), vervolgens vier artikelen over het ‘Conflict in the Atlantic World 
and Asia’ (Nuala Zahedieh, Jaap Jacobs, Erik Odegard en Martine van Ittersum) 
en tenslotte twee bijdragen over ‘Public history’ (Remmelt Daalder en David 
Ormrod). Gelet op het grote aantal kwalitatieve presentaties tijdens beide 
conferenties is de keuze welke bijdrage wel of niet in de bundel is opgenomen 
enigszins arbitrair. Wellicht waren sommige sprekers niet in de gelegenheid 
hun presentatie om te werken tot een artikel?

Als gemeenschappelijke noemer voor de meeste bijdragen geldt dat de 
auteurs uitgaan van de Republiek en Engeland als elkaar beconcurrerende 
maritieme naties, beide behept met imperialistische ambities waarop het label 
van ‘fiscal-naval state’ van toepassing is.

Een korte impressie van enkele artikelen uit deze bundel. Paul Seaward 
geeft in zijn bijdrage een kritische bespreking van de tot nu gepubliceerde stu-
dies over de oorzaken van de Engels-Nederlandse oorlogen. Hij is gecharmeerd 
van Steven Pincus’ Protestantism and Patriottism, die de verklaring voor de 
conflicten vooral zoekt in een verschil in ideologie (royalistisch versus republi-
keins) in plaats van in botsende economische belangen.

Blakemore en Brandon betogen dat er in de jaren 1650–1660 sprake is van 
een maritieme revolutie en wapenwedloop. De professionele, gestandaardi-
seerde oorlogsvloten waren meer in staat de overzeese handel te beschermen 
en versnelden het expansiestreven. De vernieuwing van de vloten vereiste wel 
duurzame investeringen en passende fiscale voorzieningen, die alleen mogelijk 
waren dankzij de zogenoemde fiscal-naval state.

Wel waren er grote verschillen bij de realisatie. De Republiek bestond uit 
een relatief stabiele federatie van zeven onafhankelijke gewesten, zij het met 
verschillende facties en onderlinge rivaliteit. Engeland was een gecentraliseer-
de monarchie, met langdurende interne onrust. Deze verschillen waren zeker 
van invloed op de vorming van beide marines, maar waren tot aan het begin 
van de achttiende eeuw niet bepalend voor de mate van succes.

Het derde deel van de bundel is mijns inziens het meest vernieuwend. 
Het geeft een nieuwe kijk op het mondiale aspect van het conflict. De Azia-
tische dimensie van de drie oorlogen heeft tot nu toe weinig aandacht van 
historici gekregen. In minder mate geldt dit voor Afrika, het Caribisch gebied 
en Noord-Amerika. De bijdragen van Odegard ‘Merchant companies at war: 
the Anglo-Dutch wars in Asia’ en van Van Ittersum over ‘Arguing over empi-
re: international law and Anglo-Dutch rvalry in the Banda Islands’ brengen 
uitstekend de Aziatische component van het conflict in beeld. Odegard trekt 
een opmerkelijke conclusie: ‘The Anglo-Dutch wars thus did not initiate Anglo-
Dutch rivalry in Asia, nor did their conclusion stem this rivalry. Since Asia was 
a secondary theatre for the parties concerned in terms of men and resources 
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committed and in terms of war aims to be achieved, the peace treaties did not 
resolve the underlying rivalries’ (p. 246–247).

Na afloop van de Derde Engels-Nederlandse oorlog ging de Republiek in 
de West volgens Zahedich een nieuw tijdperk in. De afgeslankte WIC bleef 
actief vanuit de westkust van Afrika en in het Atlantisch gebied. Nederlan-
ders fungeerden als tussenhandelaars voor de inwoners van het voormalige 
Nieuw-Nederland en smokkelden tussen de Spaanse en Franse koloniën en 
de mercantilistisch afgeschermde Engelse koloniën in Noord-Amerika. Jacobs 
beschrijft hoe de conflicten in de Amerikaanse koloniën onoplosbaar waren 
zonder militaire steun vanuit Europa. De komst van een oorlogsvloot, al dan 
niet voorzien, bleek altijd doorslaggevend.

Actueel is de bijdrage van Remmelt Daalder ‘Michiel de Ruyter: a multi-pur-
pose hero’. Hij beschrijft hoe de Tocht naar Chatham mythische proporties 
kreeg, hoe De Ruyter een van de grootste vaderlandse helden werd en dat de 
politiek-maatschappelijke contexten, waarbinnen dit gebeuren wordt herin-
nerd, naar gelang van de tijd steeds wijzigen en soms worden hervormd.

Een niet-inhoudelijk minpuntje is de slechte leesbaarheid van de linkerpa-
gina’s als gevolg van een te strakke bindwijze. De artikelen in War, Trade and 
the State. Anglo-Dutch Conflict, 1652–89 geven een vernieuwend inzicht in de al 
veel beschreven Engels-Nederlandse Oorlogen en de Tocht naar Chatham. Een 
aanrader.

Adri P. van Vliet

Ronald C. Po, The Blue Frontier. Maritime Vision and Power  
in the Qing Empire 
Cambridge: Cambridge University Press, 2018, 292 pp., ill., 
ISBN 9781108424615; £ 75,00

Ronald Po’s primary mission is to undermine the noti-
on that an early modern empire could only ever be a 
land or a sea power, but never both. His case study con-
cerns the relationship of the Qing Empire (1636–1912) 
with the maritime space surrounding it. ‘(…) the Qing 
was not a landlocked state, nor was it always inward-
looking’, Po contends on page four. As such this thoroughly researched work 
falls into a revisionist trend, exemplified by, for example, Giancarlo Casale’s 
The Ottoman Age of Exploration (2009), in which Ottoman maritime history was 
similarly subjected to revision. We seem to have reached a stage in maritime 
historiography where the previously assumed passive and reactive posture of 
the traditional large Asian land empires vis-à-vis their maritime environments 
is being challenged.

Po analyses the empire’s ‘official mind’ toward its maritime frontier, which 
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is examined in five chapters. The first chapter sets up the overall study with 
an overview of the longue durée structural features of the governed mari-
time space. Geographical, ecological, and climatological aspects are touched 
upon, conceived of as ‘deep structures’. The chapter is framed by the author’s 
modification of Owen Lattimore’s notion of a frontier characterized by active 
interaction on both sides. For Po, a frontier is a region that can be conceptua-
lized in both physical and cultural terms. This dichotomy between natural and 
man-made factors shaping the maritime zone leads us into the second chapter, 
and the human side of the equation. What is seen as a specific maritime space 
is ultimately a human mental construction, not an objective reality after all. 
Whereas early modern European states saw the oceans as a common space in 
which trade should be allowed to proceed unimpeded, the Qing, following tra-
ditional Chinese binaries, conceptualized the ocean in inner and outer zones, 
only the former of which was considered suitable for the extension of gover-
nment control and resource extraction. Moreover, the Qing never developed a 
notion that the outer ocean was a common domain for free use by all actors, 
be they states, or other agencies. The chapter closes off admonishing the rea-
der that the many naval defeats the Qing suffered in the nineteenth century 
should not be anachronistically be read back into eighteenth century. Indeed, 
Po posits that the empire was able to defend its sovereignty in its self-defin-
ed inner sea with a naval fleet and coastal defences until the late eighteenth 
century. Around that time, internal factors like overpopulation and rebellions 
conspired to undermine the maintenance of a strong naval presence. By the 
1840s, this defensive establishment had fallen so far behind in technological 
and organizational terms, that western imperialistic transgressions of the 
inner sea could no longer be deterred.

The next chapter shows the extent to which the Qing committed resources 
towards the defence of their maritime frontier. The coastal area was divided 
in four main zones, and each was provided with ample coastal batteries and 
warships to patrol the inner sea from the defeat of the adversarial Zheng 
regime on Taiwan in 1683 to the end of the eighteenth century. Although a lack 
of serious challengers retarded technological innovation in comparison with 
European powers, the Qing nevertheless seriously invested in the upkeep of a 
significant maritime military establishment. Shifting from military to non-mi-
litary means of the maritime frontier management, chapter four takes a look 
at the Customs Office system set up after 1684 and the lifting of the maritime 
trade ban. These offices, which depended on cooperation between the state 
and local merchant elites, regulated trade by handing out licenses, inspecting 
cargo holds of ships, and taxing trade. Po shows in this chapter that the Qing, 
far from following seclusive policies, were proactive in fostering maritime 
trade with the help of these Customs Offices, because the emperors were 
aware that trade was beneficial for the economy and domestic social stability. 
They did follow a policy of ‘guarded management’, making sure that different 
groups of foreign merchants were segregated and trading at different ports, 
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being wary of Christian(izing) influences. Again, economic crises and a lack 
of qualified personnel hindered the maintenance of these Customs Offices in 
the later eighteenth century, but this situation should also not be read back in 
time to assume a pre-existing Qing disinterest in maritime affairs.

The last chapter is the oddest, but also one of the most interesting ones in 
the book. In a work that is mostly concerned with unveiling the official mind 
towards the maritime frontier, the author in this chapter selected three con-
temporary Qing observers (and their perceptions), who, by Po’s own admissi-
on, had almost no connection to the officialdom. As such, this chapter, from a 
thematic viewpoint, sits awkwardly with the other four chapters. On the other 
hand, its content is very interesting, because it shows that some Qing obser-
vers started reconceptualizing the place of their empire in the world order 
because of their experience with the maritime world. Instead of adhering to 
the traditional model of China as the centre of world civilization, the three 
observers treated in the chapter show a beginning awareness of western 
states with similar civilizational achievements.

All in all, this monograph is a valuable contribution to our knowledge of 
early modern Chinese maritime history, and convinces in its revisionist goal 
of recasting the Qing Empire as a pro-active polity vis-à-vis maritime affairs. 
It answers many questions, but the matter of a possible cultural disinclination 
towards maritime expansion awaits further exploration. Po did not include 
any sources in Manchu, the language of the ruling dynasty, in his research, 
and it would be an interesting departure for future research to see if a more 
complex image of Qing attitudes towards the maritime frontier emerges by 
their perusal. Perhaps that can settle the question whether the Manchu had a 
culturally ingrained disinclination towards pursuing a more aggressive line of 
maritime expansion and naval assertion.

Barend Noordam

Pepijn Brandon, Niklas Fryman en Pernille Røge eds.,  
Free and Unfree Labor in Atlantic and Indian Ocean Port 
Cities (1700–1850) 
Amsterdam: International Review of Social History Special 
Issue 27, 2019, 263 pp., ill., ISBN 97811087008562; € 27,57

De ambitieuze bundel Free and Unfree Labor in Atlantic 
and Indian Ocean Port Cities bestudeert hoe de ‘aanwe-
zigheid van een veelvoud aan arbeidsverhoudingen in 
tamelijk begrensde gebieden de aard van werk, sociale 
controle, conflicten en solidariteit heeft beïnvloed’. 
Aan de hand van een uitvoerige inleiding, negen artikelen en een nawoord 
veraanschouwelijken de auteurs het verband tussen de pluriforme arbeidsver-
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houdingen in (post)koloniale havensteden rondom de Atlantische en Indische 
Oceaan en de opkomst van het moderne kapitalisme tussen circa 1700 en 
1850. Door naar het zuidelijk halfrond te kijken — van Ambon tot Port Royal op 
Jamaica, van Hugli in Bengalen tot Rio de Janeiro — trachten de auteurs licht 
te werpen op langdurige en mondiale ontwikkelingen in de arbeids- en migra-
tiegeschiedenis die anders niet aan de orde zouden zijn gekomen.

Wat dit onderzoek heeft opgeleverd zijn indrukwekkende verhalen over 
gemarginaliseerde mensen en groepen en hun ongelooflijke doorzettingsver-
mogen, maar vooral drie belangrijke historiografische interventies. In de eerste 
plaats merken de redacteuren, Pepijn Brandon, Niklas Frykman en Pernille 
Røge, op dat de scheidslijn tussen ‘vrije’ en ‘onvrije’ arbeid nooit eenduidig is 
geweest en dat er bovendien geen sprake was van een plotselinge omwente-
ling van een vroegmoderne wereld met overwegend onvrije arbeid naar een 
moderne wereld met overwegend vrije arbeid. Daarnaast beschouwen zij de 
historiografische scheidingen tussen de Atlantische en Indisch Oceaan en tus-
sen vroegmoderne en moderne geschiedenis als beperkingen die leiden tot een 
vertekend beeld van de geschiedenis. In plaats van de tegenstelling ‘vrij-on-
vrij’ opperen zij daarom het concept van de ‘arbeidsconstellatie’: een fluïde 
systeem van diverse arbeidsvormen en -verhoudingen die naast elkaar en van-
wege elkaar konden (voort)bestaan. Alle in deze bundel besproken havenste-
den hadden in meer of mindere mate een pluriforme arbeidsconstellatie van 
naast elkaar bestaande slavenarbeid, corvee, gevangenisarbeid, contractarbeid 
en loonarbeid. Het bestaan van deze pluriforme arbeidsconstellaties in (post)
koloniale havensteden vormt volgens Brandon, Frykman en Røge het bewijs 
voor een breukperiode in de arbeidsgeschiedenis: de ontbrekende schakel 
tussen de werelden van overwegend onvrije en overwegend vrije arbeid — een 
breukperiode die op veel plaatsen eeuwen heeft geduurd.

