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Ten geleide 

De rol van de marine in de ontwikkeling van de 
negentiende-eeuwse zeevaartkunde is lange 
tijd niet voldoende onderkend, zo beweert 
J.M.Mohrmann in een artikel in dit tijdschrift. 
In nauwe samenwerking met wetenschappers 
kwam de marine juist tot vermeldenswaardige 
resultaten. Jaap den Hollander bevestigt dit 
beeld van de marine als pionier van technische 
ontwikkelingen, met name wat betreft de 
schroefvoortstuwing. Hij werkt dit uit in een 
bijdrage gebaseerd op het scheepsjournaal van 
de eerste reis van de Samarang, een schroef- 
stoomschip dat in 1847 naar Indië voer. 

Naast de marine is er in het voorliggende tijd¬ 
schrift ook aandacht voor andere takken van 
zeevaart. Zo schreef Gijs Rommelse een artikel 
over Engelse kaapvaart tegen de Republiek in 
de Tweede Engelse Oorlog (1664-1667). Ernst 
van Veen zette de Nederlandse VOC af tegen de 
Portugese handel op Indië (Carreira da India) en 
herziet het beeld dat de Portugese handelsacti¬ 
viteiten al vanaf 1592 weinig voorstelden. Uit¬ 
eindelijk werd de strijd in het voordeel van de 
Nederlanders beslecht, maar tot 1630 waren de 
Portugezen geduchte concurrenten, zo stelt 
Van Veen in zijn bijdrage aan dit tijdschrift. 

Behalve lezenswaardige artikelen zijn er ook 
weer de bekende rubrieken, waarbij dit keer de 
bibliografie speciale aandacht behoeft. Piet 
Boon verrichtte namelijk voor de laatste keer 
zijn monnikenwerk door het verzamelen en or¬ 
denen van nieuwe boeken en artikelen over ma- 
ritiem-historische onderwerpen. Elders in dit 
tijdschrift bedankt de redactie hem voor zijn in¬ 
zet. In Ron Brand lijkt een geschikte opvolger 
gevonden en de redactie spreekt de hoop uit dat 
hij het aantal van ruim 20.000 titels die Boon bij 
elkaar sprokkelde, zal evenaren. 
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De Portugees-Nederlandse concurrentie op de 
vaart naar Indië (1596-1640) 

Ernst van Veen 

In de historiografie van de vaart op Indië wordt 
in het algemeen de Portugese Carreira da India 
(vaart naar Indië) vanaf 1592 al min of meer als 
‘quantité négligeable’ afgeschreven.1 Echter, 
tot ongeveer 1630, gedurende de lange aan¬ 
loopperiode van de Verenigde Oost-Indische 
Compagnie (VOC), waren de Portugese en Ne¬ 
derlandse handelaren in specerijen, zowel op 
de plaatsen van aankoop in Azië als op de Eu¬ 
ropese markten, geduchte concurrenten van el¬ 
kaar. De manier waarop de Portugese Carreira 
da India en de Nederlandse vaart op Indië geor¬ 
ganiseerd waren, de investeringen in schepen, 
de vaarroutes, en de kwaliteit van de scheeps¬ 
bouw, speelden daarbij een belangrijke rol. Dit 
artikel laat aan de hand van de scheepsbewe- 
gingen zien hoe de strijd om de peper- en spe¬ 
cerijenhandel uiteindelijk toch in het voordeel 
van de Nederlanders werd beslecht. 

De Europese specerijenmarkt 

Over de hoeveelheid peper, kruidnagelen, 
nootmuskaat en foelie die gedurende de zes¬ 
tiende en de eerste helft van de zeventiende 
eeuw in Europa werd geconsumeerd, is weinig 
bekend. Men mag wel aannemen dat geduren¬ 
de lange tijd het vooral de ‘betere’ standen wa¬ 
ren die specerijen als smaakmaker voor het 
eentonige eten of als conserveringsmiddel van 
vlees gebruikten. De handelaren moesten het 
daarom vooral zoeken in een geografisch wijde 
distributie van hun producten. Toen de Portu¬ 
gezen nog het monopolie op de vaart naar In¬ 
dia hadden, werden de specerijen vanuit Lis¬ 
sabon via Antwerpen naar Engeland, de Han¬ 
zesteden en de Oostzee verscheept, of naar het 
continentale achterland vervoerd. Zoals be¬ 

kend, speelden de Hollanders en Zeeuwen van¬ 
af omstreeks 1550 daarbij een belangrijke rol 
als vrachtvaarders tussen Portugal, Antwerpen 
en de Oostzee. In de Middellandse Zee vonden 
de Portugezen een markt in Venetië, Florence 
en Livorno, waar zij moesten concurreren met 
de aanvoer via de kamelenroute langs Basra en 
Bagdad naar Aleppo, of via de route door de 
Rode Zee naar Cairo en vandaar over land naar 
Alexandrië.1 

Over de periode 1580-1585 werd in Lissabon 
gemiddeld per jaar 1 miljoen kilogram* peper 
aangeleverd en gedurende de jaren 1587-1592 
gemiddeld 750.000 kilogram, waarbij 1588, 
met vijf terugkerende kraken, tot een goed jaar 
mocht worden gerekend.4 In 1591 keerden er 
echter helemaal geen schepen terug en ook 
1592 bracht weinig goeds.5 Gedurende de jaren 
1593-1597 konden in totaal slechts elf kraken 
de terugreis volbrengen en werd er gemiddeld 
niet meer dan 478.000 kilogram per jaar aan 
land gebracht.6 

Gezien de gebrekkige toelevering gedurende 
het begin van de jaren 1590 is het weinig ver¬ 
wonderlijk dat anderen het initiatief namen om 
-buiten het Portugese koninklijke monopolie 
om- zelf de weg naar Indië te zoeken. De En- 
gelsen maakten hun eerste, weinig succesvolle 
reis naar Sumatra in 1592 terwijl de Nederlan¬ 
ders in dat jaar met hun voorbereidingen be¬ 
gonnen. De reis van De Houtman, die in 1595 
vertrok en in 1597 terugkeerde, was commer¬ 
cieel gezien ook geen groot succes, maar in ie¬ 
der geval werd ermee aangetoond dat het on¬ 
danks de Portugese aanwezigheid in Azië mo¬ 
gelijk was de retourreis te volbrengen. Een jaar 
later vertrokken in totaal 22 schepen naar In¬ 
dië. Deze waren veelal gefinancierd met kapi¬ 
taal van Vlamingen en Brabanders die na de val 
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van Antwerpen en soms na veel omzwervingen 
in de Verenigde Provincies waren terechtgeko¬ 
men. De meest winstgevende reis was die van 
Van Neck die in 1598 met acht schepen vertrok 
en waarvan binnen het Portugese netwerk van 
kooplieden en financiers al in juli 1599 werd 
gemeld dat de eerste vier waren teruggekeerd 
met ruim 400.000 kilogram peper en 200.000 
kilogram kruidnagelen aan boord. Er werd 
toen ook al voorspeld dat dit wel eens het einde 
van de Portugese specerijenhandel zou kunnen 
betekenen.7 

