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WOORD VOORAF 

Het leek de redactie van het Tijdschrift voor zeegeschiedenis een goede gedachte om 
in het jaar waarin in Amsterdam tweehonderd jaar zeevaartkundig onderwijs wordt 
herdacht, aan dit feit ook enige aandacht in het Tijdschrift te schenken. Haar voorstel 
een symposium met de titel ‘Anderhalve eeuw zeevaartkundig onderwijs in Nederland 
1800-1950’ te organiseren en de bijdragen van de sprekers in een extra nummer van 
het Tijdschrift uit te geven, werd door het bestuur van de Vereniging met enthousias¬ 
me begroet. De redactie is dank verschuldigd aan een aantal fondsen, die middelen be¬ 
schikbaar hebben gesteld om de uitgave van dit extra nummer mogelijk te maken. Het 
zijn de Kweekschool voor Zeevaart te Leiden, de Oostersche Handel en Reederijen, 
het Van Kinsbergenfonds, de Stichting Maritiem Centrum en Hendrik Muller’s Vader¬ 
landsch Fonds. 
Besloten werd om het tijdvak van de in het themanummer te behandelen onderwer¬ 
pen qua periode min of meer te laten samenvallen met het bestaan van de jubilerende 
Kweekschool voor de Zeevaart te Amsterdam. De onderwerpen lagen voor de hand: 
koopvaardij-, marine- en visserijonderwijs alsmede zeevaartkundige boeken. De ge¬ 
schiedschrijving van genoemd onderwijs heeft zich tot dusver voornamelijk beperkt 
tot gedenkboeken van scholen en opleidingen. Door de aanpak in dit nummer is hierin 
onderling verband gebracht. Het onderwerp onderwijs aan koopvaardijofficieren is in 
tweeën gesplitst: voor en na ca. 1875, het jaar waarin de Enquête omtrent den toestand 
der Nederlandsche koopvaardijvloot verscheen. Vóór dat jaar was de opleiding een 
aangelegenheid van particulieren en lokale overheden, erna werd de bemoeienis van de 
centrale overheid steeds sterker. C.A. Davids geeft in een bijlage bij zijn artikel een lijst 
van zeevaartkundige opleidingen in Nederland in de Periode 1800-1875. A.H. Flierman 
analyseert de overheidsbemoeienis met het zeevaartonderwijs en de daaruit voort¬ 
vloeiende wetgeving. 
Het onderwijs aan officieren van de Koninklijke marine wordt beschreven door Ph.M. 
Bosscher. Hij geeft een overzicht van de verschillende lokaties waar onderwijs werd 
gegeven en gaat in op de waardering van het marine-onderwijs door leraren, leerlingen 
en de marineleiding. 
J.P. van de Voort geeft een overzicht van de geschiedenis van het visserijonderwijs, 
een onderwerp dat tot dusver in de literatuur nauwelijks aandacht heeft gekregen. 
Ondergetekende tenslotte, geeft een overzicht van de theoretisch zeevaartkundige 
boeken, een onderwerp waarover eveneens weinig bekend was. 
Tijdens het symposium genoot de Vereniging heel toepasselijk gastvrijheid in de 
Kweekschool voor de Zeevaart. De twee lezingensessies werd voorgezeten door oud- 
kwekelingen van die school, de historicus dr. E.J. Fischer en H. Hazelhoff Roelfzema, 
directeur van het Nederlands Scheepvaart Museum. 
De redactie hoopt met dit extra nummer een publicatie te hebben verzorgd die lange 
tijd een belangrijk naslagwerk zal zijn voor de geschiedenis van het zeevaartonderwijs 
in Nederland. 

Namens de redactie 
W.F.J. Mörzer Bruyns 
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BIJDRAGEN 

Het zeevaartkundig onderwijs voor de koopvaardij in Nederland tussen 

1795 en 1875. De rol van het Rijk, de lagere overheid en het particuliere initiatief 

CA. Davids 

Inleiding 
Het onderwijs voor kapiteins en stuurlie¬ 
den, schreef de commissie uit de Tweede 
Kamer die in 1874/75 de toestand van 
de Nederlandse koopvaardijvloot onder¬ 
zocht, had ‘dringend aanvulling of voor¬ 
ziening’ nodig. De zeevaartscholen, meen¬ 
de zij, verkeerden ‘in eenen geheel onge- 
regelden toestand’. De ‘eenige inrigtingen 
tot opleiding van scheepsofficieren hier 
te lande’ waren ‘uit bijzondere fondsen 
opgerigte en in stand gehouden kweek¬ 
scholen voor de zeevaart, de cursussen in 
de zeemanshuizen (en) de gemeentelijke 
lessen in eenige koopsteden’. De staat 
had zich tot dan toe beperkt tot het ver¬ 
lenen van subsidies. Het was nu tijd, 
vond de commissie, dat zij zich ook ging 
bemoeien met de ‘omvang van het zee¬ 
vaartkundig onderwijs (en) de eischen 
waaraan scholen en onderwijzers (moes- 
sten) beantwoorden’. Waar nodig moest 
zij zelf zorgen voor de ‘inrigting en in¬ 
standhouding van goede scholen in vol¬ 
doend aantal’1 
Maar een halve eeuw eerder had de staat 
al een poging in die richting onderno¬ 
men. Eén van de getuigen die voor de 
commissie verscheen kon zich dat nog 
goed herinneren. Het was F.J. Stamkart, 
hoogleraar aan de Polytechnische School 
in Delft. Begin 1826 was hij van staats¬ 
wege tot leraar in de wis- en zeevaart¬ 
kunde te Antwerpen benoemd ‘met be¬ 
paalden last om het onderwijs theore¬ 
tisch goed in te rigten’2 In Oostende, 
Amsterdam en Rotterdam waren toen 

soortgelijke leerstoelen ingesteld. De 
‘ongeregelde toestand’ waarin de scholen 
rond 1875 verkeerden kan dus niet sim¬ 
pelweg verklaard worden als een overblijf¬ 
sel uit de tijd van de Republiek. In de 
tachtig jaar die intussen waren verlopen 
had de centrale overheid wel degelijk 
getracht, orde op zaken te stellen. 
Wat hield dat rijksonderwijs eigenlijk in? 
Dat is de eerste vraag die ik in dit artikel 
wil beantwoorden. De volgende vraag 
luidt: waarom ging het Rijk er rondom 
1825 toe over, op dit terrein maatregelen 
te nemen? Verder wil ik nagaan, wat er 
van haar bemoeienis terecht kwam en 
hoe dat resultaat kan worden verklaard. 
Daarna zal ik onderzoeken, welke veran¬ 
deringen zich, buiten de centrale over¬ 
heid om, tussen 1795 en 1875 in het zee¬ 
vaartkundig onderwijs voltrokken en 
welke verklaring daarvoor kan worden 
gevonden. Kon alleen de staat voor veran¬ 
deringen zorgen — zoals de enquêtecom¬ 
missie blijkbaar meende — of waren er 
ook andere mogelijkheden? 