De artikelen zijn voornamelijk microscopische reconstructies van de levens 
van marginale groepen in de havens en achterliggende wijken, die lastig en 
vaak niet in het archief kunnen worden teruggevonden (subalterns). Deze 
focus biedt meer diepgang in de arbeids- en migratiegeschiedenissen van 
deze plaatsen dan lange tijd de norm is geweest, namelijk het vaststellen van 
‘televerbindingen’: verbindingen die enkel iets zeggen over de onderlinge 
afhankelijkheid van arbeiders wereldwijd. Zo heeft Matthias van Rossum een 
verhelderend stuk geschreven over de intra-Aziatische migratiestromen van 
de VOC en de rol van de compagnie in het creëren, veranderen en afdwingen 
van arbeidsconstellaties in haar havensteden en gebiedsdelen. Kevin Dawson, 
Titas Chakraborty en Brandon schrijven respectievelijk over tot slaaf gemaak-
te parelduikers in de Engelse Antillen, (slaven)vrouwen in stedelijk Bengalen 
en sociale controle in Paramaribo. Door de leefwerelden van deze gemargi-
naliseerde groepen te reconstrueren laten de auteurs zien hoe deze tot slaaf 
gemaakte en vrijgelaten mensen een bestaanspositie afdwongen binnen de 
arbeidsconstellaties van koloniale havensteden. Martine Jean laat in haar arti-
kel over slaven- en gevangenisarbeid in Rio de Janeiro zien dat contemporaine 
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categorieën historische nuances kunnen verdoezelen en dat daarom microsco-
pische studies verhelderend kunnen zijn om de complexe etnische en wette-
lijke hiërarchieën van (post)koloniale maatschappijen te begrijpen. Zo schrijft 
zij bijvoorbeeld dat een ‘bevrijde Afrikaan’ slechter werden behandeld door de 
Portugese autoriteiten dan een ‘bevrijde slaaf ’. De eerste moest gratis arbeid 
verrichten tezamen met criminelen en ‘kansarmen’, terwijl de laatste vaak sla-
venloon ontving voor zijn werk. Clare Anderson constateert op basis van haar 
studie naar slaven- en gevangenisarbeid in de Britse gebiedsdelen rondom de 
Indische Oceaan net als Jean dat (soms betaalde) slavenarbeid gedurende de 
negentiende eeuw veelal werd vervangen door (meestal onbetaalde) gevan-
genisarbeid. Keer op keer wordt geconstateerd dat de vereenzelviging van 
etniciteit met bepaalde arbeidsvormen — en specifiek van gekleurde mensen 
met slavernij — een langdurig historisch proces was, maar dat er binnen de 
arbeidsconstellaties van deze (post)koloniale havensteden lange tijd meer 
diversiteit bleef bestaan, terwijl elders (bijvoorbeeld op plantages) sneller 
strenge etnische hiërarchieën ontstonden.

Hierbij zou ik drie kanttekeningen willen plaatsen. Allereerst bemoeilijkt de 
grote diversiteit van deze bundel de onderlinge samenhang. Geschiedenissen 
met de ambitie om ‘global’ te zijn hebben vaak te kampen met spanning tus-
sen micro- en macroanalyse, tussen individuen en systemen, tussen enerzijds 
het verhaal over de beleefde wereld van historische personen en anderzijds 
de abstrahering van het grotere verhaal. Overigens maken de redacteuren veel 
goed met hun stevige inleiding en vat Marcus Rediker alle artikelen samen 
in het nawoord, waarin hij ook de gevolgen van het onderzoek aankaart en 
suggesties doet voor verder onderzoek. Ten tweede worden ingewikkelde (ana-
lytische en historische) categorieën niet altijd uitgelegd. Ik was als lezer bij-
voorbeeld gebaat geweest bij meer uitleg over de status en (rechts)positie van 
gemarginaliseerde groepen in Bengalen (Chakraborty), de Cariben (Dawson) en 
Rio de Janeiro (Jean en Melina Teubner). Tot slot beantwoordt deze bundel niet 
de vraag die in de inleiding besloten ligt, namelijk in hoeverre deze havenste-
den hebben geleid tot de opkomst van het moderne kapitalisme, maar wordt 
slechts aangetoond dat zij daarvan een onderdeel vormden. Dit wekt op zijn 
beurt de vraag op of er soortgelijke arbeidsconstellaties hebben bestaan in 
steden aan (grote en kleine) waterwegen.

Al met al ben ik erg enthousiast over deze bundel en zou ik hem ten zeerste 
aanraden aan eenieder met belangstelling voor arbeids- en migratiegeschie-
denis. Door te kijken naar een langere periode en meerdere (post)koloniale 
havensteden in het zuidelijk halfrond zetten de redacteuren een ambitieuze 
stap op weg naar een vergelijkende mondiale arbeids- en migratiegeschiede-
nis.

Patrick van der Geest
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Charles Dumas ed., Gerlinde de Beer, Jaap van der Veen en Franz Ossing, The Golden 
Age of Dutch Marine Painting. The Inder Rieden Collection 
Leiden: Primavera Pers, 2019, 4 delen in cassette, 1384 pp., ill., ISBN 9789059972681; 
€ 175

Er zijn maar weinig verzamelaars die zich uitsluitend toeleggen op maritie-
me schilderijen, en dan ook nog alleen Nederlandse en Vlaamse marines uit 
de zeventiende eeuw. Anthony Inder Rieden, een Nederlandse zakenman 
die in Londen woont, is zo’n verzamelaar. In zijn collectie is een groot aantal 
zeeschilders uit de Gouden Eeuw vertegenwoordigd, bekende meesters als 
Hendrick Vroom, Jan Porcellis en vader en zoon Willem van de Velde, maar 
ook kunstenaars die bij leken nauwelijks bekend zijn, zoals Aernout Smit en 
Hendrick Dubbels. De bijna zeventig schilderijen van de Inder Rieden Collectie 
waren vanaf december 2019 enige maanden te zien in het Bredius Museum in 
Den Haag. De tentoonstelling toonde een doorsnede van de zeeschilderkunst, 
zoals die zelfs in bekende maritieme musea nog nooit was getoond. Dat is op 
zichzelf al bijzonder, maar ronduit spectaculair was de aanleiding voor deze 
expositie: het voltooien van de vierdelige catalogus van deze collectie, met 
bijna 1400 bladzijden en een gewicht van meer dan tien kilo.

Gewichtig is deze catalogus ook in figuurlijke zin. Niet in de eerste plaats 
om de schilderijen die er de aanleiding voor zijn: in de belangrijke musea op 
dit gebied zijn de schilders in kwestie vaak met betere stukken vertegenwoor-
digd. Inder Rieden had niet als oogmerk louter topstukken bijeen te brengen, 
hij volgde zijn eigen smaak en voorkeuren. Dat verklaart dat bijvoorbeeld 
Hendrick Dubbels met vijf werken sterk aanwezig is, en Simon de Vlieger met 
vier, terwijl andere zeeschilders ontbreken of met slechts één doek of paneel 
vertegenwoordigd zijn. De publicatie overstijgt echter het belang van vele 
werken die erin worden beschreven.

Voorafgaand aan de eigenlijke catalogus is er een uitvoerig overzicht, hon-
derd bladzijden, van de ontwikkeling van de Nederlandse zeeschilderkunst, 
door de Duitse kunsthistorica Gerlinde de Beer, bekend door haar biografie van 
Ludolf Backhuysen uit 2002. Daarna volgt een essay door de Duitse meteoro-
loog Franz Ossing over de vraag wat schilderijen met maritieme voorstellingen 
ons vertellen over wolken, de wind en het weer. Het catalogusgedeelte vult 
vervolgens de rest van deel 1 en de delen 2 en 3. Het vierde deel bevat ten 
slotte een zeer uitvoerige verantwoording en een reeks indexen van onder 
meer personen en schepen, gevolgd door de oorspronkelijke Duitse teksten 
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van De Beer en Ossing uit deel 1, en alle 67 Duitse catalogusteksten. Dat lijkt 
wat overbodig, gezien de voorbeeldige Engelse vertalingen in de andere delen. 
Zouden er werkelijk Duitstalige onderzoekers en liefhebbers zijn die het Engels 
zo slecht beheersen?

De Beers inleiding is een kunsthistorisch betoog, dat in grote lijnen de 
indeling volgt die Laurens Bol maakte van de zeeschilderkunst in Die holländi-
sche Marinemalerei des 17. Jahrhunderts uit 1973. Zij behandelt de ontwikkeling 
van het genre aan de hand van het oeuvre van de pioniers op dit terrein, zoals 
Vroom, Jan Porcellis en Willem van de Velde de Jonge. Deze inleiding, die bijna 
een boek op zichzelf had kunnen opleveren, levert de bredere context voor 
de beschrijving van de schilderijen van Inder Rieden. De auteur hanteert een 
zwaar, kunsthistorisch jargon dat voor de historisch geïnteresseerden niet 
altijd even gemakkelijk te volgen is. Zij analyseert en vergelijkt composities, 
bespreekt verwante kunstwerken van dezelfde of van andere kunstenaars en 
duidt schepen in de eerste plaats als een ‘motief ’ en laat ra’s en masten wijzen 
in een bepaalde richting. Daarmee maakt ze de lezer er wel op attent dat een 
schilderij meer is dan een weergave van een schip of een zeeslag, maar het 
resultaat van de wensen en inzichten van een kunstenaar en zijn opdrachtge-
ver. De Beer is vertrouwd met de materie en is streng in haar kritiek op andere 
onderzoekers. Tal van toeschrijvingen of dateringen door conservatoren of 
kunsthandelaars verdienen volgens De Beer een herziening. Ze schuwt for-
muleringen als ‘serious misjudgment’ niet, maar deelt ook expliciet lof uit aan 
andere onderzoekers.

De eigenlijke catalogus behelst veel meer dan de beschrijving van de 67 
schilderijen van de collectie. Het is in feite een reeks kunstenaarsmonogra
fieën. Van elke kunstenaar is er een beknopte, zeer informatieve biografie van 
de hand van Jaap van der Veen. Daarin is niet alleen de meest recente litera-
tuur verwerkt, maar ook een schat aan nieuwe gegevens op basis van archie-
fonderzoek. Ook Van der Veen brengt de nodige correcties en aanvullingen aan 
op tot nu toe gangbare aannames en opinies. De catalogusentries van Gerlinde 
de Beer zijn bovendien veel meer dan de beschrijving van één werk. Zij plaatst 
het betreffende schilderij binnen het gehele oeuvre van de kunstenaar. Zeker 
waar Van der Veen en De Beer het hebben over schilders aan wie nog geen 
serieuze monografie is gewijd, zoals Reinier Nooms en Abraham Storck, bevat 
deze catalogus belangrijke bouwstenen voor toekomstige onderzoekers. Het 
is dan ook jammer dat enkele zeeschilders van naam ontbreken in de Inder 
Riedenverzameling, zoals Cornelis van Wieringen en Adam Willaerts. Het had 
een nog completer overzicht opgeleverd. Aan de andere kant is het winst dat 
Vlamingen als Andries van Eertvelt en Cornelis Bol wel in de verzameling en 
dus in dit boek voorkomen, naast de vele Noord-Nederlanders van Vlaamse 
komaf, zoals Hans Goderis en Jan Porcellis. Het genoemde boek van Bol, maar 
ook de bekende catalogus Lof der Zeevaart uit 1997 negeerde de zeeschilders uit 
Antwerpen nog volledig. Dat kunstmatige, uit de negentiende eeuw daterende 
onderscheid tussen Holland en Vlaanderen, is hier doorbroken.
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The Golden Age of Dutch Marine Painting is, alles bij elkaar genomen, een 
wonderlijk, hybridisch boekwerk geworden: deels handboek, deels kunste-
naarslexicon en daarnaast ook nog collectiecatalogus. Geen boek om ademloos 
in één ruk uit te lezen, maar wel een enorme voorraad nieuwe gegevens over 
zeventiende-eeuwse zeeschilders. Kortom, een uiterst waardevol naslagwerk, 
prachtig uitgegeven door Primavera Pers in Leiden.

Remmelt Daalder

Gerhard de Kok, Walcherse ketens. De trans-Atlantische  
slavenhandel en de economie van Walcheren, 
1755–1780 
Zutphen: Walburg Pers, 2020, 255 pp., ill., ISBN 
9789462494657; € 24,99

De publicatie van de handelseditie van Gerhard de 
Koks proefschrift Walcherse ketens viel middenin 
de Black Lives Matter-protesten van begin juni 
2020. Desondanks kan aan de geringe aandacht 
die het boek in de media ontving worden afgeleid 
dat het grote publiek geen boodschap heeft aan een genuanceerd academisch 
betoog dat de scherpe kanten van het polariserende debat afhaalt.