Deze voorspelling was ietwat voorbarig, 
want zoals uit grafiek 1 blijkt, leefde de Carreira 
da India, de Portugese vaart naar India, vanaf 
1600 weer op.8 De aankomst van zes kraken 
binnen dat ene jaar had echter tot gevolg dat de 
peperprijs, die in de jaren 1580 nog 2,42 gulden 
per kilogram9 bedroeg, daalde tot 1,75 gulden 
per kilo. Van het jaar 1607 is bekend dat er drie 

kraken aankwamen met een totale lading van 
500.000 kilogram, die de prijs weer verder de¬ 
den dalen naar 1,65 gulden per kilo.10 

De Nederlandse reactie op de manier waarop 
de Europese markt zich ontwikkelde, was om 
in eerste instantie in eigen huis orde op zaken 
te stellen door de hele Aziatische handel te 
concentreren in de VOC, die vanaf 1602 binnen 
Nederland hierop het monopolie kreeg. De 
stroom van specerijen, aangekocht door de 
voorcompagnieën, hield daarmee echter nog 
niet op. Zo leverde de vloot van Van Heems- 
kerck in de jaren 1603-1604 zo’n 700.000 kilo¬ 
gram peper af waarvoor nog een prijs gevraagd 
werd van 2,31 gulden per kilo." In 1607 werd in 
reactie op de prijsverlaging in Lissabon de prijs 
in Amsterdam met bijna twintig procent ver¬ 
laagd tot 1,89 gulden per kilo. Van de vloot van 
Van Warwijck, die in de jaren 1604-1607 terug¬ 
keerde, lag in 1610 nog een groot deel van de 

Grafiek: 1. Carreira da India, aantallen schepen. 
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Grafiek 1 - Carreira da India, aantallen schepen 
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Grajiek 2. VOC, aantallen schepen. 
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peper in de pakhuizen, hoewel deze aangebo¬ 
den werd tegen een prijs die nog eens ruim 
twintig procent lager lag, namelijk 1,44 gulden 
per kilo, te betalen na vijftien maanden!” 

Omstreeks 1610 was de Europese markt dus 
overstroomd met peper. Hetzelfde was onge¬ 
twijfeld het geval met nootmuskaat en foelie. 
Het feit dat de VOC in 1610 haar eerste dividend 
uitkeerde in de vorm van foelie en peper en in 
1612 in nootmuskaat was daarvoor tekenend.” 
De situatie werd ook allerminst verbeterd door 
het persoonlijk voordeel dat bewindhebbers er¬ 
bij hadden om zoveel mogelijk schepen te stu¬ 
ren en zoveel mogelijk specerijen naar Europa 
te halen. Zij ontvingen tot 1623 1% van de kos¬ 
ten van de uitrusting van de schepen en tot 1647 
eenzelfde percentage van de inkomsten van de 
verkopen.” Hoeveel zij hieraan verdiend heb¬ 
ben laat zich raden aan de hand van grafiek 2. 
Van het begin af aan, ook in de moeilijke aan- 
loopjaren van de VOC, groeide het aantal ver¬ 
trekkende en terugkerende schepen fors. 

Door de sterk negatieve prijselasticiteit kwa¬ 
men verdere prijsverlagingen en de daaruit 
voortvloeiende additionele verkopen meer ten 
goede aan de bewindhebbers dan aan de aan¬ 
deelhouders.15 Om de winsten van de Compag¬ 
nie te vergroten kon men alleen het afzetgebied 
vergroten en de toevoer door de concurrentie 
aan banden leggen. Vanaf 1609, het begin van 
het Twaalfjarig Bestand, zochten de Nederlan¬ 
ders hun weg naar de Middellandse Zee, met 
Livorno en Venetië als eindbestemming. Door 
de specerijen daar tegen zeer gunstige voor¬ 
waarden aan te bieden, slaagden zij er uiteinde¬ 
lijk in de toevoer via Alexandrië tot stilstand te 
brengen.16 Bovendien kwam in 1619 de Engelse 
East-Irtdia Compagnie (EIC), die in 1600 was op¬ 
gericht, met de VOC tot overeenstemming over 
een onderlinge verdeling van de markt in Euro¬ 
pa en over een samenwerking in kaapvaart en 
handel in Aziatische wateren. Ieder zou de helft 
van de peper krijgen terwijl de VOC tweederde 
en de EIC éénderde van de andere specerijen in 
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Europa zou mogen verhandelen.17 Dat de Por¬ 
tugezen zich hierdoor nog steeds niet uit het 
veld lieten slaan, blijkt wel uit een schatting van 
de aanvoer van peper naar de Europese mark¬ 
ten in 1622. Van het totale volume dat nu onge¬ 
veer 3,5 miljoen kilogram bedroeg, werd nog 
steeds zo’n 20 procent geleverd door de Portu¬ 
gezen, terwijl de rest werd gedeeld doorEngel- 
sen en Nederlanders.18 

De Aziatische markten 

Vanaf hun aankomst in India hadden de Portu¬ 
gezen voordelige zakelijke betrekkingen weten 
te onderhouden met de vorsten van Kanara in 
Zuidwest India. Het gebied bestond uit een 
aantal kleine vorstendommen, waarmee zij af¬ 
zonderlijke verdragen en contracten hadden 
gesloten voor de levering van rijst, peper voor 
de Carreira-schepen en teakhout voor de 
scheepswerven in Goa.15 Met deze verdeel- en 
heerspolitiek konden zij min of meer zeker zijn 
dat ze de laagste prijs betaalden. 

Omdat langs de Westkust van India de Portu¬ 
gese maritieme macht het sterkst was, gaven 
zowel de Engelsen als de Nederlanders voorlo¬ 
pig de voorkeur aan Atjeh als peperleverancier, 
omdat dit vorstendom de Portugezen vijandig 
gezind was.20 De leveranties uit Atjeh kwamen 
derhalve naast die uit India op de Europese 
markt terecht en veroorzaakten daarmee de 
hiervoor beschreven overvloed. 