1. Het rijksonderwijs 

1.1. De inhoud van het rijksonderwijs 
De inhoud van het rijksonderwijs was 
omschreven in een instructie die bij Ko¬ 
ninklijk Besluit van 12 oktober 1823 
werd vastgesteld3. De leraren in de wis¬ 
en zeevaartkunde, die door het Rijk wer¬ 
den betaald, kregen tot taak, gratis onder¬ 
richt te geven aan ieder die tot stuurman 
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bij de marine of de koopvaardij wilde 
worden opgeleid. De frequentie van het 
onderwijs zou minstens één uur per dag 
gedurende vijf dagen per week moeten 
bedragen: met ingang van 1826 werd het 
aantal lesuren per dag verhoogd tot drie.4 
Het onderwijs zou zich moeten uitstrek¬ 
ken van de grondslagen van de meetkun¬ 
de en rekenkunde tot en met die onder¬ 
delen van de zeevaartkunde die tot de 
examenstof voor een eerste stuurman be¬ 
hoorden. Bij hetzelfde K.B. werd name¬ 
lijk ook een reglement uigevaardigd waar¬ 
in de exameneisen voor vier stuurlieden¬ 
rangen werden gespecificeerd. De rangen 
liepen op van vierde tot eerste stuurman. 
De examens waren verplicht voor stuur¬ 
lui bij de marine, maar facultatief voor 
hun collega’s bij de koopvaardij. 
De opbouw van de cursus was in de in¬ 
structie nauwkeurig geregeld. De leraar 
zou moeten beginnen met het uiteenzet¬ 
ten van de elementaire beginselen van 
de rekenkunde en de meetkunde. Daarna 
diende de leerlingen ‘met veelvuldige 
voorbeelden’ goefend te worden in het 
oplossen van vraagstukken uit de platte 
en boldriehoeksmeting. Aansluitend 
moesten de principes van de sterrenkun¬ 
de en het gebruik van de hemelglobe, de 
aardglobe en de zeemansalmanak worden 
behandeld. Het volgende onderdeel van 
de cursus was een uitleg over de samen¬ 
stelling en het gebruik van werktuigen 
waarmee op zee hoeken werden geme¬ 
ten, met name het peilkompas, het azi- 
muthkompas en de sextant. Wanneer 
leerlingen met deze instrumenten gingen 
werken, zo luidde de instructie, zouden 
zij tegelijk vraagstukken moeten krijgen 
over het berekenen en vergoeden van de 
variatie, de tijdrekening, de breedtebepa¬ 
ling op de middag, buiten de middag of 
door de hoogte van de Poolster, de toe¬ 
passing van hoogteverbeteringen, het be¬ 
rekenen van de lokale tijd en de lengte- 
bepaling door middel van tijdmeters. Bij 
die berekeningen dienden telkens ‘de 

gronden (te worden) aangewezen (...) 
waarop dezelve steunen’. De leraar moest 
dan verdergaan met de constructie van 
platte en wassende kaarten te bespreken, 
het verschil daartussen duidelijk te ma¬ 
ken en oefeningen in het kaartpassen te 
geven. Er werd verwacht dat hij meteen 
de oplossing van vraagstukken van koers¬ 
en verheidsrekening langs de weg van de 
berekening zou behandelen, en in dat 
verband ook zou ingaan op de verbete¬ 
ring van het bestek, het bijhouden van 
een journaal en het gebruik van de hand- 
log. Daarna stond een uiteenzetting over 
de lengtebepaling door middel van maans- 
afstanden op het programma. Als sluit¬ 
stuk van de cursus zou het opnemen van 
kusten door peilingen aan boord van 
schepen worden besproken. 
De regelingswoede van de staat ging zo 
ver dat de onderwijzers zelfs werd voor¬ 
geschreven dat zij ‘de meest doelmatige 
leerwijze’ moesten volgen, en in het bij¬ 
zonder werd aanbevolen, de leerlingen 
dikwijls te overhoren, ‘henzelve te laten 
werken, rekenen en met de werktuigen 
te laten waarnemen’ en huiswerk op te 
geven, dat dan ‘in eene volgende les na¬ 
gezien en verbeterd’ zou moeten worden. 
Als de vorderingen ongelijk waren, moes¬ 
ten de leerlingen in klassen worden ver¬ 
deeld. De leraren werden verplicht, loga¬ 
ritmentafels, recente Nederlandse zee- 
mansalmanakken en de beste zeevaart¬ 
kundige literatuur aan te schaffen, even¬ 
als goede en nauwkeurige instrumenten 
— met name een peilkompas, een azi- 
muthkompas, een sextant, en hemelglo¬ 
be en een aardglobe - en exemplaren 
van de voortreffelijkste zeekaarten die 
verkrijgbaar waren. Zij moesten ook hun 
leerlingen ‘ten sterkste aanraden’, de no¬ 
dige leerboeken, tafels en almanakken te 
kopen plus een sextant en enkele zeekaar¬ 
ten, en bij de aanschaf advies geven. Ten¬ 
slotte werd bepaald, dat de leraren om 
de zes maanden over de vorderingen van 
hun pupillen een rapport moesten uit- 
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brengen aan de Minister voor de Marine. 

1.2 De oorsprong van het rijksonderwijs. 
Hoewel de staat dus, in 1823, een bijzon¬ 
der ‘geregelde toestand’ in het leven riep 
is het initiatief tot de instelling van het 
staatsonderwijs toch niet volledig van 
haar kant gekomen. De aanzet is uitge¬ 
gaan van die plaats waar het onderricht, 
toen het eenmaal op gang was gekomen, 
ook de meeste belangstelling trok: Oost¬ 
ende. 
In het voorjaar van 1819 kreeg de Minis¬ 
ter voor het Publiek Onderwijs, de Natio¬ 
nale Nijverheid en de Koloniën, mr. A.R. 
Falck, bezoek van het stadsbestuur van 
Oostende en de Gouverneur van West- 
Vlaanderen. De heren legden hem het 
verzoek voor, of in de Vlaamse haven¬ 
stad opnieuw een school voor de zeevaart 
kon worden gevestigd, net zoals in de 
tijd van de Franse overheersing. De Mi¬ 
nister liet direct een onderzoek instel¬ 
len. Tot 1814 had er in Oostende inder¬ 
daad een zeevaartschool bestaan, zo 
bleek. De instelling was een onderdeel 
geweest van het netwerk van staatsscho¬ 
len voor onderwijs in de zeevaartkunde, 
dat in Frankrijk sinds 1681 tot stand was 
gebracht en dat na de annexatie van 
1794 ook tot de Zuidelijke Nederlanden 
was uitgebreid.5 Ieder die stuurman of 
schipper bij de koopvaardij wilde worden, 
bij het loodswezen wilde gaan werken, 
of als enseigne entretenu, enseigne non 
entretenu of aspirant de la marine bij de 
oorlogsvloot wenste te dienen, kon er 
onderricht volgen in de wiskunde en 
theoretische aspecten van de zeevaart¬ 
kunde. De opheffing van het instituut 
werd in de stad als een verlies ervaren. 
Aspirant-zeelieden moesten naar elders 
gaan om de nodige kennis op te doen, of 
bleven anders hiervan verstoken. Met de 
zeevaartschool was ook het openbaar 
examen verdwenen, waarmee de opleiding 
werd afgesloten. De reders hadden dat 
examen nuttig gevonden, omdat het een 