De Kok studeerde HEAO Bedrijfseconomie en was enige tijd werkzaam in 
de financiële sector voordat hij geschiedenis ging studeren aan de Universi-
teit Leiden. Hij begon zijn onderzoek naar de Walcherse slavenhandel in 2014 
als onderdeel van het NWO-project ‘Slaves, Commodities and Logistics’. Zijn 
achtergrond als financieel deskundige zal daarbij een voordeel zijn geweest. 
De auteur heeft de tijd tussen publicatie van proefschrift (in 2019) en deze 
bewerkte en ingekorte handelseditie benut door alle kritische opmerkingen die 
hij ontving te verwerken, waardoor onjuistheden zijn gecorrigeerd en andere 
uitspraken genuanceerd.

Na de inleiding waarin de onderzoeksvraag en opzet netjes zijn ingebed en 
gebruik van terminologie en archivalia wordt uitgelegd, vormen zes hoofd-
stukken de hoofdmoot van deze handelseditie. Die begint met uitleg over de 
geschiedenis van de Walcherse slavenhandel in de zeventiende en achttiende 
eeuw, waarna de organisatie en financiering aan bod komen. Hierna volgen 
de winst- en verliesrekeningen van het bedrijf en in het volgende hoofdstuk 
het maritieme bedrijf zelf, waarin scheepsbouw, victualie, dienstverlening en 
bemanning aan bod komen. Daarna komen nevenbedrijven zoals informa-
tienetwerken, textielhandel, buskruithandel en distributie van goederen aan 
de orde. In het zesde hoofdstuk handelt het over de Walcherse hoofdnegotie 
en wordt de slavenhandel als onderdeel van de lokale economie bezien. Het 
zevende hoofdstuk uit het proefschrift ontbreekt in deze handelseditie. Dat 
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valt te betreuren, want hierin wordt het ‘Atlantische systeem’ juist naar een 
hoger plan getild door de Walcherse economie te vergelijken met vergelijkbare 
regio’s in het buitenland en als onderdeel van de gehele economie. Daarna 
volgen nog conclusie, bibliografie en register op scheeps- en persoonsnamen. 
De eindnoten bij de hoofdstukken komen — ietwat ongebruikelijk — helemaal 
achterin het boek. De drie bijlagen uit het proefschrift (waarin onder meer de 
aandeelhouders van de MCC tussen 1760–1780, de boekhouding van het bedrijf 
per uitreding en diverse tabellen werden vermeld) werden uit de handelseditie 
gelaten, maar zullen alleen door onderzoekers worden gemist.

De onderzoeksperiode is niet toevallig gekozen, want deze bevindt zich 
in de ‘hoogtijdagen’ van de Walcherse slavenhandel: een tijd van algehele 
economische malaise in de regionale scheepvaart, waarin vrijwel alle West-In-
dische exportproducten naar Hollandse trafieken verdwenen. De slavenhandel 
was een risicovolle onderneming waarin de Zeeuwen al vanaf de zeventiende 
eeuw gespecialiseerd waren en halverwege de achttiende eeuw volop inzetten. 
In de periode 1730–1800 vertrokken ongeveer 500 slavenschepen uit Vlissingen 
of Middelburg, goed voor 65 tot 70% van de Nederlandse slavenreizen in deze 
periode. Het doel van het onderzoek van De Kok is om de lokale economi-
sche effecten van die slavenhandel in kaart te brengen. Pas in de laatste tien 
jaar is hierover nieuw onderzoek verschenen (van onder meer Fatah-Black 
en Brandon), maar deze resultaten konden op gefundeerde kritiek rekenen. 
Doordat De Kok op macroniveau de regionale slavenhandel en de direct daar-
mee verbonden industrie analyseert, komt hij tot veel nauwkeuriger cijfers. 
Daarentegen leest het enigszins ongemakkelijk dat De Kok verouderd werk 
van collegae Emmer en Postma aanvalt omwille van de gebrekkige weergave 
van de economische impact van de slavenhandel (p. 17). De onderzoekers van 
nu zijn immers schatplichtig aan het werk van deze historici.

Prijzenswaardig is de ethisch correcte wijze waarop de schrijver de slacht-
offers van deze mensenhandel omschrijft. Daar is in het verleden wellicht 
te lichtvoetig mee omgesprongen. Hij vangt de inleiding dan ook aan met 
beschrijvingen van de reis van de Zorg (later Zong) in 1780 en de opstand aan 
boord van het schip Middelburgs Welvaren in 1750. Tegelijkertijd vermijdt De 
Kok terminologie als tot-slaaf-gemaakten (een neologisme, anglicisme en ple-
onasme ineen) omdat dit begrip in de historische context van de handel op de 
Afrikaanse kust vaak niet correct is.

De Kok gaat uitgebreid in op bekende en minder bekende particuliere 
Vlissingse en Middelburgse slavenhandelaren, zoals de kantoren van Snouck 
Hurgronje & Abraham Louijsse, Anthony de Zitter en Adriaan Kroeff. Toch richt 
hij zijn onderzoek vooral op de Middelburgse Commercie Compagnie (MCC), 
omdat de boekhouding van het bedrijf zo compleet is dat ook alle toeleveran-
ciers erin voorkomen. Zo kan De Kok aantonen dat van de particuliere schepen 
die de werven op het eiland lieten bouwen tussen 1750 en 1794 53% ooit een 
slavenreis maakte. Heel treffend is dan ook de afbeelding van een rij molens 
van de Geoctroyeerde Sociëteit van Zaagmolens uit Middelburg in combinatie 



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 39:2 (2020)94

met de boektitel, die het omslag van het proefschrift siert, maar in de handel-
seditie helaas plaats moest maken voor de plattegrond van het Frans slaven-
schip Marie-Séraphique. De handelseditie is overigens rijkelijk voorzien van 
kaarten, tabellen en vooral heel veel afbeeldingen uit de omschreven periode 
en daarin komt de tekening van de zaagmolens wel terug.

De Kok heeft het belang van allerlei economische sectoren in de slaven-
handel kunnen berekenen, van kuipers en touwslagers tot slagers, bakkers 
en scheepsbouwers. Rond 1770 bestond ongeveer 16% van de Middelburgse 
scheepsuitredingen uit slavenreizen en voor Vlissingen was dit aandeel 48%. 
Nadeel van de telling die De Kok maakt is dat er geen goed zicht is op de 
omvang van de Europese vaart, die tegelijk veel minder kapitaalintensief was 
dan de andere vaarten. De uitkomst van het onderzoek is dat in de jaren tus-
sen 1755 en 1780 vijf tot zes procent van het in Middelburg verdiende inkomen 
verbonden was met de trans-Atlantische slavenhandel, terwijl dat aandeel 
voor Vlissingen een kwart bedroeg. Rond 1770 was dit negen respectievelijk 
dertig procent. Dat is substantieel, maar leidde niet tot verdere economi-
sche groei omdat in de regio geen economische spin-off plaatsvond zoals dat 
in Liverpool en Nantes wel het geval was met de textielindustrie. De Vierde 
Engelse Oorlog in 1780 betekende het begin van het einde van zowel de Wal-
cherse slavenhandel als de algehele lokale maritieme economie.

De Kok heeft een voortreffelijke studie geschreven die laat zien welk 
economisch netwerk rondom een bedrijfstak kan ontstaan en daar deels zijn 
bestaansrecht aan ontleent, terwijl dit tegelijk nooit een substantiële omvang 
aannam. De Kok heeft met dit werk de stap gezet waarop door maritieme his-
torici al sinds eind jaren zestig werd gewacht: het belang van de slavenhandel 
laten zien voor de ontwikkeling van de regionale economie en heeft daarbij 
morele overwegingen en academische objectiviteit knap bijeengebracht.

Johan Francke

Leo Dalhuisen en Maurits Hassankhan ed.,  
Geschiedenis van Suriname 
Zutphen: Walburg Pers, 2018, 192 pp., 
ISBN 9789462492783; € 39,50

In mei 2018 verscheen de vijfde herziene druk 
van het ‘lees- en kijkboek’ Geschiedenis van 
Suriname onder redactie van Leo Dalhuisen en 
Maurits Hassankhan bij Walburg Pers. Het boek 
is sinds de eerste druk uit 1993, toen nog onder 
de titel Geschiedenis van Suriname. Van stam tot staat, langzaamaan gerijpt tot 
een inhoudelijk gebalanceerd werk dat aan de hand van een chronologische 
rode draad in de eerste plaats een sociale geschiedenis weergeeft van de ver-
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schillende Surinaamse bevolkingsgroepen. Na een kort introductiehoofdstuk 
waarin een geografisch en demografisch overzicht wordt gegeven van Suri-
name volgen vooral hoofdstukken waarin de samenlevingen van inheemsen, 
totslaafgemaakten, marrons, creolen, Hindoestanen en Javanen en Surinaam-
se migranten in Nederland worden behandeld. De enige uitzonderingen hierop 
zijn hoofdstuk 3, waarin de kolonisatie van Suriname wordt geschetst, en de 
twee voorlaatste hoofdstukken, die de dekolonisatie van Suriname weergeven. 
De lopende tekst wordt afgewisseld met illustratieve teksten die ingaan op een 
specifiek onderwerp.

Een uiting van de rijping van het boek is de toevoeging van een kadertekst 
over benamingen van bevolkingsgroepen (p. 10), waarin expliciet voor de 
begrippen zwart, inheemsen, marrons, slaven en blanken wordt gekozen. Hoe-
wel de keuze voor de beide laatste begrippen niet door iedereen zal worden 
verwelkomd, is het winst dat de terminologie die in het boek wordt gebruikt 
in deze druk voor het eerst wordt verantwoord. Sporadische verwijzingen 
naar indianen en bosnegers in de vorige drukken zijn in deze druk inderdaad 
vervangen door inheemsen en marrons.

Op het eerste gezicht is het boek fraai vormgegeven, met een goede balans 
tussen tekst en afbeeldingen en een prettig leesbare opmaak. Bij het lezen van 
de tekst vallen echter een groot aantal tikfouten, verdwaalde afbreekstreepjes 
en soms zelfs willekeurig geplaatste leestekens op. Een zorgvuldiger redactie-
proces had dit soort storende fouten kunnen voorkomen. Ook inhoudelijk is de 
herziening niet erg grondig geweest. Het demografisch overzicht van Suriname 
in hoofdstuk 1 stoelt bijvoorbeeld nog steeds op de Surinaamse volkstelling 
van 2004, toen Hindoestanen 27,4%, creolen 17,7% en marrons 15,7% van de 
bevolking uitmaakten. In de volkstelling van 2012 is het aandeel marrons en 
creolen echter respectievelijk gestegen naar 21,7% en gedaald naar 15,7%, en 
inmiddels wordt er algemeen rekening mee gehouden dat een nieuwe volk-
stelling zal uitwijzen dat marrons de grootste bevolkingsgroep in Suriname 
vormen. Door dit soort kerncijfers bij de herziening niet bij te werken was het 
boek bij publicatie al gedateerd. Ergerlijker is dat op andere plekken in de tekst 
bepaalde cijfers slechts deels zijn aangepast: op pagina 46 is bijvoorbeeld ‘het 
totale aantal naar Suriname gebrachte slaven’ bijgesteld van ‘ruim 200.000’ in 
de vierde druk van 2007 naar ‘ongeveer 300.000’ in de huidige druk, terwijl op 
pagina 49 het oude cijfer wél is gehandhaafd: ‘er waren immers in de loop der 
eeuwen ruim 200.000 slaven naar Suriname gebracht’. Met dit soort fouten is 
de pretentie van het boek om ook een naslagwerk te zijn (p. 7) volstrekt onge-
loofwaardig.

Het grootste probleem is evenwel het nogal starre en in wezen koloniale 
kader dat wordt gehanteerd; de geschiedenis van Suriname wordt hoofdza-
kelijk gepresenteerd als resultaat van ontwikkelingen in de kolonie en het 
voormalige moederland, terwijl verbanden met de geschiedenissen van de 
rest van de Guyana’s en de Caraïben nauwelijks worden gelegd. In hoofdstuk 
2 worden bijvoorbeeld slechts twee zinnen gewijd aan de opkomst en onder-
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gang van de Nederlandse suikerrietplantages in Brazilië en de uittocht van 
vooral Sefardische planters richting het Caraïbisch gebied na de herovering 
van Brazilië door Portugal, terwijl deze geschiedenis toch echt aan de wieg 
heeft gestaan van de expansie van de suikerteelt in het Caraïbisch gebied. Bij 
de beschrijving van de vanuit Barbados georganiseerde Engelse kolonisatie 
van Suriname in 1651 wordt zelfs met geen woord gerept over de transformatie 
die de introductie van Nederlands kapitaal en in Brazilië opgedane kennis van 
de verwerking van suikerriet een decennium eerder in Barbados teweeg had 
gebracht. Aan de opstand van totslaafgemaakten in de buurkolonie Berbice in 
1763 wordt slechts een korte alinea besteed en een verband met de in diezelfde 
periode gesloten vredesverdragen met groepen marrons in Suriname wordt 
niet gelegd, terwijl dat verband er wel degelijk is. Bij het bespreken van de 
werving van Brits-Indische contractarbeiders wordt terloops genoemd dat 
ook in Brits-Guyana Hindoestaanse contractarbeiders werden geworven, maar 
vergelijkbare migratiestromen naar Trinidad en Tobago, Jamaica, Martinique 
en Guadeloupe worden niet genoemd. Er is in het hele boek geen enkele kaart 
of tabel te vinden waarin een vergelijking wordt gemaakt tussen verschillende 
plantagekoloniën in het Caraïbisch gebied. Het resultaat is een bezadigde en 
matte vertelling die vaak nauwelijks weet te boeien.