Aan de ideale positie van de Portugezen 
kwam in het begin van de zeventiende eeuw een 
eind toen een van de vorsten van Kanara zich 
opwierp als heerser over het hele gebied. Na 
contact te hebben gezocht met de Engelsen 
kreeg hij de kans de Portugezen tegen hen uit te 
spelen, zodat deze in 1621 voor het eerst hoge¬ 
re prijzen moesten betalen voor de peper.21 Een 
verdere prijsverhoging volgde in 1626, terwijl 
in die tijd de prijzen in Lissabon op hun laagst 
waren.22 In 1630 werd de prijs in Kanara nog 
eens met 30 procent verhoogd en dit was voor 
de Portugezen kennelijk het breekpunt: zij wei¬ 

gerden deze prijs te accepteren met het gevolg 
dat het betreffende Carreira-schip nog maar 
30.000 kilogram peper aan boord had. Zoals 
we hieronder zullen zien was dit ook precies de 
tijd dat de Portugese kooplieden/fmanciers in 
Europa hun belangstelling voor de vaart op In¬ 
dia begonnen te verliezen. In 1645 werden de 
Portugezen uit al hun nederzettingen in Kana¬ 
ra verdreven.23 

Voor kruidnagelen, nootmuskaat en foelie 
waren de plaatsen van herkomst beperkt tot de 
Molukken en de Banda eilanden en de Portuge¬ 
zen en Nederlanders moesten deze specerijen 
dus uit dezelfde gebieden betrekken. Echter, de 
grote productie kon gemakkelijk aan de vraag 
van beide kanten voldoen, met het gevolg dat 
ook hiervoor de markt in Europa spoedig was 
verzadigd. 

De kruidnagelteelt op de Ambonese eilanden 
was pas in 1570 begonnen en de Portugezen en 
Ternatanen waren vanaf het begin met elkaar 
in strijd om het landbezit op deze eilanden. Re¬ 
ligieuze motieven droegen ertoe bij dat dit in 
een oorlog uitmondde die de Portugezen 
dwong hun fort op Ternate te verlaten en zich 
te vestigen op Ambon en Tidore. Tot hun te¬ 
leurstelling verschafte hun vestiging in het fort 
op Ambon hen geen toegang tot de productie 
van kruidnagelen, omdat die in de Islamitische 
gebieden werden gekweekt, zodat de handel in 
handen bleef van Oost Javanen. In 1605 kreeg 
Steven van der Haghen, die er door de bewind¬ 
hebbers van de VOC met zijn vloot op uitge¬ 
stuurd was om zoveel mogelijk schade te be¬ 
rokkenen aan de Portugezen, de volle steun van 
de Ternatanen bij de verovering van de Portu¬ 
gese forten op Ambon en Tidore, maar na af¬ 
loop kwam de VOC in dezelfde positie te verke¬ 
ren. De Compagnie bleef afhankelijk van haar 
contractuele recht om kruidnagelen van Terna¬ 
te te betrekken en van de open contracten met 
de onafhankelijke heersers van de eilanden 
Hitu en Hoamoal. Daar gaven de boeren er ech¬ 
ter de voorkeur aan hun producten tegen een 
prijs die 50 procent hoger lag te verkopen aan 
Portugese en Javaanse handelaren die zich in 
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Makassar hadden teruggetrokken en die van 
hieruit handel bleven drijven met Malakka, Ma¬ 
nila en Macao.24 Ook de Engelsen vestigden 
zich in Makassar en in 1625 was deze plaats een 
centrum van specerijenhandel geworden, bui¬ 
ten de VOC om. Beperking van de productie 
leek voor de VOC het enige redmiddel en in dat¬ 
zelfde jaar ondernam de Compagnie de eerste 
van een aantal hon^i-tochten die er op gericht 
waren de kruidnagelplantages die buiten de ju¬ 
risdictie van de VOC en van de vorst van Terna¬ 
te vielen te vernietigen. Er was echter een oor¬ 
log met Makkassar (1641-1646) voor nodig om 
een zekere mate van monopolie op de handel in 
kruidnagelen te veroveren, terwijl Ambon in 
1655 en het sultanaat Ternate in 1677 pas de¬ 
finitief onder het gezag van de Compagnie 
kwamen. Zeker tot 1640 had de verovering van 
Ambon minder effect op de marktsituatie in 
Europa dan de Nederlanders hadden gehoopt. 

De Banda-eilanden waren de unieke locatie 
waar nootmuskaat werd geteeld, met als bij¬ 
product de gedroogde schil: foelie. Ook hier 
was de plaatselijke bevolking nog geruime tijd 
in staat haar producten via andere kanalen te 
slijten, terwijl de VOC meende hierop het al¬ 
leenrecht te hebben. Om aan de ‘sluikhandel’ 
een einde te maken, werden tenslotte door Jan 
Pietersz. Coen maatregelen genomen die niet 
de goedkeuring van de Heeren XVII konden 
wegdragen. Wat er van de bevolking overbleef, 
werd vervangen door Nederlandse ‘perkeniers’ 
en arbeidskrachten die van elders werden 
geïmporteerd, zoals Chinezen. In 1622 had de 
VOC het volledige monopolie over de foelie en 
de noten. 

Ook de kaneelhandel van Sri Lanka viel uit¬ 
eindelijk rondom 1640 vrijwel geheel in Neder¬ 
landse handen. Maar ondanks de reeks van ver¬ 
overingen van Portugese vestigingen langs de 
kust van Zuidwest India, eindigend met de val 
van Cochin in 1663, lukte het nooit om het mo¬ 
nopolie op peper te verkrijgen. Het aandeel van 
de EIC, die in die tijd gebruik maakte van de 
diensten van Portugese handelaren, was daar¬ 
voor te groot geworden. 

De Portugese en Nederlandse vaart 
naar Azië 

Voordat het de VOC gelukte in de handel van 
een aantal specerijen een monopoliepositie te 
veroveren, was er dus een ruim aanbod in Azië 
en een moeilijke markt in Europa. Onder die 
omstandigheden was de wijze waarop de Por¬ 
tugese en Nederlandse verbinding tussen de 
twee markten werkte, doorslaggevend. Men 
kan zelfs wel stellen dat het aantal kraken dat in 
Lissabon terugkeerde in belangrijke mate de 
winstgevendheid van de Nederlandse vaart op 
Indië bepaalde. 

Traditioneel waren de Portugese naos groter 
en minder bestand tegen slechte weersomstan¬ 
digheden op zee dan de Nederlandse schepen 
terwijl zij bovendien een grotere diepgang had¬ 
den25 en dus dicht bij de kust een grotere kans 
maakten op schipbreuk.26 Ze hadden echter een 
beperkte bezeilbaarheid gemeen en de kunst 
van het navigeren was in deze tijd dan ook 
“vooral hoe niet te gaan waar de wind je heen 
bracht”.27 Een juiste keuze van de te volgen rou¬ 
te en het tijdstip van vertrek, met de daaraan 
verbonden windrichtingen en zeestromingen 
was daarbij van het grootste belang. 