indicatie gaf over de bekwaamheid van 
het navigatiepersoneel.6 De geschiedenis 
van de Franse tijd in de Zuidelijke 
Nederlanden mag dan een verhaal zijn 
‘van zonderlinge vergissingen, afschuwe¬ 
lijke ellende en totale mislukking’, zoals 
een historicus van naam onlangs geschre¬ 
ven heeft7, de Oostendenaars wilden 
zo’n zonderlinge vergissing met liefde te¬ 
rug. 
Omdat de opleidingniet alleen voor stuur¬ 
lui en schippers ter koopvaardij bedoeld 
was geweest, maar ook voor personeel 
dat bij de oorlogsvloot ging dienen, be¬ 
sloot de Minister, zijn collega van Marine, 
mr. J.C. van der Hoop, te raadplegen. 
Deze vroeg op zijn beurt advies aan kapi¬ 
tein ter zee A.C. Twent, die belast was 
met het toezicht op het loodswezen in 
het Zuiderdepartement der marine. 
Twent merkte op dat er, behalve in Oost¬ 
ende, ook zo’n school had bestaan in 
Antwerpen en dat beide instellingen ‘van 
het grootste nut voor de zeevaart waren 
(gebleken)’. Het onderwijs was er gratis 
geweest. De leraren hadden tegelijk de 
functie van examinateur vervuld, zowel 
voor de koopvaardij als voor de marine. 
Dat bracht de minister op een idee. Sinds 
het jaar 1797 had de marine namelijk 
Examinatoren en onderwijzers van ’s 
Lands stuurlieden in dienst. Er waren er 
twee: een in Amsterdam en een in Rot¬ 
terdam. Was het niet te overwegen, 
schreef hij zijn collega Falck terug, de or¬ 
ganisatie van het onderwijs in Noord en 
Zuid op gelijke voet te brengen door in 
Antwerpen, Oostende, Amsterdam en 
Rotterdam op rijkskosten een functiona¬ 
ris aan te stellen, die gratis onderwijs in 
de zeevaartkunde zou geven en ook als 
examinator zou optreden?8 
Wanneer de Oostendenaars niet ten twee¬ 
de male het initiatief genomen hadden, 
was het idee waarschijnlijk niet meer dan 
een idee gebleven. Falck liet de brief van 
collega Van der Hoop namelijk in de la 
liggen. Hij herinnerde zich pas het bestaan 
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ervan, toen hij in oktober 1821 opnieuw 
een verzoek uit Oostende kreeg. Jacobus 
Goes, een ‘instituteur primair’ in de wis¬ 
kunde, zeevaartkunde en geografie, vroeg 
of hij een aanstelling kon krijgen als ‘on¬ 
derwijzer der openbare leerscholen der 
navigatie’, met de taak om gratis onder¬ 
richt aan aankomende zeelieden te geven. 
Het request werd ondersteund door het 
stadsbestuur van Oostende en de plaatse¬ 
lijke Kamer van Koophandel. Daarop be¬ 
sloot de Minister, een brief naar zijn ambt¬ 
genoot van Marine te verzenden, waarin 
hij eerst keurig de ontvangst van diens 
missive van 14 augustus 1819 bevestigde 
— het was intussen 28 februari 1822 — 
en vervolgens meedeelde, dat hij zich 
kon verenigen met diens voorstel en de 
voorbereiding voor de uitvoering ervan 
aan het Departement van Marine overliet. 
De afwikkeling van de zaak-Goes droeg 
hij ook aan zijn collega over.9 
Van der Hoop wendde zich toen tot pro¬ 
fessor J.F.L. Schröder, voorzitter van de 
Commissie tot het examineren der zee¬ 
officieren, het vinden der lengte op zee 
en het verbeteren der zeekaarten. Die 
commissie was in 1815 in het leven ge¬ 
roepen. Haar functie was in feite een 
combinatie van de taken die vroeger ver¬ 
vuld werden door de Commissie tot de 
zaaken, het bepalen der lengte op zee en 
de verbetering der zeekaarten betreffen¬ 
de - ingesteld in 1 787 door de Admira¬ 
liteit van Amsterdam op voorstel van 
dezelfde Van der Hoop, die daar in die 
tijd het ambt van advocaat-fiscaal be¬ 
kleedde — en óe Mathematicus en exami¬ 
nator van ’s Land zee-officieren — een 
post die in 1795 was ingesteld door het 
Committé tot de zaaken van de Marine, 
ter vervanging van soortgelijke functies 
die bij de afzonderlijke admiraliteiten 
hadden bestaan. Vlak tevoren had de mi¬ 
nister Schröder al verzocht, in overleg 
met zijn mede-commissieleden, het regle¬ 
ment voor de examinatoren en onderwij¬ 
zers van ’s lands stuurlieden — dat uit 

1797 dateerde — zó aan te passen dat 
deze functionarissen voortaan in dezelf¬ 
de (ondergeschikte) verhouding tegeno¬ 
ver de commissie zouden staan als vroe¬ 
ger ten opzichte van de Mathematicus en 
examinator.10 Nu legde hij hem de vraag 
voor, of het niet nuttig zou zijn, de post 
van examinator en onderwijzer op te hef¬ 
fen (zo’n combinatie zou maar gelegen¬ 
heid tot misbruik geven) en in plaats 
daarvan onderwijzers in de navigatie aan 
te stellen, die verplicht zouden worden, 
gratis onderricht te verzorgen, terwijl het 
afnemen van examens toevertrouwd zou 
worden aan de commissie van Schröder. 
Schröder achtte die scheiding van func¬ 
ties ‘niet ondienstig’; de concept-instruc- 
tie die hij had gemaakt zou in dat geval 
overigens wel grotendeels achterhaald 
zijn. Hij vond het ‘nuttig, ja zelfs nood¬ 
zakelijk’, dat in de ‘eerste plaatsen en 
zeehavens’ van het Koninkrijk geschikte 
personen werden aangesteld om stuurlui 
van de oorlogsvloot, kapiteins en stuur¬ 
lui van de koopvaardij, adelborsten en 
luitenants en andere belangstellenden in 
de wis- en zeevaartkunde te onderwijzen. 
Om te verzekeren dat de leraren voldoen¬ 
de bekwaam zouden zijn, dienden sol¬ 
licitanten eerst een examen voor zijn 
commissie te ondergaan (dat gold niet 
voor de onderwijzers die al in Amster¬ 
dam en Rotterdam werkten). Verder gaf 
hij aan, hoe het onderwijs het beste inge¬ 
richt zou kunnen worden en op welke 
manier er toezicht op kon worden gehou¬ 
den.11 
Daarna heeft Van der Hoop voor de ver- 
dere afwikkeling van de zaak gezorgd.12 
Hij gaf Schröder de opdracht, opnieuw 
in overleg met de andere commissiele¬ 
den, een instructie te maken voor onder¬ 
wijzers in de wis- en zeevaartkunde en 
een reglement te ontwerpen voor een 
theoretisch examen voor stuurman bij de 
marine of de koopvaardij, dat als afslui¬ 
ting van de opleiding zou fungeren. De 
concepten (waarbij Schröder, op eigen 