Voor wie de geschiedenis van Suriname volkomen onbekend is, biedt 
Geschiedenis van Suriname een goede eerste kennismaking. Wie op zoek is naar 
een gedegen standaardwerk over de geschiedenis van Suriname moet echter 
verder zoeken.

Maarten van der Bent

Karwan Fatah-Black en Aart Ruijter eds., Ten exempel van  
anderen. De processen tegen opvarenden van de piraten
schepen Trompeuse en Resolution in Suriname en op 
St. Thomas in 1684 
Zutphen: Walburg Pers, 2019, 183 pp., ill., ISBN 9789462494312; 
€ 27,50

Roof op zee is van alle tijd en kent vele vormen. Binnen 
de Nederlandse context waren er allereerst de vloot-
expedities uitgerust door de overheid, zoals de tocht 
van Paulus van Caerden in 1603–1605 naar Portugal, de 
Canarische Eilanden, St. Helena, Brazilië en de Antillen. Of de Zeeuwse vloot 
onder bevel van Abraham Crijnssen in 1666–1667 naar Suriname, Tobago, 
Sint-Eustatius en Martinique. Daarnaast waren er de operaties van semi-over-
heidsorganen zoals de Verenigde Oost-Indische Compagnie en de West-In-
dische Compagnie. De bekendste buit was natuurlijk de zilvervloot van Piet 
Heyn in 1628. Verder was er de zogenaamde ‘vrije nering’ door particulieren 
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met toestemming van de overheid in de vorm van een commissiebrief, veelal 
aangeduid als kaap- of commissievaart. De Noord-Afrikaanse (Barbarijse) cor-
sairs vallen hier ook onder. En ten slotte ondernemers in geweld die hier bui-
ten vielen, zoals boekaniers, zeerovers, filibusters en maritime pirates. Zeerover 
Claas Gerritsz Compaen uit Oostzaan zou tussen 1623–1627 bijvoorbeeld 350 
schepen buit hebben gemaakt. Het verschil tussen zeerovers en de anderen is 
dat zij na gevangenneming werden opgehangen, terwijl zeeofficieren en kapers 
krijgsgevangenen werden. De verschillen zijn vooral juridisch, maar wel een 
van leven en dood.

Dit 118e deel in de reeks Werken van de Linschoten-Vereeniging is een beetje 
vreemde eend in de bijt. De Vereeniging legt zich toe op het publiceren van 
historische reisverhalen en -verslagen. Dat kunnen scheepsjournalen zijn, 
maar ook dagboeken. Dit deel bevat echter de stukken van de vier processen 
in 1684 tegen enkele bemanningsleden van de schepen Trompeuse en Reso-
lution in het Nederlandse Suriname en het Deense St Thomas in 1684. Het 
boek kent een inleiding, een verantwoording, de vier procesverslagen en zes 
bijlages.

Te doen gebruikelijk bij de Werken van de Linschoten-Vereeniging begint 
het deel met een uitgebreide inleiding om de gepubliceerde bronnen te duiden 
en van een context te voorzien. Een eerste paragraaf gaat over plundering op 
zee in de Atlantische wereld. Het Nederlandse Sint-Eustatius bijvoorbeeld 
stond in deze jaren bekend als ‘That Abominable Nest of Pirates’. Vervolgens 
wordt uit de doeken gedaan hoe het Franse schip Trompeuse op weg van het 
Engelse Jamaica naar Honduras door Jean Hamlin werd gekaapt om haar weg 
al plunderend te vervolgen. In de Golf van Guinee voor West-Afrika werd het 
uit Vlissingen afkomstige schip Moriaen buitgemaakt en omgedoopt tot Reso-
lution. De twee schepen trokken vervolgens gezamenlijk enige tijd al rovend 
op, waarna de wegen weer scheidden. De Trompeuse verzeilde op het Deense 
St. Thomas. Terwijl de bemanning aan het passagieren was, ging het schip 
in vlammen op. Eind 1683 werden enkele opvarenden van de Trompeuse in 
het Nederlandse Berbice gearresteerd en naar Paramaribo overgebracht. Niet 
veel later verlieten in de monding van Rio de la Plata verschillende Engelsen 
bemanningsleden met ruzie de Resolution. Op een veroverde bark bereikten ze 
Paramaribo, waar ze werden vastgezet. Ook een tweede groep werd gedwon-
gen het schip te verlaten en kwam terecht op St. Thomas. In de loop van 1684 
volgden er drie processen in Paramaribo en één op St. Thomas. De stukken 
hiervan zijn in dit deel opgenomen. Wat ontbreek is de juridische context. Vol-
gens welk recht werden de zeerovers berecht? Suriname was tot de verovering 
van Crijnssen in 1667 een Engelse kolonie, daarna viel de nederzetting onder 
het bestuur van Gecommitteerde Raden van Zeeland, maar ten tijde van de 
processen voerde de Hollandse Sociëteit van Suriname het bewind over de 
kolonie. Het Deense St. Thomas was een verkapte Nederlandse nederzetting. 
De prominente rol van de ondervragingen van de verdachten bij de processen 
is een aanwijzing dat het Engelse zeerecht werd toegepast.
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De bronnen zijn getranscribeerd volgende de gemengde methode. Bij de 
drie Surinaamse procesverslagen handelt het om de ondervragingen, de stra-
feis en het vonnis. Bij het Deense proces alleen de ondervragingen en het von-
nis. In de bijlagen zijn verder zes aanvullende stukken opgenomen, waaronder 
enkele brieven tussen de gouverneuers van de kolonies en de afrekeningen 
van de proceskosten in Paramaribo.

De wederwaardigheden van de Trompeuse en de Resolution laten eens te 
meer zien hoe geïntegreerd de Atlantische wereld was. Onderzoek doen naar 
Atlantische geschiedenis langs nationale lijnen is dan ook weinig zinvol. Het 
verhaal van deze twee schepen en hun opvarenden kon alleen verteld worden 
op basis van Engelse, Nederlandse en Deense bronnen.

Victor Enthoven

Karwan Fatah-Black, Sociëteit van Suriname,  
1683–1795. Het bestuur van de kolonie in de 
achttiende eeuw 
Zutphen: Walburg Pers, 2019, 175 pp., ill., 
ISBN 9789462491625; € 29,95

De Sociëteit van Suriname van de Leidse histori-
cus Karwan Fatah-Black is het nieuwste deel in 
een reeks boeken over de particuliere onderne-
mingen in het Nederlandse koloniale verleden. 
Het bestuurlijk begin van het gedeeld verleden 
tussen Suriname en Nederland werd gelegd in de zeventiende eeuw met de 
oprichting van de Sociëteit van Suriname in 1683. Dit semiprivate bestuursor-
gaan was een samenwerkingsverband tussen de stad Amsterdam, de West-In-
dische Compagnie (WIC) en de familie Van Aerssen van Sommelsdijk. Het rijk 
geïllustreerde Sociëteit van Suriname is een lust voor het oog.

Fatah-Black heeft met deze monografie vier doelen voor ogen. Hij wil in de 
eerste plaats bijdragen aan het verklaren van de werking van de Republiek als 
wereldrijk en het handelskapitalisme dat haar bestuurders dreef. Ook poogt hij 
te achterhalen wie de patriciërs waren die Suriname van afstand bestuurden. 
Daarnaast stelt Fatah-Black zich tot doel om nieuwe onderzoekers en onder-
zoeken te inspireren om te vertrekken vanuit de bestuurlijke basis die hij in 
dit boek uit de doeken doet. Tot slot wil hij bijdragen aan een nieuwe trend in 
Nederlandse historiografie, waarin steeds meer aandacht wordt besteed aan 
de betekenis van het koloniaal verleden voor de metropool. Dit betekent abso-
luut niet dat dit boek een eenzijdig Amsterdams of een Nederlands verhaal 
is geworden. De kolonie, gebeurtenissen en context in Suriname spelen de 
hoofdrol.

De schrijver schetst in vijf hoofdstukken een beeld van een kolonie die 
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door belangentegenstellingen- en verstrengelingen in een constante staat 
van conflict verkeert. Waar de sociëteitsdirecteuren streefden naar prestige 
en persoonlijk gewin, acteerden vanuit nieuwsgierigheid en een hang naar 
kennis, en uit waren op het uitbreiden van hun persoonlijk netwerk, hadden 
de kolonisten en handelaren veelal andere interesses. Die laatsten hadden te 
kampen met een constant gebrek aan mensen, middelen, militairen en macht. 
Een vorm van continuïteit die als een rode draad door deze geschiedenis loopt 
is het constante getouwtrek tussen de sociëteitsdirecteuren en de planter-
selite, die beiden een andere oplossing voor de tekorten voor ogen hadden. 
Zo vonden de planters bijvoorbeeld dat het gebrek aan militairen door het 
moederland opgelost moest worden, terwijl de Sociëteit particulier initiatief 
aanmoedigde.

Het eerste hoofdstuk is een relatief lange inleiding op het ontstaan van de 
Sociëteit. Duidelijk wordt dat de bestuurders in de kolonie vanaf hun eerste 
stappen in Suriname te maken kregen met conflicten en concurrentie, zowel 
in de kolonie als in de Republiek, maar ook in internationaal opzicht met de 
Fransen en Engelsen. De eerste directeuren van de Sociëteit die centraal staan 
in het tweede hoofdstuk erfden van hun Engelse voorgangers een vergaarbak 
aan conflicten, onder andere doordat de kolonie bestond uit een zeer diverse 
populatie. Die bestond onder meer uit inheemsen, Engelse kolonisten, Zeeu-
wen, slaafgemaakte Afrikanen, Hollanders, marrons, Franse Hugenoten, Sefar-
dische joden en andere kolonisten die gevlucht waren uit Nederlands-Brazilië.

De sociëteitsdirecteuren volgden elkaar snel op, zo blijkt uit hoofdstuk 2 en 
3. Enige continuïteit aan de Sociëteit in Amsterdam werd gewaarborgd door de 
secretarissen, die een veel langere loopbaan binnen het bestuursorgaan had-
den dan de directeuren. In de 112 jaar dat de Sociëteit bestond heeft het zeven 
verschillende secretarissen gekend. Ter vergelijking, aan de directietafel scho-
ven meer dan negentig directeuren aan. Hoewel de sociëteitsdirecteuren het 
beleid vormgaven, zetten slechts enkelen van hen een stap in Suriname. Het 
beleid was een afspiegeling van de belangen van de bestuurders, wat uiteraard 
alleen al door de lange-afstandsrelatie kon conflicteren met de belangen van 
de kolonisten, om maar te zwijgen over de belangen van de bijvoorbeeld de 
slaafgemaakten of de marrons.

In de tweede helft van de achttiende eeuw kregen financiële elites, met 
name koopman-bankiers uit Amsterdam, grip op het Sociëteitsbeleid. Deze 
zogenaamde financialisering van de kolonie krijgt door Fatah-Black terecht 
een grote rol toebedeeld in het vierde hoofdstuk. Het fenomeen wordt logi-
scherwijs vanuit het oogpunt van de Sociëteit bekeken, omdat zij de financi-
alisering faciliteerde. Opnieuw speelt belangenverstrengeling een belangrijke 
rol, bijvoorbeeld bij het (waarschijnlijk terechte) vermoeden van Fatah-Black 
dat taxateurs, vaak zelf ook planter, en plantage-eigenaren elkaars rug dekten 
als het op de financiële waardering van hun plantages aankwam. Bevriende 
planters waardeerden elkaars plantage hoger om op korte termijn aan veel 
geld te komen. De kapitaalvloed in de vorm van complexe financieringsinstru-
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menten resulteerde door deze belangenverstrengeling in een correctie op de 
financiële markten in de vorm van een kredietcrisis in 1773. Dit hoofdstuk kan 
goed dienen als opstap voor kwantitatief onderzoek naar de financialisering 
van de kolonie.

Hoofdstuk 5 is een beknopt slot over de laatste jaren van de Sociëteit. De 
Patriotse machtsovername, het opheffen van de WIC en het streven naar een 
gecentraliseerd overzees imperium leidden tot het einde van de Sociëteit.

Bij het schrijven over de Sociëteit van Suriname is het makkelijk om te 
vervallen in termen van opkomst en verval. Fatah-Black is daarvan weggeble-
ven. In dit boek wordt de Sociëteit, en daarmee de bestuurlijke geschiedenis 
van Suriname in de zeventiende en achttiende eeuw, in een brede context 
geplaatst. Het is niet heel vernieuwend, maar wel een bruikbaar overzichts-
werk. De lezer leert meer over de bestuurders, de kolonie zelf en de betekenis 
van de kolonie voor de Republiek. Kortom, Fatah-Black heeft zijn doelstellin-
gen bereikt.