De zeeroutes voor de reis naar India en voor 
de handel binnen Azië zijn uitvoerig elders be¬ 
schreven.28 Vanaf de reis van Vasco da Gama 
maakten de Portugezen gebruik van de wind en 
stromingen die hen naar de kust van Brazilië 
brachten en vandaar langs Kaap de Goede 
Hoop. Vanwege de aprilstormen langs de Por¬ 
tugese kust vertrok men bij voorkeur tussen de 
tweede helft van maart en de eerste tien dagen 
van april uit Lissabon. Een vroeger vertrek had 
weinig zin, omdat men dan in de Indische Oce¬ 
aan met de noordoost-moesson zou worden 
geconfronteerd. Een vertrek tussen mei en de¬ 
cember had ook zijn bezwaren, omdat vanaf 
eind juli de sterke Agulhas tegenstroom het ka¬ 
naal van Mozambique vrijwel ontoegankelijk 
maakte. De gouden regel was daarom dat men 
de Kaap begin juli moest zijn gepasseerd. Sche¬ 
pen die te laat waren, moesten óf om Madagas- 

Ernst van Veen / De Portugees-Nederlandse concurrentie 7 



car heen varen en de grote oversteek over de In¬ 
dische Oceaan wagen, óf terugkeren naar Lis¬ 
sabon, óf in Mozambique ‘overwinteren’. In 
Lissabon vereiste de zeer beperkte tijd die be¬ 
schikbaar was voor het vertrek een hoge graad 
van planning bij de financiering en aanschaf 
van de schepen en van toezicht op hun uitre- 
ding en bemanning. 

Een deel van de schepen kwam in de tweede 
helft van augustus in India aan, het merendeel 
in september en sommigen zelfs eind oktober, 
om vervolgens vóór midden januari vanuit Goa 
of Cochin weer aan de terugtocht te beginnen. 
Statistisch gezien was 15 januari inderdaad de kri¬ 
tische datum.29 Schepen die later vertrokken lie¬ 
pen een groter risico om ten onder te gaan bij de 
kust van Madagascar ofvan Zuidoost Afrika. Voor 
de handel in textiel en peper in het noorden en 
zuiden van India was de ligging van Goa ideaal, 
maar als eindpunt van de Carreira da India hadden 
de Portugezen geen slechtere plaats kunnen kie¬ 
zen. De beperkte tijd die in India beschikbaar was 
tussen aankomst en vertrek, terwijl de datum van 
aankomst niet altijd te voorspellen was, maakte 
van de hele operatie een nachtmerrie. In die kor¬ 
te tijd moest van alles gebeuren: uitladen en on¬ 
derhouden van de schepen, het ter beschikking 
hebben van het juiste geld,30 het kopen van de pe¬ 
per op het juiste moment31 en het beladen van de 
schepen met peper en specerijen en met de privé- 
goederen waarvoor vaak geen plaats meer was. 
Jan Huygen van Linschoten, in de jaren 1580 se¬ 
cretaris van de bisschop van Goa, had er geen 
goed woord voor over: “ende al ist dat het schip 
duysent fauten ende letselen heeft, so verswyghen 
zijt om niet te verliesen hare plaetsen ende pro- 
fyten, die zy daer afhebben, al ist schoon datse 
wel weten dat het Schip niet gestelt is om voya- 
gie te doen: want die giericheydt bedrieght die 
wysheyt, ende stelt alle periculen achter de rug”.31 

Over de vraag waardoor het dieptepunt van 
de Carreira da India gedurende de jaren 1590 
werd veroorzaakt, is nog steeds een discussie 
gaande. Grafiek 1 laat zien dat om te beginnen 
het aantal schepen dat in die jaren vertrok aan¬ 
zienlijk lager lag dan in de vorige decennia. De 

tekorten op de pepermarkt, die de aanleiding 
waren voor de Nederlandse vaart op Indië, wer¬ 
den echter voornamelijk veroorzaakt door het 
grote verlies aan schepen op de terugreis. Een 
en ander kan de nasleep zijn geweest van de 
Portugese deelname aan de Spaanse Armada 
van 1588,33 of de voorbereidingen voor de vol¬ 
gende van 1596, die een tekort aan scheeps- 
ruimte, bemanning en ammunitie veroorzaak¬ 
te, of een gebrek aan mankracht op de scheeps¬ 
werven als gevolg van de hongersnoden en epi¬ 
demieën van die tijd.34 Hoe het ook zij, in de ja¬ 
ren 1590 waren de opdrachtgevers laat met be¬ 
stellen of de scheepswerven laat met afleveren 
en er werden slechts elf nieuwe kraken te water 
gelaten, tegenover zeven in de vijf voorafgaan¬ 
de jaren en zestien of zeventien gedurende de 
volgende drie decennia.35 De gevolgen van de 
onregelmatige aankomst van een geringer aan¬ 
tal schepen in India waren voorspelbaar: on¬ 
voldoende onderhouden en overbeladen wer¬ 
den zij op terugreis gestuurd. Zoals ook uit gra¬ 
fiek 1 blijkt, gingen er in dit decennium meer 
retourschepen verloren dan ooit tevoren. Van 
de 40 schepen die uit Goa vertrokken, vol¬ 
brachten er slechts 22 de terugreis. De laatste 
zes meerden pas in 1600, dus aan het einde van 
het decennium, in Lissabon af. 

Wat betreft de uit Lissabon vertrekkende 
schepen was de periode 1601-1630 voor de Car¬ 
reira een tijd van opleving. Na de piek van 1601- 
1610 bleef het niveau tot 1630 op gemiddeld 
zo’n zes schepen per jaar, maar de gemiddelde 
grootte per schip daalde van 700 naar 500 ton 
(zie grafiek 3).Opvallend zijn gedurende deze 
periode de grote verliezen aan schepen, maar 
nu op de heenreis. Om dit te verklaren moeten 
we voorbijgaan aan de legende dat zij hevig te 
lijden hadden van de Nederlandse of Engelse 
kaapvaart. Gedurende de periode 1591-1630 
gingen er in totaal 71 schepen van de Carreira 
verloren, waarvan welgeteld slechts veertien als 
gevolg van Engelse of Nederlandse aanvallen.36 
De belangrijkste oorzaken van de genoemde 
verliezen waren ongetwijfeld moeilijkheden 
met de financiering, onvoldoende controle op 
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de bouw van de schepen en een gebrek aan goe¬ 
de stuurlieden. Daarnaast bleven vele kleinere 
schepen in Azië achter om te worden gebruikt 
in de intra-Aziatische handel of als tegenwicht 
tegen de machtsontplooiing van de Nederlan¬ 
ders. In de jaren 1621-1630 verloren de Portu¬ 
gezen een twintigtal schepen op de heenreis, 
waarvan drie door Nederlandse acties bij Mo¬ 
zambique,37 maar in dit decennium stegen ook 
de verliezen op de terugreis weer. Minder dan 
een derde van het aantal schepen dat uit Lis¬ 
sabon vertrok keerde er uiteindelijk weer terug. 