167 



initiatief, een nieuw ontwerp voor een 
examen voor adelborsten en luitenants 
had gevoegd) stuurde hij ter becommen¬ 
tariëring aan een oude deskundige, schout 
bij-nacht A.A. Buyskes. Diens opmerkin¬ 
gen liet hij weer verwerken door de voor¬ 
zitter van de examencommissie. Op basis 
van de briefwisseling met zijn collega van 
Publiek Onderwijs en de rapporten van de 
verschillende deskundigen, die hij had ge¬ 
raadpleegd, deed de minister op 15 juli 
1823 een uitgewerkt voorstel aan de Ko- 
ning. Dat hield in: afschaffing van de 
post van examinator annex onderwijzer 
van ’s lands stuurlieden, aanstelling per 
1 januari 1824 van onderwijzers te Am¬ 
sterdam, Rotterdam, Antwerpen en Oost¬ 
ende, die van rijkswege een tractement 
van 500 gulden per jaar zouden ontvan¬ 
gen en verplicht zouden worden — vol¬ 
gens de instructie die Schröder had ont¬ 
worpen — gratis onderricht in de wis- en 
zeevaartkunde te geven ‘aan zoodanige 
personen, welke verlangen tot stuurlie¬ 
den het zij bij de marine of bij de koop¬ 
vaardij opgeleid te worden’, en invoering 
van een regeling, waarbij twee keer per 
jaar, in elk van de vier plaatsen, leden 
van de Commissie tot het examineren 
der zeeofficieren examen zouden afne¬ 
men van diegenen die, na de lessen ge¬ 
volgd te hebben, stuurman bij de marine 
of de koopvaardij wilden worden en wel 
aan de hand van het reglement van Schrö¬ 
der. De posten in Amsterdam en Rotter¬ 
dam moesten vervuld worden door de 
zittende examinateurs O.S. Bangma en 
J.G. Arbon. De financiering zou in deze 
gevallen geen probleem zijn: hun tracte¬ 
ment als onderwijzer zou gelijk zijn aan 
het tractement dat zij als examinateur 
ontvingen. Op de posten in Oostende en 
Antwerpen zouden diegenen worden be¬ 
noemd, die bij een examen voor de com¬ 
missie van Schröder getoond hadden, 
voldoende bekwaam te zijn. Hun tracte¬ 
ment zou betaald worden uit de huishou¬ 
delijke begroting voor de gewone dienst 

van het Department van Marine. 
Voor de Koning een besluit nam, vroeg 
hij eerst nog advies aan zijn Minister voor 
Publiek Onderwijs. Die liet weten dat hij 
het voorstel niet volmaakt vond. Het on¬ 
derwijs zou te weinig theoretisch zijn en 
de onderwijzers genoten eigenlijk teveel 
vrijheid. Toch moest het plan maar wor¬ 
den uitgevoerd: nadere overweging zou 
nog langer uitstel betekenen, terwijl er 
vooral in het Zuiden aan voorzieningen 
op dit gebied een grote behoefte bestond. 
Als de leraren voldoende geschikt waren, 
konden de tekorten goeddeels ondervan¬ 
gen worden, en trouwens: onderwijs dat 
onder de Minister voor de Marine zou 
ressorteren kon het beste volgens zijn 
zienswijze worden ingericht. Verder zou 
de ervaring wel leren, welke verbeterin¬ 
gen er nodig waren. Ruim een week na 
de ontvangst van dit advies, op 12 okto¬ 
ber 1823, besloot de Koning, het voor¬ 
stel van zijn Minister voor de Marine over 
te nemen; hij gaf hem meteen opdracht, 
de zaak uit te voeren.13 
De Minister besloot, per 1 januari 1824 
Bangma aan te stellen tot onderwijzer in 
de wis- en zeevaartkunde te Amsterdam 
en Arbon in dezelfde functie te Rotter¬ 
dam. Voor de vervulling van de vacatu¬ 
res in Oostende en Antwerpen liet hij 
een open sollicitatieronde houden. De 
kandidaten moesten examen doen bij 
professor C. Ekama te Leiden, die in de 
loop van 1823 lid van de commissie van 
Schröder was geworden. Uit de procedu¬ 
re kwam P. Verraert en F.J. Stamkart 
als geschiktste figuren naar voren.14 
Maar voor hun officiële benoeming tot 
stand kwam, werden ze verplicht, eerst 
nog op een oorlogsschip een reis naar de 
Middellandse Zee te maken om de nodi¬ 
ge praktische vaardigheden op te doen. 
Nadat ook die laatste voorwaarde was 
vervuld, kregen ze per 1 januari 1826 
hun aanstelling als onderwijzer in de wis¬ 
en zeevaartkunde. Tegelijk werd het trac¬ 
tement van alle leraren verhoogd van 500 
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tot 800 gulden.1S 

1.3 De mislukking van het rijksonderwijs. 
Het staatsonderwijs is, te oordelen naar 
het aantal leerlingen dat er gebruik van 
maakte, geen succes geworden. De lera¬ 
ren van het Gouvernement, schreef de 
secretaris van het Amsterdamse College 
Zeemanshoop, Jacob Swart, in septem¬ 
ber 1828, hadden ‘weinig of geen leer¬ 
lingen’. Het gebrek aan belangstelling viel 
ook de commissie op die een jaar later 
de Minister voor de Marine over de exa- 
menbepalingen voor stuurlieden advi¬ 
seerde.16 Exacte cijfers zijn schaars, om¬ 
dat de halfjaarlijkse rapporten die de on¬ 
derwijzers naar de Minister stuurden 
voor het grootste deel zijn vernietigd. 
Voor zover valt na te gaan, trok Verraert 
in Oostende nog de meeste leerlingen: in 
de eerste maanden van 1826 had hij er 
achttien, in oktober twintig en in april 
1827 zeventien. Stamkart gaf in okto¬ 
ber 1826 aan zes personen les, en dat 
was het hoogste aantal tot dan toe. Bij 
Arbon in Rotterdam hadden tussen janua¬ 
ri en oktober 1826 negen personen on¬ 
derwijs gevolgd; in het najaar waren er 
nog maar twee van over de rest voer op 
zee. Bij Bangma in Amsterdam hadden 
zich tussen juni 1825 en oktober 1826 
helemaal geen leerlingen aangemeld. De 
man die hem in februari 1830 opvolgde, 
Jacob Swart, had in april 1831 negen pu¬ 
pillen maar in 1834 en 1838 niet meer 
dan twee.17 
In twee van de vier plaatsen hield het on¬ 
derwijs na korte tijd op te bestaan. In 
Rotterdam is er na oktober 1826 geen 
spoor meer van te bekennen. Weliswaar 
werd Arbon in 1839 nog, op zijn eigen 
verzoek, de titel ‘lector in de wis- en zee¬ 
vaartkunde’ verleend — tegelijk met zijn 
collega Swart —, maar er is geen enkel 
bewijs dat hij ook echt les gaf: hij stuur¬ 
de, anders dan Swart, nooit rapporten 
naar de Minister.18 De leraar in Antwer¬ 
pen, Stamkart, zag zich in oktober 1830 