Eline Rademakers

Stephen Mullins, Octopus Crowd: Maritime History and  
the Business of Australian Pearling in Its Schooner Age 
Tuscaloosa: University of Alabama Press, 2019, 296 pp., ill., 
ISBN 9780817320249; € 63,99

Het duet Au fond du temple saint uit De parelvissers van 
George Bizet is een van de beroemdste operaduetten 
uit de muziekgeschiedenis. Het romantische verhaal 
speelt zich af in een gemeenschap van parelvissers 
aan de kust van Ceylon (Sri Lanka). In Octopus Crowd 
krijgt de lezer een aanzienlijk minder romantisch 
beeld van deze bedrijfstak voorgeschoteld. Steve Mullins, werkzaam aan de 
Central Queensland University in Australië, heeft na meer dan twintig jaar 
onderzoek naar de oestervisserij in de Noord-Australische en Molukse wateren 
zijn kennis samengevat in Octopus Crowd, de meest complete studie over het 
onderwerp tot nu toe.

Mullins’ boek gaat, anders dan de subtitel Australian Pearling veronderstelt, 
niet zozeer over de parel- dan wel over de parelmoervisserij. Het uit sommi-
ge schelp- en oestersoorten gewonnen parelmoer was eeuwenlang kostbaar 
materiaal, dat werd verwerkt in juwelen en houten meubelen. Vanaf het 
midden van de negentiende eeuw kwam daar door de opkomst van confectie-
kleding een nieuwe toepassing bij; grote aantallen knopen voor overhemden 
en andere kledingstukken. Dat gaf een enorme stimulans aan de parelmoervis-
serij. De pinctada maxima, een grote oestersoort met een dikke laag hoog-
waardig parelmoer, die vooral gedijt in het warme water van de Stille Zuidzee, 
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bleek bij uitstek geschikt voor het vervaardigen van knopen. De kustwateren 
van Noord-Australië en het zeegebied rondom de Molukken waren de idea-
le habitat voor deze oestersoort. Vanaf de jaren 1870 begon de grootschalige 
parelmoervisserij rondom enkele eilanden in Straat Torres om zich vandaaruit 
over een groot zeegebied te verspreiden.

De carrière van James Clark, een van de belangrijkste spelers in de parel-
moervisserij, loopt als een rode draad door het boek. Hij was de spil in 
wat Mullins de Clark Combinatie noemt, een samenwerkingsverband van 
ondernemers dat de visserij en de handel in parelmoer als een octopus crowd 
probeerde te monopoliseren. Clark leerde het vak in de jaren 1870 in Brisba-
ne, waar hij in zijn vrije tijd ook deelnam aan zeilraces met oesterkotters. Die 
races kweekten bij hem de liefde voor snelle zeilschepen. De daar opgedane 
kennis zou hij later benutten voor de opbouw van zijn vloot oesterschepen. In 
1881 verplaatste Clark zijn activiteiten naar eilanden in Straat Torres, waar hij 
een partnerschap aanging met Frank Jardine. Dat was het begin van de Clark 
Combinatie. De parelmoervisserij in Straat Torres speelde zich af in de ondiepe 
wateren rondom de eilanden. Clark, Jardine en andere ondernemers ronselden 
duikers op verschillende Zuidzee-eilanden, die zonder apparatuur oesters van 
de zeebodem moesten rapen.

Uitputting van de natuurlijke oesterbedden leidde ertoe dat de Clark 
Combinatie haar activiteiten in het midden van de jaren tachtig verplaatste 
naar de kust van Noordwest-Australië met Darwin en Broome als uitvalsbases. 
Daar gebruikten de aangesloten ondernemers Aboriginals als duikers, van wie 
velen door het harde en lange werken zonder duikapparatuur bezweken aan 
longziekten. Om de uitbuiting van duikers en plundering van oesterbedden 
een halt toe te roepen, voerde de overheid strikte regels en een vergunnin-
genstelsel in. Dat was voor Clark en de zijnen reden de parelmoervisserij te 
verplaatsen naar dieper water buiten de territoriale grenzen, waar zij de regels 
konden omzeilen.

Diepwaterparelmoervisserij vereiste echter andere technieken. De vloot van 
oesterloggers met duikers die vanaf de kust opereerden, had nu een schoener 
als drijvend station nodig voor de bevoorrading van de loggers en de opslag 
van opgedoken oesters. Bovendien was duikapparatuur vereist om op grotere 
diepte naar oesters te kunnen duiken. Clark investeerde in nieuwe schepen 
en apparatuur en zette zo de standaard voor de parelmoervisserij buitengaats. 
Lang zou de Combinatie niet in de Noordwest-Australische wateren blijven. 
Een cycloon die grote schade aan de vloot aanrichtte, toenemende concurren-
tie en lage parelmoerprijzen dwongen Clark zijn activiteiten in het zeegebied 
te staken. Clark keerde terug naar Straat Torres en koos daar Thursday-eiland 
als uitvalsbasis. Van daaruit voerde zijn Combinatie met succes actie tegen het 
door de overheid verstrekken van licenties aan Japanse concurrenten in Aus-
tralische wateren. Clark haalde zich ook de woedde van kleine oestervissers 
op de hals door een groot zeegebied van de overheid te leasen voor het kwe-
ken van oesters, een experiment dat uiteindelijk mislukte. In Londen, waar de 



|  Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 39:2 (2020)102

belangrijkste parelmoerveilingen plaatsvonden, probeerde Clark via een eigen 
agent invloed op de prijsvorming uit te oefenen.

In 1899 leed de Clark Combinatie opnieuw een groot verlies aan schepen 
en mensenlevens door een cycloon. Desondanks wist de Combinatie zich snel 
te herstellen en groeide aan het begin van de twintigste eeuw zelfs uit tot de 
grootste speler in de parelmoervisserij. In 1905 verwierf zij van de autoriteiten 
in Nederlands-Indië de exclusieve rechten op de parelmoervisserij rondom de 
Aru-eilanden. Tegelijkertijd deed Clark opnieuw een poging om de parelmoer-
markt te beheersen door enerzijds het aanbod op de veilingen te beperken en 
anderzijds tegen een vast prijs direct aan dealers te leveren. Veel effect hadden 
zijn acties niet. Tijdens de Eerste Wereldoorlog zakte de markt voor parelmoer 
in en keerde Clark terug naar Straat Torres. Hij besefte dat de grote hausse 
voorbij was en trok zich in 1919 terug uit de parelmoervisserij. Clark verruilde 
de zee voor het land, waar hij zich zou toeleggen op de schapenteelt.

Wie geïnteresseerd is in de opkomst, de bloei en de ondergang van de 
parelmoervisserij heeft met Octopus Crowd een encyclopedie in handen. Dat 
is ook meteen de zwakte van het boek. Mullins blikt in zijn chronologisch 
opgebouwde studie frequent terug en vooruit, betreedt vaak zijpaden en ver-
meldt onnodig veel details. Daarmee heeft hij het zijn lezers niet gemakkelijk 
gemaakt.

Henk den Heijer

Dick Vries, Gerhard Pels Rijcken. Zeeofficier en minister  
in de negentiende eeuw 
Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 2019, 292 pp., ill., 
ISBN 97867077255; € 32,50

Het genre van de biografie heeft de laatste jaren een 
forse opmars gemaakt. In de jaren negentig van de 
vorige eeuw verschenen enkele goed geschreven 
biografieën over vooraanstaande negentiende-eeuwse 
marineofficieren, zoals over G. Fabius (1806–1888), 
J.C. van der Hoop (1742–1825), J.H. van Kinsbergen 
(1735–1819) en J.C. Rijk (1787–1854), terwijl vorig jaar een proefschrift over G.F. 
Tydeman (1858–1939) het levenslicht zag. Jurist Dick Vries voegde aan deze 
reeks een boek toe over het leven van Gerhard Pels Rijcken (1810–1889). Deze 
zeeofficier had binnen de Koninklijke Marine een lange staat van dienst en 
sloot zijn loopbaan af als minister van Marine.

Na een kort, inleidend hoofdstuk beschrijft de auteur in acht chronologi-
sche hoofdstukken het leven van de hoofdpersoon. Elk hoofdstuk correspon-
deert met een bepaalde fase uit zijn marineloopbaan, met uitzondering van 
het laatste hoofdstuk. Zo komt Pels Rijcken achtereenvolgens als combattant, 
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zeeman, instructeur, samurai, adviseur, commandant, bewindsman en pater 
familias aan de orde.

Gerhard Christiaan Coenraad Pels Rijcken was afkomstig uit een welgesteld 
geslacht, geboren in Breda en voorbestemd om te dienen als beroepsofficier. 
In 1825 werd de vijftienjarige Gerhard toegelaten tot de Artillerie- en Genie-
school te Delft, alwaar hij een drie jaar durende militaire opleiding genoot, 
om vervolgens als adelborst in actieve dienst te treden. De eerste jaren van 
zijn loopbaan verbleef Pels Rijcken in Nederlands-Indië, vervolgens diende hij 
enkele jaren op een van de kanonneerboten die de Westerschelde bewaakten. 
Aan het einde van de jaren dertig en de eerste helft van de jaren veertig maak-
te Pels Rijcken verschillende zeereizen aan boord van het fregat waar prins 
Hendrik — bijgenaamd de Zeevaarder — tot zeeman werd opgeleid, om daarna 
als instructeur aan de opleiding van adelborsten te worden verbonden, eerst 
in Medemblik, later in Breda.

In 1855 werd Pels Rijcken commandant van Zr.Ms. Soembing. Dit rader-
stoomschip van Nederlandse makelij werd op last van koning Willem III over-
gedragen aan het Japanse keizerrijk, waarmee Nederland sinds de zeventiende 
eeuw handelscontacten onderhield. De koning hoopte een impuls te geven aan 
de onderhandelingen over de toelating van Nederlandse schepen tot de Japan-
se havens. Hij meende dat het helpen opzetten van een moderne zeemacht 
in Japan daarbij kon helpen. Na de overdracht verbleef onder commando van 
Pels Rijcken enkele jaren een Nederlands marinedetachement op Deshima, een 
eilandje in de baai van Nagasaki. Tussen oktober 1855 en november 1857 was 
hij verantwoordelijk voor de opleiding van de keizerlijke aspirant-officieren, 
een taak die allerminst eenvoudig bleek. Desalniettemin drukte Pels Rijcken 
een blijvend stempel op de loopbaan van de eerste Japanse officieren. Jaren 
later ontving hij vanuit Japan nog steeds persoonlijke berichten van zijn vroe-
gere leerlingen.

Na zijn terugkomst in Nederland vervulde Pels Rijcken vooral adviserende 
rollen. Zo maakte hij onder meer deel uit van verschillende examencommis-
sies en de zogeheten Pantsercommissie van 1862, die de minister van adviezen 
moest voorzien over de waarde van de bepantsering van Nederlandse stoom-
schepen. Zodoende raakte hij van dichtbij betrokken bij de modernisering 
van de Nederlandse oorlogsvloot. Tussen 1865–1866 diende hij als directeur en 
commandant der Marine te Willemsoord, terwijl in juni 1866 de benoeming 
tot minister van Marine volgde in het conservatieve kabinet-Van Zuylen van 
Nijevelt. In die hoedanigheid gaf hij de aanzet tot de aanbouw van een serie 
gepantserde stoomschepen — drie monitors en drie ramschepen — voor de 
verdediging van de Nederlandse kust en zeegaten. Zijn ministerschap duurde 
echter kort: in het voorjaar van 1868 kwam er een einde aan het kabinet en 
daarmee aan de marineloopbaan van Pels Rijcken.

Hoewel Pels Rijcken de hoofdpersoon is van het door Vries geschreven 
boek, kan mijns inziens niet van een volwaardige biografie worden gesproken. 
Het boek bevat weliswaar veel en waardevolle informatie over de loopbaan 
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van Pels Rijcken, maar de hoofdpersoon sneeuwt in de verschillende hoofd-
stukken dikwijls onder in de grote hoeveelheid contextuele informatie. Daar-
naast is het jammer dat de auteur er niet in is geslaagd duiding te geven aan 
het leven van Pels Rijcken. Wat was uiteindelijk de betekenis van Pels Rijcken 
voor de marine en de vlootpolitiek van destijds? Of anders gezegd: in hoeverre 
speelde hij een beslissende rol? Wat vertelt het tweejarige verblijf in Japan bij-
voorbeeld over zijn persoon? Welke bijdrage leverde hij aan de ‘omwenteling in 
het zeewezen’? Op welke wijze speelden de contacten met prins Hendrik een 
rol in het verdere van zijn loopbaan? Wanneer de auteur deze en andere vragen 
had gesteld, had hij het boek meer sturing, diepgang en analyse kunnen geven. 
Thans berust het boek toch grotendeels op beschrijvingen — hoe waardevol op 
zichzelf ook. Dat de auteur ervoor gekozen heeft om binnen de hoofdstukken 
de gebeurtenissen jaar voor jaar te behandelen, komt de leesbaarheid niet 
altijd ten goede. Bovendien dreigt de lezer daardoor de onderlinge verbanden 
uit het oog te verliezen.