Wat de Portugezen aan navigatiekennis hadden 
opgebouwd, stond al vóór het einde van de zes¬ 
tiende eeuw ter beschikking van de Nederlanders, 
via vertalingen van Spaanse en Engelse leerboe¬ 
ken en manuscripten en kaarten die in handen 
van Plancius waren geraakt en door de routebe¬ 
schrijvingen van Jan Huygen van Linschoten.38 
Nieuwe Nederlandse ontdekkingen waren het 
Karrenspoor in de Atlantische Oceaan en de 

Brouwerroute die de uitgaande schepen vanaf 
Kaap de Goede Hoop in zuidelijke richting tot 3 5- 
40 graden zuiderbreedte voerde en dan verder 
oostwaarts tot men dacht de meridiaan van Straat 
Sunda bereikt te hebben, vanwaar een noorde¬ 
lijke koers moest worden ingezet.35 Deze route, 
in 1611 gevonden door Hendrik Brouwer en in 
1617 als verplichte route verordonneerd, had het 
voordeel van een constante westelijke wind en 
stroming en lagere temperaturen, waardoor het 
voedsel minder aan bederf onderhevig was. De 
retourvloot vertrok gedurende het laatste kwar¬ 
taal van het jaar uit Batavia, door Straat Sunda en 
vervolgens met de noordoost-moesson richting 
Kaap de Goede Hoop. 

De VOC stuurde van het begin af aan een 
groeiend aantal schepen naar Indië en bij ver¬ 
gelijking van grafiek 1 en 2 valt niet alleen op 
dat de verliezen onderweg aanzienlijk lager wa¬ 
ren dan bij de Portugezen, maar ook dat de 
VOC veel meer schepen in Azië achterhield. 
Omdat de grootte van de Portugese en Neder- 

Grajiek 3. Vergelijking gemiddeld laadvermogen vertrekkend uit Europa. 
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Grafiek 4. Vergelijking totaal laadvermogen vertrekkend uit Europa. 

Grafiek 4 - Vergelijking totaal laadvermogen vertrekkend uit Europa 

landse schepen aanzienlijk verschilde is een 
vergelijking van de activiteit op de twee 
scheepsroutes het meest zinvol op basis van 
het totale laadvermogen. Al na acht jaar begon 
het uit Europa vertrekkende VOC tonnage (gra¬ 
fiek 4) het scheepsvolume van de Carreira 
(30.000-35.000 metrische ton) te evenaren en 
vanaf 1610 vertrok er per decennium zo’n 50 a 
60.000 ton, bij elkaar gebracht door scheepjes 
die gemiddeld 400 tot 450 ton groot waren; 
aanzienlijk kleiner dus dan de Carreira-schepen 
van die tijd (grafiek 3). De VOC schepen waren 
daardoor wendbaarder en hadden minder 
diepgang. Zij waren bij uitstek geschikt voor 
oorlogvoering, kaapvaart en de intra-Aziati- 
sche handel. 

De periode 1631-1640 bracht het keerpunt in de 
concurrentiestrijd tussen Portugezen en Ne¬ 
derlanders. De VOC bleef met 60.000 ton nog 
op hetzelfde niveau, maar de Carreira da India, 
nu ook met scheepjes van gemiddeld 400 ton, 
stortte vanaf 1630 ineen, nog voor de Nederlan¬ 

ders in 1636 begonnen met hun blokkades van 
Goa.4° Er vertrokken in dit decennium nog 
maar 33 schepen uit Lissabon met een totaal 
tonnage van iets meer dan 13.000 ton, waarvan 
er 15 terugkeerden. 

In de jaren 1641-1650 beleefde de Carreira nog 
een kleine opleving, maar de verliezen op de 
heenreis bleven relatief hoog. Het totale tonna¬ 
ge van de VOC daarentegen steeg tot zo’n 
100.000 ton, terwijl nu ook het gemiddeld volu¬ 
me van de Nederlandse schepen aanmerkelijk 
groter werd. De Portugese concurrentie werd 
door deze overvloed aan Nederlands tonnage 
zowel commercieel als maritiem als het ware 
doodgedrukt. 

De Portugezen hebben zeker getracht, ge¬ 
zien de grotere overlevingskans van de Neder¬ 
landse schepen, de grootte van hun schepen 
aan te passen. Grafiek 3 Iaat zien dat ze daar¬ 
mee al vanaf 1610 begonnen, terwijl juist de Ne¬ 
derlanders er vanaf 1640 toe overgingen grote¬ 
re schepen naar Indië te zenden. Vanaf het 
midden van de zeventiende eeuw begonnen zij 

10 
TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 22 (2003) 1 

ook de ontwikkelingen in de Nederlandse en 
Engelse scheepsbouw toe te passen in de con¬ 
structie van hun eigen naos, maar het zou tot 
het einde van de jaren 1660 duren voordat bete¬ 
re controle op de reizen en bestraffing van ka¬ 
piteins die zich niet aan hun orders hielden, er¬ 
toe leidden dat de schepen uit zowel Lissabon 
als Goa op tijd vertrokken, waardoor het verlies 
van schepen aanmerkelijk verminderde.41 

Uit grafiek 4 kan men afleiden dat de financiers 
van de Carreira da India, ondanks de grote verlie¬ 
zen aan schepen, tot het einde van de jaren 1620 
toch nog redelijk optimistisch bleven en door ble¬ 
ven gaan met het uitreden van gemiddeld meer 
dan 3.000 ton per jaar. Er blijven dus nog twee 
vragen te beantwoorden: waarom zij die grote 
verliezen op de koop toe namen en waarom hier¬ 
aan vanaf 1630 plotseling een einde kwam. 

De financiering 

De Portugese scheepsbouw voor de Carreira en de 
vaart op Azië zelfwaren oorspronkelijk een ko¬ 
ninklijk recht. Namens de Kroon zorgde het Casa 
da India in Lissabon voor de financiering en uit- 
reding van de ‘koninklijke’ schepen en na hun te¬ 
rugkeer voor het innen van de invoerrechten op 
de privé-goederen en de opslag en verkoop van 
de producten die namens de Kroon waren inge¬ 
kocht. Vanaf 1575 werden vaart en handel aan 
buitenlandse financiers op contractbasis uitbe¬ 
steed. In het begin van de jaren 1590, toen de za¬ 
ken slecht gingen, kwam het contract in handen 
van Portugese financiers en kooplieden. Zij wa¬ 
ren minder geïnteresseerd in peper, maar des te 
meer in de andere producten die de resultante wa¬ 
ren van de handel in Azië, zoals katoenen stof¬ 
fen, zijde, specerijen uit de Molukken, kaneel uit 
Sri Lanka en diamanten, waarmee de in Azië ge¬ 
maakte winsten naar Europa konden worden 
overgeheveld. 