‘als Hollander’ gedwongen naar het Noor¬ 
den te vluchten; in afwachting van de 
verdere ontwikkelingen werd hij nog een 
paar jaar lang op een half tractement in 
dienst van de Marine gehouden. Op 31 
december 1833 kreeg hij eervol ontslag.19 
Verraert in Oostende, die van origine uit 
Zuid-Nederland kwam, volgde zijn voor¬ 
beeld niet; hij bleef op zijn post en werd 
in 1845 door de Belgische Koning tot 
‘professor in de mathesis en scheepvaart- 
kunde’ benoemd.20 De enige onderwij¬ 
zer van wie zeker is dat hij na 1830 in 
dienst van de Nederlandse staat les bleef 
geven in de zeevaartkunde, was de leraar 
in Amsterdam.Totapril 1845ginghijdoor, 
de vorderingen van zijn leerlingen te rap¬ 
porteren aan de Minister voor de Marine. 
Het feit dat die rapportage daarna ver¬ 
dween, zou een indicatie kunnen zijn dat 
het rijksonderwijs toen ook in Amsterdam 
werd gestaakt. In de almanak van het 
Amsterdamse College Zeemanshoop werd 
Swart overigens nog tot en met 1857 als 
rijksonderwijzer vermeld.21 
De mislukking van het rijksonderwijs 
lijkt verwonderlijk. Het onderricht was 
notabene gratis. De cursus was zó opge¬ 
zet, dat de leerlingen intensief begelei¬ 
ding kregen. Dat was weloverwogen ge¬ 
beurd. Schröder, die met het idee voor 
deze opzet kwam, had namelijk een dui¬ 
delijk voorbeeld voor ogen, hoe het niet 
moest. Aan het Athenaeum Illustre in 
Amsterdam, schreef hij in 1822, gaf de 
lector in de zeevaartkunde Hendrik de 
Hartog elk jaar ‘eenen cursus (....) op de¬ 
zelfde wijze als een professor der wiskun¬ 
de op eene Nederlandse Akademie eenen 
cursus houdt der wiskunde’, met dit ver¬ 
schil dat de lector zijn toehoorders geen 
vragen stelde om te zien of ze de stof 
hadden begrepen. Hij gaf dus zuiver hoor¬ 
colleges. Het gevolg was dat de leerlingen 
‘nu eens komen, dan eens wegblijven’. 
Een leraar, vond Schröder, moest juist 
spreken met zijn pupillen: hun vragen 
stellen, voorbeelden geven, laten oefenen 
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met instrumenten.22 En toch bleek ook 
deze onderwijsvorm in de praktijk geen 
interesse te wekken. 
Hoe valt dat gebrek aan belangstelling te 
verklaren? Door tijdgenoten werden drie 
factoren genoemd die mogelijk een rol 
speelden. De eerste werd alleen door 
Stamkart vermeld. Hij dacht dat het ver¬ 
loop onder zijn leerlingen onder meer 
kon worden toegeschreven aan een ‘voor¬ 
oordeel tegen de manier van grondig on¬ 
derwijs’.23 Jacob Swart bracht een ande¬ 
re factor naar voren. Tegenover het be¬ 
stuur van het Amsterdamse College Zee- 
manshoop sprak hij in 1828 als zijn me¬ 
ning uit, dat de oorzaak voor de geringe 
belangstelling misschien lag in de bepa¬ 
lingen die omtrent het onderwijs waren 
gemaakt. Het was wellicht meer gericht 
op de vorming van stuurlieden voor de 
marine dan voor de koopvaardij.24 Daar¬ 
mee sloot hij aan bij een opvatting die 
eerder door het bestuur tegenover de Mi¬ 
nister voor de Marine was uiteengezet. In 
een commentaar op het reglement voor 
de stuurliedenexamens, dat het logisch 
sluitstuk van de cursus van de rijkson¬ 
derwijzers vormde, had het College be¬ 
toogd, dat ten onrechte geen rekening 
was gehouden met het fundamentele 
onderscheid dat tussen de beide cate¬ 
gorieën stuurlieden bestond. Een stuur¬ 
man ter koopvaardij was, anders dan zijn 
collega bij de marine, ‘werkzaam in het 
vooruitzicht van eenmaal de post van 
kapitein te zullen vervullen’. Hij moest 
dus ‘alle de plichten en werkzaamheden 
van eene koopvaardijkapitein in hunnen 
geheelen omvang grondig (...) leeren 
kennen’; aan de andere kant kon niet 
verwacht worden dat hij in ‘de hogere 
navigatie’ dezelfde vorderingen zou ma¬ 
ken als een stuurman bij de marine.2S De 
derde factor die door tijdgenoten werd 
vermeld, was de afwezigheid van een ver¬ 
plichting, examen af te leggen. Wie stuur¬ 
man op een koopvaardijschip wilde wor¬ 
den, had geen diploma’s nodig. Er was 

dus voor zeelui geen dwingende reden 
om deel te nemen aan een cursus die tot 
het rijksexamen opleidde. Stamkart wees 
hierop in 1826, en de commissie die de 
Minister in 1829 overeen herziening van 
de examenbepalingen adviseerde, nam 
zijn opinie over.26 
Om te weten of deze factoren werkelijk 
de mislukking van het rijksonderwijs 
kunnen verklaren kan het beste een ver¬ 
gelijking worden gemaakt met andere 
voorzieningen voor de opleiding tot 
stuurman ter koopvaardij die tussen 
1795 en 1875 in Nederland bestonden. 
Wanneer het vooroordeel tegen ‘de ma¬ 
nier van grondig onderwijs’ écht zo’n re¬ 
levante factor is geweest als Stamkart be¬ 
weerde, dan zouden instellingen die een 
soortgelijke curus verzorgden dus even 
weinig belangstelling moeten hebben ge¬ 
trokken, terwijl onderwijsvoorzieningen 
die een minder grondig curriculum om¬ 
vatten, juist méér deelnemers aanlokten. 
Zo’n redenering kan ook voor de andere 
factoren worden toegepast. Wanneer de 
opvatting van Swart juist is, moeten on¬ 
derwijsinstellingen die even weinig op de 
specifieke behoeften van stuurlui ter 
koopvaardij waren gericht als het rijks¬ 
onderwijs ook niet meer leerlingen heb¬ 
ben gekregen, in tegenstelling tot institu¬ 
ten waarbij hiermee wel rekening werd 
gehouden. Ook is het logisch te veronder¬ 
stellen dat als de afwezigheid van een ex- 
amenplicht inderdaad zoveel uitmaakte, 
de deelneming aan cursussen die tot zo’n 
examen opleidden groter is geworden op 
het moment dat stuurlieden of gezagvoer¬ 
ders wél werden genoodzaakt, een exa¬ 
men af te leggen. 