Deze kritiek laat onverlet dat Vries met zijn boek de negentiende-eeuwse 
geschiedenis van de Koninklijke Marine weer op de kaart heeft gezet. Daar 
ligt wat mij betreft de meerwaarde van deze studie. De auteur geeft in het 
hele boek blijk van een grote kennis over de negentiende-eeuwse marine. 
Opeenvolgende technologische innovaties, economische ontwikkelingen, 
politiek-maatschappelijke verschuivingen en internationale krachtmetingen 
krijgen steeds een plaats in het boek. Uit de beredeneerde bibliografie blijkt 
bovendien dat de auteur goed op de hoogte is van de beschikbare en relevante 
literatuur. Tot slot: De Bataafsche Leeuw heeft er een mooi en een goed ver-
zorgd boek van gemaakt, dat rijk voorzien is van prachtige illustraties.

Johan van de Worp

G.M.W. Acda, Op de deining van de wetenschap. Leven  
en werk van Gustaaf Frederik Tydeman (1858–1939), 
zeeofficier en hydrograaf 
Franeker: Van Wijnen, 2019, 358 pp., ill., 
ISBN 9789051945577; € 39,50

In 2019 verscheen de handelsuitgave van het proef-
schrift van commandeur b.d. en oud-vlagofficier 
belast met de officiersvorming bij het Koninklijk 
Instituut voor de Marine (KIM) Gerard Acda. Acda 
publiceerde eerder historisch werk over de marine en 
was in de jaren tachtig voorzitter van de Nederlandse Vereniging voor Zeege-
schiedenis. Voor zijn promotieonderzoek richtte hij zich op een van zijn voor-
gangers: zeeofficier en hydrograaf Gustaaf Frederik Tydeman (1858–1939). Acda 
onderzoekt in deze biografie ‘in context’ de relatie tussen marine en weten-
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schap omstreeks 1900. Hij vraagt zich af hoe en waarom de marine en indivi-
duele marineofficieren betrokken raakten bij wetenschappelijk zeeonderzoek 
en welke belangen deze officieren en de marine hadden bij dat onderzoek.

De inleiding bevat een historiografisch overzicht waarin Acda zowel Neder-
landse als internationale studies over de relatie tussen marines en wetenschap 
bespreekt. Over dit thema zijn enkele analytische publicaties verschenen van 
onder anderen Azadeh Achbari, Eric Tagliacozzo en Helen M. Rozwadowski. 
Door de bijzondere loopbaan van hydrograaf Tydeman te volgen, probeert 
Acda inzicht te geven in ontwikkelingen bij de Koninklijke Marine, want 
‘individuele zeeofficieren met een hydrografische specialisatie speelden in het 
samengaan van wetenschap en marine een belangrijke rol’ (p. 20). Wat begon 
met een incidentele samenwerking tussen wetenschappers, zeeofficieren, 
instituties en het ministerie van Marine eind negentiende eeuw, evolueerde 
tot een structurele samenwerking in de twintigste eeuw. Vanaf 1976 werd aan 
boord van het marineschip Hr.Ms. Tydeman civiel en militair oceanografisch 
onderzoek uitgevoerd door civiele wetenschappers.

Het proefschrift, opgebouwd uit zes hoofdstukken, richt zich grotendeels 
op de levensloop en carrière van Gustaaf Tydeman. Als jongeman uit een 
geschoolde familie had Tydeman veel vrijheid in zijn beroepskeuze. Hij besloot 
tot een leven bij de marine. In zijn tienerjaren had hij in Harlingen met bewon-
dering gekeken naar de adelborsten aan boord van het opleidingsschip Zr.Ms. 
Urania. Daarnaast speelde mogelijk de militaire opleiding van zijn broer aan de 
Koninklijke Militaire Academie (KMA) een rol. Tijdens zijn studie aan het KIM 
(1873–1876) bleek dat Tydeman aanleg had voor exacte vakken en behoorde hij 
tot de top van zijn leerjaar. Tijdens zijn loopbaan kwam deze voorkeur verder 
tot uiting. Al tijdens zijn eerste tour in Nederlands-Indië verzocht hij de mari-
neleiding tot een plaatsing op een opnemingsvaartuig. Hoewel deze plaatsing 
nog enige jaren op zich liet wachten, kon hij wel op het oorlogsschip Band-
jermassin enkele hydrografische metingen verrichten ten noordoosten van 
Borneo. In 1884 werd Tydeman — inmiddels benoemd tot luitenant-ter-zee der 
tweede klasse — aan boord van het opnemingsvaartuig Blommendal geplaatst. 
In zijn verdere carrière bleef hij aan hydrografie verbonden. Hij kreeg een 
walfunctie bij de Hydrografische Dienst (1886–1889) en was commandant 
van het opnemingsvaartuig Zr.Ms. Melvill van Carnbee (1890–1892). Als offi-
cier-instructeur in de stuurmanskunst en sterrenkunde bij het KIM (1893–1898) 
verdiepte hij zich verder in zeevaartkunde.

In het vierde hoofdstuk komt Acda tot de kern van zijn onderzoek. Acda 
bestudeert de professionalisering van de hydrografische dienst en bespreekt 
enkele wetenschappelijke expedities. Hij concludeert dat hydrografisch onder-
zoek niet alleen bijdroeg aan veilige vaarroutes, maar ook economische, nati-
onalistische en militaire belangen diende. Naast hydrografische activiteiten 
ondersteunde de marine wetenschappelijke expedities. De Siboga-expeditie 
kwam in 1899 tot stand op initiatief van wetenschappers en enkele zeeofficie-
ren. Het beoogde doel van de lobbyisten was diepzeeonderzoek. De minister 
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van Koloniën en minister van Marine stelden uiteindelijk na uitvoerig over-
leg een schip en personeel beschikbaar mits er ook hydrografische metingen 
werden uitgevoerd. Tydemans carrière maakte hem uitermate geschikt als 
commandant van het expeditieschip. Tussen Tydeman en de leider van het 
wetenschappelijk onderzoek aan boord, de bioloog Max Weber, zou een innige 
vriendschap ontstaan. De expeditie leverde vele publicaties op. Ook Tydeman 
schreef over zijn bevindingen. De positieve berichtgeving over deze expeditie 
verbeterde het imago van de marine en zorgde voor meer welwillendheid bij 
nieuwe verzoeken.

In Tydemans latere loopbaan moesten wetenschappelijke ambities soms 
wijken voor de dagelijkse werkzaamheden. Via nevenfuncties bouwde hij des-
ondanks voort aan zijn wetenschappelijke kennis en netwerk. Eenmaal met 
pensioen kon de viceadmiraal zich geheel richten op verschillende bestuurs-
functies en wetenschappelijke activiteiten. Binnen wetenschappelijke kringen 
werd er overigens — tot Tydemans ergernis — nauwelijks aandacht aan zijn 
publicaties besteed.

De meerwaarde van dit proefschrift is het grondige speurwerk in een groot 
aantal archieven en particuliere collecties, waaronder het familiearchief. Door 
deze bronnen komt er een duidelijk beeld van Tydeman naar voren. Doordat 
de biografie in een bredere context is geplaatst, leert de lezer bovendien veel 
over het reilen en zeilen bij de marine. Hier en daar bemerkt de lezer Acda’s 
persoonlijke ervaringen binnen de marine, wanneer hij bijvoorbeeld spreekt 
over de band die adelborsten vormden aan het KIM: ‘Onderlinge betrokken-
heid, ook na de marinejaren, bleef kenmerkend voor elk promotiejaar. Dat 
geldt ook nu nog’ (p.52). Zulke opmerkingen zijn zelden storend; ze bieden juist 
extra verdieping en inzicht in het leven van deze beroepsgroep.

Ondanks het gedegen onderzoek, sluimert de vraag of de keuze voor een 
biografie gerechtvaardigd is. Volgens Acda zorgt de invalshoek niet alleen voor 
inzicht in de werkzaamheden en taken van de hydrografische dienst in de 
Indische archipel, maar ook in de persoonlijke betrokkenheid, motivatie en 
verwachtingen van zeeofficieren en wetenschappers. Toch raakt de hoofdvraag 
geregeld uit zicht. Zo beschrijft Acda in de biografische hoofdstukken veel irre-
levante bijzonderheden die Tydeman tijdens zijn reizen meemaakte. Het meest 
interessante onderdeel van het proefschrift is hoofdstuk vier, waar nader op 
de relatie tussen wetenschap en marine wordt ingegaan en de biografische 
invalshoek naar de achtergrond verdwijnt. Het is jammer dat hij hier niet 
uitgebreider ingaat op de rol van wetenschap bij imperialistische expansie. Hij 
benoemt dat hydrografisch onderzoek de Nederlandse claim op de archipel 
bevestigde tegenover de Indonesische bevolking en andere Europese koloniale 
mogendheden in het gebied, maar analyseert niet hoe de onderzochte weten-
schappelijke ondernemingen hieraan bijdroegen, noch mengt hij zich in het 
historiografische debat. Er blijft een gevoel hangen dat het onderzoek doelma-
tiger was geweest indien de aanpak met casestudies in het gehele proefschrift 
was doorgedrongen. Door te kijken naar andere zeeofficieren die zich ook 
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bezighielden met hydrografie of meer wetenschappelijke expedities te bestu-
deren, had het proefschrift een duidelijker geheel kunnen vormen. Bovendien 
was dan zichtbaarder geweest hoe uitzonderlijk de loopbaan van Tydeman 
was in vergelijking met zijn collega’s. Nu lijkt het werk op twee gedachten te 
hinken. Dat neemt niet weg dat Acda een lezenswaardig proefschrift heeft 
geschreven dat eenieder met belangstelling voor wetenschapsgeschiedenis en/
of marinegeschiedenis zal aanspreken.

Rozemarijn Vlijm

Jeffery M. Dorwart, Dorwart’s History of the Office of  
Naval Intelligence 1865–1945 
Annapolis: Naval Institute Press, 2019, 402 pp., ill., 
ISBN 1682473910; € 50,99

Emeritus hoogleraar Dorwart, eerder verbonden aan 
Rutgers University, New Jersey, en onder meer auteur 
van een biografie over Secretary of the Navy James 
Forestall (1892–1949), publiceerde veertig jaar geleden 
een tweeluik over het Amerikaanse Office of Naval 
Intelligence (ONI). Het eerste deel verscheen in 1979 
en behandelde de jaren 1865–1918, de tweede publicatie uit 1983 ging in op de 
periode 1919–1945. Deze boeken waren toentertijd zeer welkom omdat buiten-
staanders hiermee voor het eerst inzicht kregen in het doen en laten van deze 
geheime dienst. De hier besproken uitgave is in wezen een herdruk van het 
eerdere tweeluik, dat tot leedwezen van geïnteresseerden decennialang was 
uitverkocht.

Het ONI was de eerste Amerikaanse instelling die werd opgezet om buiten-
landse (maritiem-)militaire inlichtingen te verzamelen. Aanvankelijk telde ze 
slechts een kleine staf in Washington en een handvol attachés in hoofdsteden 
van mogendheden met een grote vloot of geavanceerde marine-scheeps-
bouwkennis (ook Nederland had zijn interesse). Vooraleerst probeerde deze 
organisatie kennis inzake moderne marinebouw te vergaren ten behoeve van 
de opbouw van een nieuwe Amerikaanse vloot. De attachés kregen in die 
beginjaren een warm onthaal bij buitenlandse wapengerelateerde industrieën, 
omdat deze de VS in de eerste plaats als een lucratieve klant zagen.

Het ONI-inlichtingenwerk beïnvloedde zo vergaand de bouw van een 
moderne US Navy, die in de Spaans-Amerikaanse oorlog van 1898 de vijan-
delijke vloot wist te verpletteren. Dorwart toont dat het gestaag groeiende 
ONI hierdoor bij de Amerikaanse regering een vooraanstaande positie wist 
te veroveren. Weinig verrassend participeerde het Office dan ook spoedig 
met gerespecteerde oude instellingen als het Naval War College en de Naval 
Board in het nieuwe Elementary Office of Naval Operations. Ook vroeg de 
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marine-minded president Theodore Roosevelt (1901–1909) het ONI regelma-
tig om advies. Dorwart geeft evenwel aan dat de inlichtingenorganisatie in 
navolgende jaren wegkwijnde bij gebrek aan een acute oorlogsdreiging voor 
de VS. De organisatie werd genegeerd in een periode dat strategische en 
technische marine-inlichtingen van hogerhand als minder opportuun werden 
gezien. Toen de VS in april 1917 betrokken raakten bij de Eerste Wereldoorlog, 
was de marine-inlichtingendienst dan ook verworden tot een kleine, op de 
binnenlandse veiligheid gerichte organisatie. De Amerikaanse entree in de 
wereldbrand deed het ONI ontwaken uit deze ‘winterslaap’: in sneltreinvaart 
ondernam ze internationale spionage en contraspionage-activiteiten, maar 
ook kwam het tot het breken van codes, misleiding, heimelijke marine-opera-
ties en afluisterpraktijken.