Ter illustratie geeft tabel 1 een sterk vereen¬ 
voudigde berekening die laat zien waarop ge¬ 
durende de jaren 1590 de winst voor de beide ge¬ 
contracteerde partijen was gebaseerd. Gedu¬ 

rende deze periode zorgde het Casa da India voor 
de uitrusting van de schepen terwijl de privé- 
handelaren de aankoop van de ‘koninklijke’ pe¬ 
per en van hun eigen goederen financierden. Bij 
terugkeer in Lissabon verkochten zij de peper 
voor een van tevoren vastgestelde (lage) prijs aan 
het Casa da India, die deze vervolgens voor bijna 
het dubbele doorverkocht aan de Portugese 
kooplieden die op de handel in Europa waren 
georiënteerd en waarvan de meeste tot het zelf¬ 
de circuit behoorden als degenen die in de vaart 
op Azië investeerden. De privé-goederen moch¬ 
ten vrij worden verkocht na betaling van twintig 
procent belasting op de verkoopwaarde. Over de 
peper werden geen invoerrechten betaald. On¬ 
geveer negentig procent van de waarde van de 
importen in Lissabon, die werd aangegeven voor 
het betalen van invoerrechten, had in die jaren 
betrekking op textiel en ongeveer de helft van 
het inkomen van het Casa da India bestond dan 
ook uit invoerrechten op de privé-handel,41 
naast de winsten gemaakt op het ‘koninklijk’ 
aandeel in de peper. 

Uit de eerste twee kolommen blijkt dat zowel 
het Casa da India als de Portugese kooplieden 
ondanks de hoge scheepsverliezen nog steeds 
een behoorlijke winst maakten op hun investe¬ 
ringen, maar dat in feite de privé-handel, voor¬ 
namelijk die in de vorm van textiel, de kurk was 
waarop de vaart naar India bleef drijven. 

De derde kolom laat zien wat de winstge¬ 
vendheid van de Carreira geweest zou zijn als 
volledige privé-onderneming, zonder inmen¬ 
ging van het Casa da India, dus met investering 
van eigen geld in de uitrusting van de schepen 
en met betaling van invoerrechten over de vol¬ 
ledige vracht. Onder de gegeven voorwaarden 
en met haar hoge scheepsverliezen zou een 
voortbestaan van een privé-Carreira, met iets 
meer dan 4% winst per jaar op de zeer riskante 
investeringen, ternauwernood zijn gerecht¬ 
vaardigd, ondanks de inbreng van de privé- 
handel. De grote winnaar in dit geval, met de 
belastinginkomsten waartegenover geen enke¬ 
le investering behoefde te staan, zou de Kroon 
zijn geweest. Tot diezelfde conclusie moet de 
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Tabel i Carreira da India - Schatting van de gemaakte winsten gedurende dejaren-1590 (miljoenen cruzados) 

Casa da India Carreira 
Contractor 

Geprivatiseerde 
Carreira 

Investeringen 
Uitrusting 

Pepergeld 

Privé-geld 

Totaal 

2,15 
1,60 

4,52 

2,15 
1,60 

4,52 

2,15 6,12 8,27 

Inkomsten 

Peper 

Privé goederen 

Ontvangen invoerrechten 

Bruto inkomsten 

Betaalde invoerrechten 

Netto inkomsten 

Winst 

Percentage op investering 

(in 1,4 jaar) 

1,50 

1>57 

1,60 

7.87 

3,10 

7,87 

3>°7 9.47 

1.57 

10,97 

2,19 

3.07 

0,92 

43 

7.90 

1,78 

29 

8,78 

0,51 

6 

Aannamen: 

In jaren-i5go 43 vertrekkende schepen uit Lissabon 

waarvan er 22 terugkeerden 

Uitrustingskosten 50.000 cruzados per vertrekkend 
schip 

Pepergeld uit Lissabon 49 ton zilver 

Privé-geld uit Lissabon 138 ton zilver 

Waarde van privé goederen aankomend in Lissabon 

7.870.000 cruzados 

Invoerrechten 20% van aangegeven waarde 

Hoeveelheid peper aangekomen in Lissabon 

100,000 quintals 

Verkoopprijs peper aan Casa da India 16 cruzados 
per quintal 

Verkoopprijs peper in Lissabon 31 cruzados per 
quintal 

raadgever van de Spaanse koning, Olivares, ge¬ 
komen zijn toen hij voorstelde een Portugese 
Oost-Indische Compagnie op te richten waar¬ 
van de aandeelhouders 4% per jaar zouden ont¬ 
vangen en die in 1629 ook daadwerkelijk werd 
opgericht, maar in 1633 al weer ter ziele ging. 

Ook een tweede Engelse Compagnie, die in 
1617 als privé-onderneming was opgericht, 
werd in 1628 weer opgeheven. 

In 1598 verliep het contract zonder te worden 
vernieuwd. Het Casa da India nam het geheel 
weer onder haar hoede, maar de Portugese 
kooplieden bleven gebruik maken van de vaart 
tussen Lissabon en Goa tegen betaling van 
vrachtkosten en invoerrechten, terwijl zij voor 
de financiering van de vloten werden gedwon¬ 
gen peper af te nemen tegen prijzen die boven 
de heersende marktprijs lagen, of in plaats 
daarvan, leningen te verstrekken om nieuwe 
schepen uit te rusten.43 Het voortdurende ge¬ 
harrewar hierover was zeker niet bevorderlijk 
voor een tijdige financiering en een goede plan¬ 
ning en controle op de kwaliteit van de schepen 
en de voorgeschreven vertrekdata. 