2. Andere voorzieningen 

2.1 Soorten voorzieningen 
Over de voorzieningen voor zeevaartkun¬ 
dig onderwijs voor stuurlieden ter koop¬ 
vaardij in de jaren 1795-1875, buiten het 
onderwijs dat vanrijkswege werdverzorgd, 
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is tot nu toe weinig onderzoek gedaan. 
Gedenkboeken van zeevaartscholen ge¬ 
ven bij lange na geen volledig beeld van 
de faciliteiten die in deze periode be¬ 
schikbaar zijn geweest. Zij gaan immers 
over instellingen die na 1875 voortbe¬ 
stonden. De instellingen die voor die da¬ 
tum aanwezig zijn geweest, maar weer 
verdwenen, worden er niet in genoemd, 
of hoogstens incidenteel.27 Daar komt 
bij dat het Rijk zich tot omstreeks 1865, 
afgezien van de schaarse gevallen waarin 
het zelf faciliteiten in het leven riep op 
subsidieerde, niet met het zeevaartkun¬ 
dig onderwijs voor de koopvaardij heeft 
ingelaten.28 Vóór die tijd kunnen in de 
onderwijsverslagen dan ook maar wei¬ 
nig gegevens over deze sector van het 
onderwijs worden gevonden. 
Maar als het Rijk zich ergens niet mee 
bemoeit, wil dat niet zeggen dat er ook 
niets bestaat. Het overzicht in de bijlage 
van dit artikel bewijst het tegendeel. Om 
het overzicht samen te stellen heb ik, 
naast de literatuur over de zeevaartscho¬ 
len en de onderwijsverslagen van 1848/ 
49 tot en met 1875/76, ook zoveel mo¬ 
gelijk andere publicaties over het onder¬ 
wijs en gedrukte en ongedrukte bronnen 
bekeken die gegevens over het zeevaart¬ 
kundig onderwijs zouden kunnen bevat¬ 
ten. Onder de bronnen waren zowel 
stukken afkomstig uit archieven van rijks¬ 
instellingen als archivalia en gedrukte 
stukken van lagere overheden, vereni¬ 
gingen en particuliere personen. 
De vroegste ongedrukte bron waarin in¬ 
formatie over faciliteiten voor zeevaart¬ 
kundig onderwijs in heel Nederland voor¬ 
komt, is een enquête die in 1799 werd 
gehouden door de Agent van Nationale 
Opvoeding. De enquête had overigens 
niet speciaal op deze sector van het on¬ 
derwijs betrekking en is ook niet de 
grondslag voor een ‘beleid’ op dit terrein 
geworden. Het doel van de Agent was 
een inventarisatie te maken van alle in¬ 
stellingen op onderwijsgebied die in de 

Bataafse Republiek bestonden, compleet 
met details over curriculum, de financie¬ 
ring, het toezicht, de reglementen, de 
namen en de tractementen van de leraren 
en het aantal leerlingen. Via de Interme¬ 
diaire administatieve besturen der voor¬ 
malige gewesten verzocht hij in februari 
1799 de municipaliteiten de nodige ge¬ 
gevens te verschaffen. De meeste hebben 
vóór september van dat jaar gereageerd.29 
De betrouwbaarheid van de antwoorden 
wordt bevestigd door bewijsstukken die 
erbij waren gevoegd zoals gedrukte regle¬ 
menten en door controles in plaatselijke 
archieven en in de literatuur. Een andere 
bron uit de archieven van de rijksover¬ 
heid die terloops informatie geeft over 
de verspreiding van het zeevaartkundig 
onderwijs is de reeks verslagen van de 
reizen die de Hoofdinspecteur van het 
Lager, Middelbaar en Latijns onderwijs, 
H. Wijnbeek, tussen 1833 en 1845 door 
Nederland maakte. Soms vermeldt hij na¬ 
melijk, dat op een lagere school onder¬ 
richt in de zeevaartkunde werd gegeven 
of kon worden gegeven. Hij bracht overi¬ 
gens niet alle scholen een bezoek. Op 
zijn reis in Noord-Holland in 1839 zag 
hij bijvoorbeeld af van een inspectie van 
de scholen op Vlieland en Terschelling 
vanwege de ‘aanhoudende stormen en 
tegenwind’.30 
De meeste gegevens over de verspreiding 
van het zeevaartkundig onderwijs vóór 
het midden van de jaren zestig kunnen 
worden ontleend aan vier series gedrukte 
bronnen. De eerste is die van de Nieuwe 
bijdragen ter bevordering van het onder¬ 
wijs en de opvoeding voornamelijk met 
betrekking tot de lagere scholen in het 
Koninkrijk der Nederlanden. In dit tijd¬ 
schrift voor de onderwijswereld, dat van 
1815 tot 1875 verscheen, zijn, behalve 
boekbesprekingen, berichten over onder- 
wijzersgezelschappen, aankondigingen, 
van nieuwe reglementen en verslagen van 
inspecties en plechtigheden, ook necro¬ 
logieën, berichten over vacatures, exa- 
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menuitslagen en mededelingen over be¬ 
noemingen te vinden. Tussen die talloze 
‘nieuwsberichten’ staat nu en dan een 
mededeling over onderwijs in de stuur¬ 
manskunst. Ik onderzocht alle jaargan¬ 
gen van 1815 tot en met 1850.31 De an¬ 
dere drie reeksen zijn die van het Statis¬ 
tisch jaarboek(je) voor het Koninkrijk 
der Nederlanden, dat van 1851 tot en 
met 1868 werd uitgebracht door het 
Departement van Binnenlandse Zaken, 
het Staatkundig en staathuishoudkun¬ 
dig jaarboekje, dat van 1849 tot en met 
1884 werd gepubliceerd door de Vereeni- 
ging voor de Statistiek en de Amster- 
damsche Almanak voor Koophandel en 
Zeevaart, die tussen 1826 en 1943 werd 
uitgegeven door het College Zeemans- 
hoop. De jaarboeken bevatten kwantita¬ 
tieve en kwalitatieve gegevens over aller¬ 
lei sectoren van de Nederlandse samenle¬ 
ving, waaronder ook het zeevaartkundig 
onderwijs. Op dit onderdeel is het Statis¬ 
tisch jaarboekje het rijkst. Van de drie 
periodieken bekeek ik alle jaargangen die 
voor 1875 zijn verschenen. 
De aanwezige faciliteiten voor het zee¬ 
vaartkundig onderwijs kunnen in vijf ca¬ 
tegorieën worden verdeeld. Het type dat 
het laatst ontstond, was dat van de instel¬ 
lingen waar het onderwijs in de zeevaart¬ 
kunde deel uitmaakte van een scala van 
beroepsopleidingen. Het oudste voor¬ 
beeld van zo een instituut is de Fundatie 
van Renswoude. Die Fundatie kwam tot 
stand in 1756. Het doel van de stichting 
was, ‘eenige van de verstandigste, schran¬ 
derste en bequaamste jongens niet jonger 
als vijftien jaren maar wel daar boven’ uit 
de weeshuizen van Den Haag en Delft en 
het stadskinderhuis van Utrecht, een op¬ 
leiding te geven ‘hetzij in de mathesis, 
teekenen of schilderkonst, beeldhouden 
of beeldsnijden, oefeningen in swaare dij- 
kagien tot behouding van ons land tee- 
gens swaare overstroomingen van het wa¬ 
ter, of dergelijke libre consten’. Onder 
die ‘libre consten’ werd ook de stuurmans¬ 