Na de Eerste Wereldoorlog kende het ONI geenszins een terugval, niet in 
de laatste plaats door het tegengaan van het nieuwe 'bolsjewistische gevaar’, 
maar, meer maritiem, ook het volgen van de opkomende Japanse dreiging 
nadat dit keizerrijk Duitse eilandengroepen in de Stille Oceaan kreeg toege-
wezen als mandaatgebied. Ook bleef het de organisatie voor de wind gaan 
doordat Franklin Delano Roosevelt zowel als Assistant Secretary of the Navy 
(1913–1919) en als president (1933–1945) optrad als voorvechter van een sterke 
marine-inlichtingendienst.

Niettemin, zo stelt Dorwart, was het ONI in de jaren van het Interbellum 
geen organisatie zonder problemen. Zoals de auteur meermalen illustreert, 
groeide het uit tot een grote, soms wat onhandig opererende moloch. Veel 
ONI-stafleden alsook attachés waren namelijk reguliere, minder betrokken 
officieren, die door de marine-plaatsingscyclus daar slechts kortstondig 
belandden. Enige Directors of Naval Intelligence (DNI’s) ontbeerden rond-
uit managementtalent of voelden de inlichtingenmaterie niet aan. De DNI’s 
moesten bovendien veel tijd inruimen om de reputatie van de eigen organisa-
tie hoog te houden, alsook om de zeggenschap over eigen marine-inlichtingen 
af te schermen. Vooral de door Dorwart kleurrijk geschetste administratieve 
strijd in 1941 tussen het ONI en de directie War Plans, met als inzet de controle 
over en het gebruik van marine-inlichtingen en hiermee gepaard gaand beleid, 
is hiervan een voorbeeld.

Een dieptepunt voor het ONI was het niet tijdig kunnen voorspellen van 
de Japanse aanval op de Amerikaanse vlootbasis Pearl Harbor in december 
1941. Intern communicatie-falen van de marine-inlichtingenorganisatie alsook 
persoonlijke tekortkomingen van de toenmalige DNI Rear Admiral Theodore 
Wilkinson, zouden hieraan ten grondslag hebben gelegen. Dorwart bekritiseert 
de dienst in dit verband, temeer daar ‘No other office or official, including the 
State Department, held in their files or records more strategic and military 
data about Japan than Wilkinson and ONI’.

Ondanks dit falen en incidentele kleine blunders, deed het ONI volgens 
Dorwart zeker meer goed dan fout. De organisatie leverde, zo staaft hij, over 
het algemeen uitstekend werk en droeg door de decennia heen bij aan een 



Boekbesprekingen  | 109

grotere mate van kennis en paraatheid van de Amerikaanse zeestrijdkrachten 
dan anders het geval zou zijn geweest.

Dorwart biedt, naast een goed overzicht van de eerste ruim zestig jaar van 
het bestaan van het Office of Naval Intelligence, met dit boek ook lessen en 
inzichten voor de hedendaagse inlichtingendiensten. Deze worstelen gelijk 
het toenmalige ONI nog altijd met interne geschillen, 'bureau-creep’, en moeten 
steeds de eigen relevantie voor hun ‘klanten’ aan de top van het eigen ministe-
rie of de overige departementen bewijzen.

Kleine minpunten van Dorwart’s History of the Office of Naval Intelligence 
betreffen het feit dat de oorspronkelijke teksten niet zijn geüpdatet met inmid-
dels nieuwe gepubliceerde informatie over het ONI, zoals in A Century of U.S. 
Naval Intelligence (1996) van Wyman Packard. Verder was een toevoeging van 
enige geografische kaarten geen overbodige luxe geweest.

Anselm van der Peet

Erik Hoops ed., Deutsches Schiffahrtsarchiv.  
Wissenschaftliches Jahrbuch des Deutschen 
Schifffahrtsmuseums 40 
Wiefelstede: Oceanum Verlag, 2019, 527 pp., ill., 
ISBN 9783869270401; € 23,50

Sinds 1975 publiceert het Deutsches Schifffahrtsmu-
seum (DSM) in Bremerhaven zijn wetenschappelijke 
jaarboek Deutsches Schiffahrtsarchiv (DSA). In 2019 
verscheen de 40e editie van het jaarboek. Opletten-
de lezers zien direct dat er niet ieder jaar een deel 
verscheen. In het begin en vooral de laatste jaren is er nog wel eens een jaar 
overgeslagen. Hoe het ook zij, het is en blijft een enorme prestatie om regel-
matig een omvangrijk wetenschappelijk boekwerk met veelzijdige bijdragen 
te produceren. De bijdragen aan de DSA weerspiegelen de spreekwoordelij-
ke Duitse Gründlichkeit, want het zijn vaak uitgebreide wetenschappelijke 
verhandelingen over allerlei aspecten van de Duitse scheepvaartgeschiedenis, 
vaak ondersteund met een uitgebreid notenapparaat. Soms richt de blik zich 
ook buiten de Duitse grenzen, vooral op de Baltische regio en Scandinavië. 
Band 40 is opgedragen aan Dr. Uwe Schnall (1941–2019), die gedurende veer-
tig jaar (1974–2004) als wetenschappelijk medewerker verbonden was aan 
het DSM. Ook deze uitgave van het DSA biedt weer een variatie aan artikelen, 
verdeeld in zeven rubrieken: binnenvaart (een), scheepsbouw (twee), zeevaart-
kunde (twee), pool- en zeeonderzoek (een), sociale geschiedenis (een), levens-
beschrijving (een) en miscelanea (een). Alle negen bijdragen eindigen met een 
Engelstalige samenvatting (niet in het Duits en Frans, zoals voorheen).

Christian Ostersehlte opent de bundel met een artikel over het transportbe-
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leid van de Bremer rederij Norddeutscher Lloyd (NDL) op de Weser (p. 9–116). 
Naast verbindingen overzee waren voor de NDL ook rivierverbindingen van 
belang, maar deze vormden geen topprioriteit. Zo onderhield de rederij ook 
havensleepdiensten en passagierslijnen op de rivier. De NDL was ook actief op 
het gebied van verzekeringen, maar dit zette geen zoden aan de dijk, behal-
ve bij de binnenvaartactiviteiten. Kai Detlev Sievers beschrijft het leven van 
Albert Schrödter (1883–1964), vanaf 1926 directeur van de Friedrich Krupp 
Germaniawerft in Kiel (p. 117–142). Schrödter kwam bij het bedrijf in een tijd 
dat het na de Eerste Wereldoorlog slecht ging, maar door de bouw van grote 
jachten verbeterde de financiële positie. Na de Grote Depressie duurde het tot 
1934 voor er vanuit de Verenigde Staten van Amerika weer opdrachten binnen-
kwamen: de Standard Oil Company bestelde drie tankers. Schrödter maakte 
als werfdirecteur ook de opkomst van het Nazisme mee en trad in 1943 onder 
druk van de NSDAP terug. Hij had in 1933 al eens een swastikavlag verwijderd 
van een schip en weigerde om partijlid te worden. Na de Tweede Wereldoorlog 
trad hij nog op als getuige à décharge tijdens het Neurenberg Krupp-proces. 
Dirk J. Peters publiceert het derde deel van zijn ‘Deutsche Werften in der Zwi-
schenkriegszeit (1918–1939)’. In het eerste deel, gepubliceerd in DSA 28 (2005) 
p. 95–134, behandelde hij de periode 1918–1923. Het vervolg in DSA 32 (2009) p. 
173–222 besloeg de jaren 1924–1934. In dit derde deel gaat het over de periode 
van 1935–1939/1945, een tijd van herbewapening, de bouw van oorlogssche-
pen en de werkgelegenheid onder het nationaal-socialisme (p. 143–248). In het 
midden van de jaren dertig van de vorige eeuw bloeide de wereldeconomie 
op en ook de scheepsbouw en scheepvaart profiteerden hiervan. De orderpor-
tefeuille van de Duitse scheepswerven raakte weer vol (zie ook in het artikel 
hiervoor over scheepswerfdirecteur Albert Schrödter). Veel scheepsbouwers 
beschikten over onmisbare kennis en konden hierdoor na de Tweede Wereld-
oorlog hun posities handhaven. Het artikel besluit met een historisch overzicht 
van West- en Oost-Duitse werven per regio vanaf 1945. Ottfried Thümmel 
snijdt het onderwerp aan van het bepalen van lengtes op zee, ook wel het 
lengtegraadprobleem (p. 249–294). Over de oplossing van dit probleem is de 
afgelopen jaren al veel gepubliceerd. Lange tijd was het niet goed mogelijk om 
de afstand tot de maan te berekenen die nodig was voor het bepalen van de 
de geografische lengtegraad voor locaties van schepen. Jean-François Richer 
benaderde het probleem in de jaren 1790 op een andere manier en kwam met 
een trigonometisch kompas, een instrument waarmee hij de schijnbare maan-
afstand tot de ware maanafstand kon verkleinen. Het instrument kreeg nooit 
een praktische toepassing aan boord, omdat het verzet vanwege andere, al 
bestaande navigatiemethoden groot was. Bovendien was de constructie zwak. 
Gert Sdouz schrijft over de stokjeskaarten, een soort zeekaarten bestaande 
uit bamboestokjes, die werden gebruikt in Oceanië (p. 295–324). In 1862 werd 
deze bijzondere zeekaarten voor het eerst beschreven en geduid. Aangenomen 
werd dat ze werden gebruikt om tussen de eilanden te navigeren. Het artikel 
biedt inzicht in de diverse interpretaties en betekenissen van deze kaarten, 
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waaronder die van de Schotse schrijver Robert Louis Stevenson. Ook biedt het 
een overzicht van het onderzoek dat naar de geschiedenis van stokjeskaarten 
is gedaan en de publicaties die hieruit voortvloeiden. Rekening houdend met 
de voortdurende inspanningen om een beter fysiek begrip van de getijden op 
de zeeën te krijgen, beschrijven Günther Sager (†) en Eberhard Hagen in hun 
artikel de impact van eb en vloed op de scheepvaart, havenwerken, kustbe-
bouwing en energieproductie (p. 325–362). De bijdrage van Wolfgang Steus-
loff behandelt de cultuur van de haven-, strand- en boulevardfestivals, die 
worden georganiseerd langs de kust van Mecklenburg-Vorpommern en hun 
ontwikkeling sinds 1990 (p. 363–410). Monika Duensing beschrijft het leven 
van Friedrich August Arthur Breusing (1818–1892), vanaf 1860 directeur van de 
Bremer zeevaartschool (p. 411–502). Tijdens een zeereis besefte Breusing zich 
de ernstige tekortkoming in de opleiding van zeelieden en vanaf 1850 begon 
hij plannen daarvoor te ontwikkelen. Hij schreef in 1852 een leerboek voor zee-
varenden en realiseerde een nieuw schoolgebouw in 1877. Deze uitgave van het 
DSA besluit met een artikel van Peter Kirsch (p. 503–527). Tussen 1893 en 1897 
begeleidde Eugenie Rosenberger haar echtgenoot, die scheepskapitein was, 
gedurende diens reizen naar Birma (Myanmar). In 1899 publiceerde zij hierover 
Auf Großer Fahrt, een boek dat een bestseller werd. Kirsch werd geïnspireerd 
door Rosenbergers beschrijvingen van Birmeese havens en hij illustreert deze 
met historische en door hemzelf foto’s. Verder beschrijft hij de politieke en 
economische situatie in Birma in de jaren 1890 en beschrijft hij diverse vaar-
tuigen die Rosenberger noemt in haar boek.

Zoals altijd, is het jaarboek mooi vormgegeven in een stevige, harde kaft 
en weer rijk geïllustreerd met talloze zwart-wit- en kleurenafbeeldingen. Alle 
bijdragen zijn voorzien van een notenapparaat en literatuurverwijzingen.

Ron Brand

Matthijs Dicke, De laatste havenbaron. Jaques Schoufour, 
 maatschappelijk betrokken ondernemer in Rotterdam 
Amsterdam: Boom Uitgevers, 2020, 319 pp., ill., 
ISBN 9789024431489; € 27,50

Een opmerkelijk boek over een opmerkelijke man: 
Jaques Schoufour, de ‘laatste Rotterdamse haven-
baron’. Opmerkelijk om wat erin staat, maar vooral 
opmerkelijk dankzij twee unieke bronnen die schrij-
ver/historicus Matthijs Dicke tot zijn beschikking had: 
Schoufour zélf die hij gedurende het laatste half jaar 
van diens leven diverse keren sprak. Én de persoonlijke notities van Jaques 
Schoufour. Die notities zorgen niet alleen voor een unieke inkijk in de Rotter-
damse haven in een tijd waarin die haven enorm veranderde. Maar voor de 
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oplettende lezer betekenen ze ook een unieke inkijk in ‘de mens’ Schoufour 
zelf.