In 1629 kwam er plotseling een einde aan de 
belangstelling van de Portugese kooplieden en 
financiers voor de Carreira da India. De meeste 
van hen waren nieuwe christenen,44 die in Por¬ 
tugal voortdurend onder bedreiging van de in- 
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quisitie stonden, maar die het toch niet was 
toegestaan het land te verlaten. Door grote 
geldnood gedwongen en in een poging zijn af¬ 
hankelijkheid van de Genuese financiers te ver¬ 
minderen, kondigde de Spaanse kroon in no¬ 
vember 1629 een nieuwe wet af die voor de Por¬ 
tugese nieuwe christenen de mogelijkheid 
opende zich in Spanje of elders in het Spaanse 
rijk te vestigen en hun diensten te verlenen als 
financiers van de Spaanse Kroon en in de han¬ 
del met Zuid en Midden-Amerika.45 De uittocht 
die hierop volgde, had een totale inzinking van 
de economische activiteit in Lissabon tot ge¬ 
volg46 en afgezien van een korte opleving gedu¬ 
rende de jaren 1640 zou de Carreira da India hier¬ 
van nooit meer herstellen. Ook voor de hier¬ 
voor genoemde Portugese Oost-Indische Com¬ 
pagnie hadden de financiers geen enkele be¬ 
langstelling.47 

Over de financiering van de VOC is al ruim¬ 
schoots gepubliceerd,48 maar een paar specifie¬ 
ke punten moeten hier wel worden genoemd. 
De Nederlandse voorcompagnieën waren in 
wezen niet anders dan groepjes mensen die 
geld bij elkaar legden voor de uitrusting van 
een vloot die na terugkeer weer samen met de 
lading werd verkocht, waarna eventueel weer 
een nieuwe vloot werd uitgerust. Deze praktijk, 
die zich in de gedachtewereld van vele partici¬ 
panten van de VOC had vastgezet, zou vele 
moeilijkheden opleveren voor de bedrijfsvoe¬ 
ring van de Compagnie. Immers, de financie¬ 
ring van de VOC was gebaseerd op de uitgifte 
van aandelen op het moment van oprichting en 
de gemaakte winsten zouden weer opnieuw 
worden geïnvesteerd. 

Een doorn in het oog van vele aandeelhou¬ 
ders waren natuurlijk ook de uitgaven voor de 
oorlogstaak die de VOC kreeg toebedeeld. 
Niettegenstaande de moeilijke jaren gingen de 
bewindhebbers door met de opbouw van een 
maritieme en militaire macht en de vestiging 
van een groot aantal forten in Azië.49 In 1610 
had de Compagnie zeven forten, negen sche¬ 
pen, 600 soldaten en 500 zeelieden in Azië; in 
1623 waren deze aantallen uitgebreid tot 21 for¬ 

ten, meer dan 100 schepen en ongeveer 2000 
man burgerlijk en militair personeel.50 Samen 
met de hierboven beschreven malaise in de 
specerijenhandel, was dit er de oorzaak van 
dat, ondanks belangrijke steun van de over¬ 
heid,5' de participanten gedurende de eerste 
dertig jaar maar zeer onregelmatig dividend 
ontvingen. Gedurende het eerste octrooi van 21 
jaar bedroeg het totale dividend 200%, waarvan 
155% in de vorm van foelie, peper of noten.52 
Vele aandeelhouders waren dan ook van me¬ 
ning dat het VOC-octrooi na 1621 niet moest 
worden verlengd, maar in 1618 stelden de be¬ 
stuurders aan de Staten-Generaal voor dit wél 
te doen, “gezien de verplichtingen tegenover 
de Indianen, de reeds gemaakte kosten en het 
feit dat de vijand de forten zou gebruiken”.53 

Geredeneerd vanuit de conclusies van tabel 1 
over de winstgevendheid van een privé-onder¬ 
neming op de vaart naar Azië kan men zich te¬ 
recht afvragen hoe de Nederlandse voorcom¬ 
pagnieën en de VOC gedurende haar aanloop¬ 
periode konden overleven, laat staan winst ma¬ 
ken. Een analyse van de uitrustingskosten van 
een aantal Nederlandse en Portugese vloten 
geeft hierop gedeeltelijk antwoord. De kosten 
van uitrusting van schepen van de voorcom¬ 
pagnieën, vóór dat zij belast werden met een 
oorlogstaak, lagen tussen 110 en 150 gulden 
per ton. Bij de VOC, die bezig was haar Aziati¬ 
sche netwerk van handelsposten en militaire 
versterkingen op te bouwen en kleinere sche¬ 
pen gebruikte, lag dit gedurende de eerste jaren 
tussen 200 en 230 gulden per ton. Ter vergelij¬ 
king: voor de Portugese schepen bedroegen de 
uitrustingskosten ongeveer 190 tot 210 gulden 
per metrische ton.54 

De voorcompagnieën hadden echter niet al¬ 
leen het voordeel van lagere uitrustingskosten. 
Zij verkeerden in Europa in een bijzonder gun¬ 
stige marktsituatie en hadden bovendien het 
voordeel dat zij geen invoerrechten hoefden te 
betalen. De VOC concentreerde zich in eerste 
instantie ook op de specerijenhandel, maar be¬ 
gon haar bestaan in een verzadigde markt. Zij 
had echter het voordeel dat zij leningen kon af- 
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sluiten om tijdelijke tekorten te overbruggen 
terwijl zij tot aan het einde van het Twaalfjarig 
Bestand subsidies ontving van de Staten-Gene- 
raal in de vorm van oorlogsschepen en kwijt¬ 
schelding van invoerrechten. 

In 1614 ontving de Compagnie van de Staten- 
Generaal een algemene commissie tot kaap¬ 
vaart tegen de Portugezen en Spanjaarden. 
Deze kaperactiviteiten werden vooral gericht 
tegen de Portugese en inheemse intra-Aziati- 
sche handel en de zilvertransporten van Aca¬ 
pulco naar de Filippijnen, maar het is zeer de 
vraag of de hieruit voortvloeiende baten de ex¬ 
tra kosten dekten. Vanaf het begin van de jaren 
1630 begon deelname in de intra-Aziatische 
handel, vooral die vanuit Japan en China, haar 
vruchten af te werpen. Tot die tijd had de Com¬ 
pagnie haar voortbestaan vooral te danken aan 
de aanzienlijk geringere verliezen aan schepen 
op de route naar en van Indië. 

Conclusies 

Ruim vijfentwintig jaar geleden schreef Holden 
Furber in zijn ‘klassieker’ Riiml Empires of Trade 
in the Orient: “De ervaring van de eerste zes de¬ 
cennia van de zeventiende eeuw overtuigde 
tijdgenoten in Noord-Europa ervan dat de 
Oost-Indische handel voorbehouden moet zijn 
aan een nationaal monopolie”.55 Hoewel hij 
hierbij in de eerste plaats dacht aan de Neder¬ 
landers die de Engelsen uit Azië probeerden te 
weren, gold deze zienswijze zeker ook voor de 
Portugezen. Door het enorme productiepoten¬ 
tieel in Azië veroorzaakte het gelijktijdig func¬ 
tioneren van de Portugese Carreira da India en de 
Nederlandse vaart naar Indië gedurende de eer¬ 
ste dertig jaar van de zeventiende eeuw een 
overvloedig aanbod van peper en andere spece¬ 
rijen op de relatief beperkte markt in Europa en 
werden Portugezen en Nederlanders scherpe 
concurrenten van elkaar. 