kunst verstaan32. Tot deze categorie 
voorzieningen kunnen verder onder meer 
de Academie voor teken-, bouw- en zee¬ 
vaartkunde, die in 1798 in Groningen tot 
stand kwam, en de school voor nijverheid 
en zeevaart in Delfzijl, daterend van 
1856, worden gerekend.33 
Een iets oudere categorie was die van de 
instellingen die zich speciaal met de op¬ 
leiding van zeelieden bezighielden. Het 
oudste instituut van dit type was de 
Académie de marine te Batavia, die in 
1743 werd gesticht; zij was overigens na 
twaalf jaar weer verdwenen.34 In de 
periode 1795-1875 zijn vele voorbeelden 
van dit soort voorzieningen te vinden. De 
school voor wis- en zeevaartkunde die in 
1818 te Harlingen werd opgericht, hoort 
tot deze categorie, evenals de ‘maritime 
school’ die in 1819 in Lemmer tot stand 
kwam, de zeevaartkundige school die in 
1833 in Rotterdam werd gesticht of de 
school voor zeevaartkunde die tussen 
1851 en 1862 in Dordrecht bestond. 
Ook de Kweekschool voor de zeevaart in 
Amsterdam, daterend van 1785, kan bij 
dit type worden ingedeeld.35 
Als een derde categorie voorzieningen 
kunnen de leerstoelen in de zeevaartkun¬ 
de worden beschouwd, die aan universi- 
teiten of hogescholen waren verbonden 
of ook wel ‘los’ bestonden. Een dergelij¬ 
ke leeropdracht is voor het eerst vervuld 
door Adriaan Metius aan de universiteit 
van Franeker tussen 1600 en 16 3 5.36 De 
leerstoel met de langste traditie was het 
lectoraat in de wis-, sterren- en zeevaart¬ 
kunde aan het Athenaeum Illustre in 
Amsterdam. De post werd tussen 1711 
en 1838 vrijwel ononderbroken bezet.37 
Leerstoelen in de zeevaartkunde die niet 
aan een instelling voor hoger onderwijs 
waren verbonden, kunnen onder meer 
worden gevonden in Groningen (1763- 
1802) en Enkhuizen (1819). Een goed 
voorbeeld is ook het lectoraat in de wis¬ 
en zeevaartkunde dat in 1829 door het 
College Zeemanshoop in Amsterdam 
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werd ingesteld.38 
Vanaf de 17de eeuw zijn verder op al¬ 
lerlei plaatsen in Nederland schoolmees¬ 
ters werkzaam geweest die niet alleen in 
staat waren, hun pupillen de kunst van 
het lezen, schrijven, cijferen of psalm¬ 
zingen bij te brengen, maar ook de zee¬ 
vaartkunde te leren. In het midden van 
de 18de eeuw was deze vaardigheid voor¬ 
al bij onderwijzers aan stads- of dorps¬ 
scholen in Noord-Holland heel gewoon.39 
Ook in bronnen van na 1795 wordt er 
nog keer op keer melding van gemaakt, 
zowel voor Noord-Holland als voor ande¬ 
re streken van Nederland. ‘De onderwij¬ 
zer leidt de leerlingen op tot een goede 
hand van schrijven. Eenige hadden ook 
tamelijke vorderingen gemaakt in de re¬ 
kenkunst en zeevaartkunde’, schrijft de 
districtsschoolopziener in 1808 over de 
openbare lagere school in West-Terschel- 
ling. De onderwijzer W. Brouwer in Den 
Burg, rapporteert Wijnbeek in 1839, is 
‘zeer geleerd, ook in de wis- en stuur¬ 
manskunst’ — waaraan hij overigens 
toevoegt: ‘doch verwaand’. Buiten de 
Kweekschool en het Matrozeninstituut 
te Amsterdam, deelt het Statistisch jaar¬ 
boekje van 1854 mee, ‘bestaan er geen 
eigenlijk gezegde scholen voor de zee¬ 
vaart in Noord-Holland, doch wordt op 
sommige plaatsen door de onderwijzers 
een zeker aantal leerlingen in de zeevaart¬ 
kunde onderwezen, zoo als ten Den Hel¬ 
der (...), te Nieuwendam en op het eiland 
Terschelling (...) en te Edam, waar het 
onderwijs door den hoofdonderwijzer 
aan de school van middelbaar onderwijs 
werd gegeven aan 4 leerlingen, waarvan 1 
tot tweeden stuurman werd bevorderd’.40 
Deze mogelijkheid om aan lagere (of 
middelbare) scholen onderwijs in de zee¬ 
vaartkunde te volgen — de vierde cate¬ 
gorie van faciliteiten - heeft tot het 
laatste kwart van de 19de eeuw bestaan. 
Sommige zeevaartscholen, zoals die van 
Vlieland en Ameland, zijn in feite voort¬ 
gekomen uit lagere scholen waar onder¬ 

richt in de stuurmanskunst werd gege¬ 
ven.41 
De vijfde, en oudste, categorie van voor¬ 
zieningen is die van het particulier on¬ 
derwijs in de stuurmanskunst. De eerste 
particuliere leermeester die met naam en 
toenaam bekend is, was Robbert Rob- 
bersz.le Canu, die zich in 1586 in Am¬ 
sterdam vestigde.42 Tussen 1795 en 
1875 waren er nog steeds zulke onder¬ 
wijzers in en buiten Amsterdam werk¬ 
zaam. Volgens de almanak van het 
College Zeemanshoop groeide hun aantal 
in Amsterdam van één in 1827 naar vier 
in 1840, zes in 1850 en zeven in 1860. 
Daarna zette een achteruitgang in: er wa¬ 
ren er vier in 1870 en nog maar twee in 
1875. Particuliere onderwijzers werden 
ook vermeld in Rotterdam, Den Helder, 
Vlissingen, Harlingen, Oude Pekela en 
Delfzijl.43 Maar de verspreiding van deze 
zelfstandige leermeesters is moeilijker 
vast te stellen dan die van andere onder¬ 
wijzers, omdat zij minder te maken had- 
dan met de overheid of particuliere or¬ 
ganisaties en dus ook minder opvallende 
sporen hebben nagelaten. Om een volle¬ 
dig overzicht te krijgen zal een uitvoerig 
onderzoek noodzakelijk zijn in kranten, 
adresboeken en patentregisters van alle 
plaatsen in Nederland, waar tussen 1795 
en 1875 veel zeelieden hebben gewoond.44 
Wat over het particulier onderwijs is ge¬ 
zegd, geldt nog sterker voor een andere 
manier om de stuurmanskunst te leren 
die, strikt genomen, geen onderwijsfaci¬ 
liteit kan worden genoemd. Ik doel op 
de mogelijkheid dat zeelieden zelfstan¬ 
dig, of samen met anderen, leerboeken 
voor de zeevaartkunde doorwerkten. 
Teakele Rijnsz. Zwaai, een oud-zeeman 
die onderwijzer aan lagere scholen op 
Texel en Terschelling werd en ook les 
gaf in de stuurmanskunst, vertelde in 
zijn memoires van omstreeks 1874, dat 
hij het vak zelf voor een deel had geleerd 
door aan boord van de schepen waarop 
hij tussen 1818 en 1821 had gevaren sa- 
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men met een andere zeeman, Jan Smit, 
avond aan avond de handboeken van De 
Vries, Steenstra, Douwes en Bangma te 
bestuderen.4S Hoeveel zeelieden hebben 
dezelfde weg als Zwaai en Smit gevolgd? 
Dat zou alleen zijn vast te stellen wan¬ 
neer zij allemaal hun herinneringen op 
schrict hadden gesteld - of in 1874/1875 
een getuigenis voor de enquêtecommissie 
hadden afgelegd. 