Schoufour, die als gevolg van de Tweede Wereldoorlog een zeer beperkte 
schoolopleiding had genoten, was voor een groot deel een ‘self-made man’. 
Hij begon zijn loopbaan ‘in de put’ — zoals Rotterdammers het ruim van een 
schip noemen. Daarna kwam hij als broekie bij zijn vader in Frans Swarttouw’s 
Havenbedrijf waar hij opklom tot de grote baas. Ik zal het hier verder niet 
over Schoufours carrière hebben; wie er alles over wil weten, moet dit uitste-
kend gedocumenteerde boek maar lezen. Dicke, oprichter van het historisch 
onderzoeksbureau Stad en Bedrijf in Rotterdam, heeft enorm veel bronnen 
onderzocht en verdient alleen al daarom een groot compliment. Zoals ik hier-
boven al aangaf: het leukste zijn de aantekeningen van Schoufour zelf die de 
gewoonte had om zijn zakelijke en maatschappelijke beslommeringen bijna 
dagelijks vast te leggen. Schoufour was recht door zee, een groot voorstander 
van informeel overleg, daadkrachtig én kon met iedereen overweg. Het maak-
te Schoufour niet uit of het havenarbeiders of leden van het Koninklijk Huis 
waren. Of zoals hij zelf ooit schreef: ‘Ik ben een eenvoudige knul en hoop dat 
te blijven. Laat ik in godsnaam oppassen dat ik niet de zakenmachine word die 
mijn vader was, maar ik ben al hard op weg’.

Daarmee deed hij zichzelf tekort. Schoufour slaagde erin vooral zichzelf te 
blijven en dat lees je terug in al die notities waarmee dit boek doorspekt is. 
Lekker Rotterdams direct omschrijft hij onderhandelingspartners als ‘zeldzame 
zevenzeikers’, ‘weifelend en sloom’, ‘kundige, brave jaknikkers’ of ‘de grootste 
zakenellendelingen’ en ‘afgrijselijke etters’. Als conservatieve ‘havenbaron’ 
betitelt hij de opkomende aandacht voor het milieu in het begin van de jaren 
zeventig als ‘Een hoop gelazer. Driekwart flauwekul. Maar vertel dat stelletje 
langharige schlemielen dat nou maar eens in de gemeenteraad’. Maar juist die 
directheid is een van kwaliteiten van Schoufour: een oprechte man, wars van 
flauwekul, die met iedereen op elke golflengte kon communiceren. Daarom 
speelde hij bijvoorbeeld ook een grote rol tijdens havenstakingen of de onder-
handelingen met de vakbonden, waarvoor Dicke veel ruimte vrijmaakt.

Maar Jaques Schoufour was veel meer dan alleen een ‘havenman’. Hij was 
tevens een maatschappelijk betrokken Rotterdammer, die het bijna als een 
plicht zag voor iemand in zijn positie om zich nuttig te maken voor de maat-
schappij in het algemeen en Rotterdam in het bijzonder. Dicke schrijft: ‘De 
natuur was zijn bron van inspiratie, misschien zelfs zijn persoonlijke geloof ’.

Wetende dat de natuur hem zo na aan het hart lag, is het ook niet zo gek 
dus dat hij een actieve rol speelde bij de omvorming van de gedateerde die-
rentuin Blijdorp tot een zoo met een internationale uitstraling. Als kind al was 
Schoufour gek op paarden en toen de Rotterdamsche Manege in 1937 in het 
Kralingse Bos zijn deuren opende, werd hij direct lid. Later zou hij jarenlang 
voorzitter zijn van de bijbehorende sociëteit De Jockey Club. Geen wonder dat 
hij jarenlang een zeer prominente rol vervulde in de organisatie van het CHIO: 
een hippisch evenement van internationale allure.
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In het boek van Dicke lopen de ‘maatschappelijke’ en de ‘zakelijke’ kant 
van Schoufour door elkaar heen. Logisch, want Schoufour was een druk man 
die op vele borden tegelijk schaakte. Toch weet Dicke door de onderverdeling 
van het boek in zes delen die twee kanten goed en duidelijk te scheiden. De 
‘maatschappelijke’ kant heeft mijn lichte voorkeur, omdat die wat meer inkijk 
biedt in de mens Schoufour, zeker na het lezen van Deel VI, getiteld ‘tempi pas-
sati’ dat Schoufours leven ná al dat harde werken beschrijft. Opnieuw geldt: 
Schoufours eigen notities zijn hier en daar hilarisch. Bijvoorbeeld die over een 
‘opgeblazen Britse helleveeg’ met wie hij aan tafel komt te zitten tijdens een 
diner van het Wereld Natuur Fonds (ik verklap het verder niet; zelf lezen). Of 
die over zijn aanschaf van een schilderij, gemaakt door prins Bernhard.

In het voorwoord schrijft Dicke dat hij er bewust voor heeft gekozen ‘het 
privéleven van Jaques Schoufour buiten beschouwing te laten’. Het is daarom 
des te knapper van Dicke dat ik na dit boek een duidelijk beeld heb van Jaques 
Schoufour. Niet specifiek als ‘laatste havenbaron’ of als ‘maatschappelijk 
betrokken ondernemer in Rotterdam’, maar vooral als mens.

Jan Briek
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Signalementen

Simone Kahlow ed., Transfer between sea and land.  
Maritime vessels for cultural exchanges in the Early 
Modern Period 
Leiden: Sidestone Press, 2019, 152 pp., ill., 
ISBN 9789088906206; € 29,95

Deze bundel bevat zeven artikelen naar aanleiding 
van een internationale workshop die plaatsvond in 
het Deutsches Schifffahrtsmuseum in Bremerhaven, 
een onderzoeksinstelling van het Leibniz Institut, in 
2015. De bijdragen van historici, archeologen en apo-
thekers gaan over de wisselwerking tussen culturen in de vroegmoderne tijd 
en liggen op het snijvlak van maritieme geschiedenis en archeologie. Alleen de 
scheepvaart maakte het mogelijk om handelsproducten, ideeën en culturele 
expressies en daardoor cultuuruitingen uit te wisselen. De interdisciplinaire 
bijdragen behandelen de invloed van de Noord-Europese scheepsbouwkennis 
op die in het Middellands Zeegebied, de bekendheid van oosterse producten in 
het westen, de verspreiding van koperwaren uit Neurenberg aan de hand van 
vondsten in Venetiaanse scheepswrakken, medische voorwerpen aan boord 
van het oorlogsschip Kronan, specifieke kennis over het vervoer van exotische 
dieren, en de uitgave van Lloyd’s List als economische informatiebron voor een 
maritiem handelsnetwerk.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: gevarieerde bundel met bijdragen vanuit verschillende 

perspectieven
	■ Niveau: wetenschappelijk
	■ Doelgroep: interdisciplinaire onderzoekers op het terrein van de 

geschiedenis en archeologie
	■ Minpunt: de bijdragen heten internationaal te zijn, maar zijn geschreven 

door alleen Duitse en Zweedse onderzoekers
	■ Pluspunt: mooie, rustige vormgeving, kwalitatief goede afbeeldingen

Ron Brand



Signalementen  | 115

Anne Doedens en Jan Houter, Strandroof. Een tragisch  
godsgeschenk voor West-Vlieland 
Zutphen: Walburg Pers, 2020, 192 pp., ill., 
ISBN 9789462494923; € 19,99

In deze publicatie staan ongeveer zeventig getuigenver-
slagen centraal, die zijn geplaatst tegen de achtergrond 
van de bloei en neergang van Westeinde, een dorp 
op Vlieland. In 1703 strandde er de Engelse West-In-
diëvaarder Mary and Sara. Het schip vervoerde een 
kostbare lading van topmilitair Georg, landgraaf van 
Hessen-Darmstadt (1669–1705). De dorpelingen jutten een groot deel van de 
lading, waaronder goud, zilver en diamanten. De schout van Westeinde kon de 
strandroof niet voorkomen.

Een klokkenluidster kaartte de zaak in Den Haag aan. In november 1704 
vertrok een onderzoekscommissie van het Hof van Holland naar Vlieland 
om te kijken wie zich aan strandroverij had schuldig gemaakt. De bewaarde 
verslagen geven een schitterend inzicht in de dorpssamenleving en het denken 
en handelingen van de dorpelingen. Hoewel iedereen van de strandroof wist 
en er meer verdachten waren, arresteerden de Haagse heren slechts drie 
West-Vlielanders. Zij werden naar Den Haag overgebracht. Het is onbekend 
welke straffen zij kregen.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: geeft een verrassende inkijk op een verdwenen 

dorpsgemeenschap op basis van niet eerder gebruikte getuigenverhoren
	■ Niveau: semiwetenschappelijk
	■ Doelgroep: geïnteresseerden in de geschiedenis van Vlieland, het 

Waddengebied, jutten en verdwenen dorpen
	■ Minpunt: een onvolledig notenapparaat, waardoor niet alle citaten zijn te 

herleiden
	■ Pluspunt: leest prettig, mooie integratie van getuigenverhoren en 

dorpsgeschiedenis

Adri P. van Vliet
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Sara Keijzer, Sara Koch en Diederick Wildeman ed.,  
Strijd om het ijs. Vierhonderd jaar ontdekking en 
exploitatie van de Noordpool 
Tielt: Lannoo, 2019, 144 pp., ill., ISBN 9789401463058; 
€ 24,99

Strijd om het ijs verscheen bij de gelijknamige 
expositie die in het voorjaar van 2020 in Het 
Scheepvaartmuseum werd gehouden. In het boek 
komen meer dan twintig auteurs aan het woord over de vele aspecten van de 
Nederlandse geschiedenis van de Noorpool en de wisselwerking van de pool 
op Nederlanders. De nadruk ligt met name op de overlevering in de vorm van 
kaarten, schilderijen, foto’s en (jeugd)literatuur. De samenstellers richten zich 
hoofdzakelijk op twee piekmomenten: uiteraard de overwintering op Nova 
Zembla in 1596–1597 en de minder bekende poolexpedities die in de jaren 
zeventig van de negentiende eeuw startten. Het gehele boek is verder door-
spekt van korte bijdragen van fotografen, schrijvers en andere kunstenaars. De 
hoeveelheid auteurs, de collectie die als uitgangspunt heeft gediend en soms 
wel erg gekunstelde paralellen tussen heden en verleden zorgen ervoor dat het 
boek af en toe uit balans lijkt. Hoewel een subliem hoofdstuk van Louwrens 
Hacquebord tracht recht te doen aan een bredere historische kijk op de Neder-
landse Arctische geschiedenis, moet toch onderkend worden dat met name de 
achttiende en twintigste eeuw er bekaaid vanaf komen in dit boek.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: bijdrage aan de Nederlandse expansiegeschiedenis in 

algemene zin, en met name de nationalistische interpretatie van deze 
geschiedenis in verschillende kunstdisciplines in de negentiende eeuw

	■ Niveau: populairwetenschappelijk
	■ Doelgroep: museumbezoekers op zoek naar meer verdieping over het 

onderwerp, geïnteresseerden in de geschiedenis van de Noordpool en de 
geschiedenis van de cartografie en vroege fotografie

	■ Minpunten: visserij- en marinegeschiedenis van dit gebied blijven 
grotendeels onderbelicht waardoor het boek tekortkomt komt om echt van 
een toegankelijk overzichtswerk te spreken

	■ Pluspunten: zeer rijk geïllustreerd, met name de foto’s van de negentiende 
eeuwse-Noordpoolexpedities en de foto’s van Van Lohuizen en Kozyrev 
springen eruit

Jirsi Reinders



Willem de Bruin, De gouden rots. Hoe op Sint-Eustatius  
wereldgeschiedenis werd geschreven 
Amsterdam: Uitgeverij Balans, 2019, 272 pp., ill., ISBN 97894638; 
€ 21,99

In De gouden rots beschrijft Willem de Bruin hoe Sint-
Eustatius een beslissende speler werd in de Amerikaanse 
Onafhankelijkheidsoorlog. Europese leveranciers van 
wapens en munitie wisten via het eiland het Britse embar-
go te omzeilen en de Nederlanders knepen daarbij maar wat graag een oogje 
dicht. De auteur weet op meesterlijke wijze de gebeurtenissen op het eiland 
te verbinden aan de politieke en economische ontwikkelingen in Europa, 
waardoor duidelijk wordt dat de geschiedenis van Sint-Eustatius ten onrechte 
lang onderbelicht is gebleven. Door de achtergronden van hoofdrolspelers als 
gouverneur Johannes de Graaff – bekend van ‘the First Salute’ – en de Britse 
generaal George Rodney in kaart te brengen, is er naast de gebeurtenissen op 
het wereldtoneel ook aandacht voor de onderliggende verhalen.

Kwalificaties
	■ Aard publicatie: historische studie 
	■ Niveau: semiwetenschappelijk
	■ Doelgroep: geïnteresseerden in maritieme geschiedenis, koloniale 

geschiedenis en de Amerikaanse Onafhankelijkheidsstrijd
	■ Minpunten: melancholie over de vergane glorie van het eiland voert hier en 

daar de boventoon, meer illustraties waren nuttig geweest
	■ Pluspunten: op een pakkende en speelse manier wordt een aantal 

beslissende gebeurtenissen in de wereldgeschiedenis aan de vergetelheid 
ontrukt 

Geke Burger
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