Ondanks de dalende Europese prijzen con¬ 
centreerde de VOC zich in eerste instantie voor¬ 
al op de peper- en specerijenhandel. Haar vaart 

op Indië kon zich gedurende de moeizame aan- 
loopjaren vooral handhaven door een meer so¬ 
lide scheepsbouw, een betere keuze van het 
eindpunt van de route en een betrouwbaarder 
en veiliger traject. Deze factoren droegen ertoe 
bij dat de VOC aanzienlijk minder scheepsver- 
liezen leed en een belangrijke maritieme macht 
kon opbouwen in Azië. Staatssubsidies in de 
vorm van schepen en kwijtschelding van in¬ 
voerrechten maakten de financiering van de 
handel, kaapvaart en oorlogvoering in Azië ge¬ 
makkelijker terwijl de VOC ook geruime tijd de 
betaling van dividenden kon uitstellen en daar¬ 
bij werd gesteund door de Staten-Generaal. 
Geografische uitbreiding van de markten in 
Europa en de Middellandse Zee leidde boven¬ 
dien tot een vergroting van de afzet. 

De Carreira da India kon niettegenstaande de 
grote scheepsverliezen in stand worden gehou¬ 
den dank zij de zeer winstgevende privé-handel 
in katoenen stoffen, zijde, specerijen uit de 
Molukken, kaneel uit Sri Lanka en diamanten. 
Het grote verlies aan schepen op deze route kan 
voornamelijk worden verklaard uit een gebrek 
aan goede stuurlieden en een slechte controle 
op de bouw en op het vertrek van de schepen 
dat binnen een zeer beperkte tijdslimiet moest 
plaatsvinden. De ineenstorting van de Portuge¬ 
se vaart naar India na 1630 was niet het gevolg 
van Engelse ofNederlandse oorlogsactiviteiten 
of kaperij, maar van het feit dat de Portugese 
kooplieden/financiers vanaf 1629 de kans kre¬ 
gen naar Castilië of naar elders binnen het 
Spaanse imperium te emigreren. 

Doordat zij beiden in dezelfde markten ope¬ 
reerden was de Portugese vaart naar India ge¬ 
durende de aanlooptijd van de VOC allerminst 
een ‘quantité négligeable’. De inzinking van de 
jaren 1590 zette de Nederlanders ertoe aan zelf 
de weg naar Indië te vinden. De VOC raakte in 
de eerste tien jaar van haar bestaan in grote fi¬ 
nanciële moeilijkheden. Nadat de Carreira da In¬ 
dia opleefde en in de jaren 1620 weer inzakte, 
ontvingen de aandeelhouders met iets meer re¬ 
gelmaat hun dividend, maar pas toen de Carrei¬ 
ra in de jaren 1630 vrijwel ineenstortte, kwam 
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voor de VOC de weg vrij voor het sturen van 
meer scheepsruimte en voor vrijwel jaarlijkse 
uitkeringen aan de aandeelhouders. Men kan 
zich derhalve ook afvragen of het militair ge¬ 
weld, zoals in 1622 tegen de bevolking van de 
Banda eilanden, aan het einde van de jaren- 
1630 tegen de Portugezen in Malakka en Sri 
Lanka, in de jaren 1640 tegen Makassar en ge¬ 
durende de jaren 1650 en 1660 tegen de Portu¬ 
gese nederzettingen in Zuidwest India, nood¬ 
zakelijk is geweest. Vanuit het monopolistisch 
denken van de dienaren der Compagnie was 
het echter een kwestie van zelfbehoud. 
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English privateering against the Dutch Republic 
during the Second Anglo-Dutch War (1664-1667)* 

Gijs Rommelse 

Introduction 

In November 1664 English naval vessels near 
the Isle of Wight fired at a Dutch merchantman 
because it was not carrying a flag. After the 
master of the ship complied by taking in sail, 
he was charged for the cost of the gunshots. He 
refused to pay and told the captain that the thir¬ 
ty Dutch men of war that were patrolling the 
Channel, would be happy to deal with his com¬ 
plaints.' This incident by itself is insignificant 
but clearly illustrates the commercial, political 
and maritime rivalry between the Dutch Re¬ 
public and England, that had been growing 
throughout the 1660s. In March 1665 the Sec¬ 
ond Anglo-Dutch War broke out officially. In 
1667, after a number of bloody battles, a peace 
treaty was concluded in Breda (the Nether¬ 
lands). 

There has been a revival of the historical de¬ 
bate about the origins of this war. The tradi¬ 
tional explanation, based on the studies of 
Charles Wilson, is that England attacked the 
Dutch Republic because of economic reasons. 
The colonial trades in Africa and Asia were a 
particular source of much rivalry. War finally 
broke out as a result of a number of violent en¬ 
counters in these continents between subjects 
of both states. Competition in European mar¬ 
itime trade and North Sea fishing added to the 
deteriorating relations.2 Some historians have 
drawn other conclusions. Steven Pincus claims 
that the ideological controversy between the 
Dutch Republic and monarchical England 
caused the war. The English tried to take over 
Dutch monopolies in colonial trade for ideo¬ 
logical and religious reasons rather than eco¬ 
nomic ones.’ James R. Jones concludes that 
factional rivalry at Whitehall made England de¬ 

clare war. In his opinion, young courtiers, 
politicians and naval officers used commercial 
disputes to advance their own position by caus¬ 
ing the international tension to increase. No¬ 
tably James duke of York, Lord High Admiral 
and the younger brother of king Charles II, was 
prominent in this process. He and his friends 
managed to organise mercantile and parlia¬ 
mentary support for their plans.4 In his studies 
Jones has elaborated on Wilson’s views. By 
connecting politics to economics he has signif¬ 
icantly advanced the historical discussion. 

England’s main objective in the war was 
commercial expansion at the expense of the 
Dutch. Johan de Witt, Grand Pensionary of the 
States of Holland, recognised this clearly. For 
this reason he refused to give in to any de¬ 
mands that Sir George Downing, English am¬ 
bassador at The Hague, came up with in the 
years before the war. To De Witt and the States 
General economic survival was essential be¬ 
cause this would secure the international posi¬ 
tion of the young Dutch Republic. Both states 
thought this was worth fighting for. A number 
of naval battles took place with dominance over 
the seas at stake.5 However, different ways of 
harming the enemy were employed as well. 
Both states allowed privateers to seize enemy 
vessels. These private individuals were autho¬ 
rised and controlled by the state. Indeed priva¬ 
teering answered exactly to the objectives of the 
war. The importance and nature of this phe¬ 
nomenon are still debated and researched, but 
they are certainly not to be underestimated.6 In 
most studies about the Second Anglo-Dutch 
War very little attention is paid to economic 
warfare.7 Ralph Davis, however, suggested that 
the importance of privateering was consider¬ 
able. He argued that the English maritime 
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