2.2 De inhoud van het onderwijs. 
Hoe ‘grondig’ was het onderwijs dat op 
een van deze manieren werd verzorgd en 
hoeveel belangstelling hebben deze facili¬ 
teiten getrokken? Een antwoord op deze 
vragen kan, zoals gezegd, als middel die¬ 
nen om na te gaan of een factor, die naar 
Stamkart dacht, voor een deel voor de 
mislukking van het rijksonderwijs verant¬ 
woordelijk kon worden gesteld, echt wel 
zo belangrijk is geweest als hij meende. 
Voor de meeste voorzieningen is helaas 
niet precies vast te stellen, welke stof er 
aan de orde kwam en hoe die werd be¬ 
handeld, de cursussen waren namelijk, 
anders dan die van de leraren in dienst 
van het Rijk, niet tot in detail geregle¬ 
menteerd. In de regel is er niets meer 
bekend dan dat er zeevaartkunde werd 
geleerd. En als er eens iets meer gegevens 
over de inhoud van het onderwijs be¬ 
schikbaar zijn, dan mankeert soms weer 
informatie over het leerlingental. Van 
het onderricht door de lector van het 
College Zeemanshoop, bijvoorbeeld, is 
bekend dat het even grondig was opge¬ 
zet als dat van de rijksonderwijzers (het 
curriculum was mede ontworpen door 
Jacob Swart, die vervolgens ook zelf de 
leerstoel ging bezetten), maar ontbreken 
de cijfers over het deelnemersaantal.46 
De voorraad gegevens is niettemin vol¬ 
doende om de stelling van Stamkart on¬ 
houdbaar te maken. Het opvallendste te¬ 
ken van zijn ongelijk is het voortbestaan 
van de Kweekschool voor de Zeevaart in 
Amsterdam. In de periode 1795-1875 

was immers juist deze instelling een 
toonbeeld van ‘grondig onderwijs’ - afge¬ 
zien dan van een periode in het midden 
van de 19de eeuw waarin het instituut 
even van zijn voetstuk viel 47 De Kweek¬ 
school was een door particulieren beheerd 
internaat, waar onbevaren jongens alge¬ 
meen voorbereidend onderwijs en een 
beroepsopleiding tot zeeman kregen. Een 
van de specialisaties die kon worden ge¬ 
volgd, was een opleiding tot stuurman. 
De cursus duurde vier jaar. In de loop 
van een studiejaar kregen de leerlingen 
meer keer een rapport. De opleiding 
werd afgesloten met een examen, dat on¬ 
der auspiciën van de school zelf plaats¬ 
vond. Alle onderdelen van de zeevaart¬ 
kunde die bij het rijksonderwijs aan de 
orde kwamen werden ook op de Kweek¬ 
school behandeld, en zelfs al vóór 1823. 
Bij de herziening van het programma in 
1826 - waarbij Jacob Swart, ditmaal in 
de functie van leermeester in de zeevaart¬ 
kunde aan de Kweekschool, weer een be¬ 
slissende rol speelde — werd de breedte 
en de diepgang van de cursus nog verder 
vergroot. Oefeningen in het gebruik van 
instrumenten ontbraken evenmin.48 Die 
‘grondigheid’ heeft niet belet, dat het 
instituut jaarlijks enkele tientallen nieuwe 
leerlingen trok.49 
Maar de Kweekschool was niet de enige 
instelling die kennelijk geen nadeel on¬ 
dervond van het vermeende ‘vooroordeel 
tegen de manier van grondig onderwijs’. 
In zijn advies aan de Koning uit oktober 
1823 schreef Falck dat het programma 
aan de Academie voor teken-, bouw- en 
zeevaartkunde in Groningen meer theo¬ 
retisch was dan het voorgestelde curricu¬ 
lum van het rijksonderwijs. Dat kon hij 
weten, omdat het Rijk kort tevoren bij 
een steunoperatie voor dit instituut was 
betrokken. Bij het onderwijs werd, vol¬ 
gens een verslag uit 1830, geen gebruik 
gemaakt van modellen of instrumenten. 
Niettemin werd het onderricht in dat 
jaar door twintig zeelieden gevolgd, dat 
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is twee keer zoveel als het aantal pupil¬ 
len dat Swart in die tijd, in zijn functie 
als rijksonderwijzer, rond zich had ver¬ 
zameld. Het aantal leerlingen vertoonde 
bovendien een stijgende lijn.so Aan de 
school voor wis- en zeevaartkunde in 
Harlingen werd, net zoals in het rijks¬ 
onderwijs, een kosteloze opleiding ver¬ 
zorgd voor het stuurliedenexamen zoals 
dat in het K.B. van 12 oktober 1823 was 
omschreven — toch nam het aantal leer¬ 
lingen voortdurend toe!51 Aan de andere 
kant is het niet zo geweest dat alle faci¬ 
liteiten waar vermoedelijk minder gron¬ 
dig onderwijs werd geboden dan aan de 
rijksinstellingen, zeker meer belangstel¬ 
ling hebben getokken. Het onderricht 
van particuliere leermeesters in de zee¬ 
vaartkunde te Amsterdam, schreef Jacob 
Swart in 1828, was ‘veel al zeer gebrek¬ 
kig en bepaald(e) zich wel eens enkeld 
tot eene uitwerking van voorbeelden 
uitde Schatkamer van C. de Vries’. Hij 
zei dat ‘sommige jongelieden’ hiervan 
gebruik maakten, maar beweerde niet 
dat de aantrekkingskracht van dit 
onderwijs leerlingen weghield van het 
rijksonderwijs.52 
De tweede verklaring die tijdgenoten 
voor de mislukking van het rijksonder¬ 
wijs aanvoerden is, denk ik, ook niet 
deugdelijk. De groei van het leerlingen¬ 
tal van de school in Harlingen laat zien 
dat de geringe belangstelling voor het 
rijksonderwijs niet kan worden toege¬ 
schreven aan het feit, dat geen rekening 
werd gehouden met de specifieke be¬ 
hoeften van de koopvaardij. Ook het 
programma in Harlingen was immers op 
het examenreglement van 1823 gericht 
en de eisen die hierin werden gesteld 
waren identiek voor stuurlieden bij de 
marine en stuurlieden ter koopvaardij. 
Aan de Kweekschool voor de Zeevaart 
werd lange tijd evenmin een onderscheid 
tussen beide categorieën gemaakt. Tot 
1828 leverde het instituut zowel stuur¬ 
lui voor de koopvaardij als stuurlui en 

adelborsten voor de marine af. Alle 
hadden precies dezelfde opleiding ge¬ 
kregen. Het duurde tot 1860 voor het 
curriculum op de bijzondere behoeften 
van de koopvaardij afgestemd. Bij die 
gelegenheid werd de staf uitgebreid met 
een ‘eerste stuurman’, die onder meer 
de rechten en plichten van gezagvoer¬ 
ders en officieren en de verhouding van 
de gezagvoerder tegenover reders, be¬ 
vrachters en assuradeurs zou behande¬ 
len.53 De Kweekschool leed dus jaren¬ 
lang aan hetzelfde euvel als het rijkson¬ 
derwijs. Desondanks is het instituut niet 
ten onder gegaan. 

2.3 De vraag naar onderwijs en de exa- 
menp licht 
Ligt de verklaring voor de mislukking 
van het rijksonderwijs dan in de derde 
factor: de afwezigheid van een examen- 
plicht? Dat zou vastgesteld kunnen wor¬ 
den, zo werd gezegd, door na te gaan, of 
de deelneming aan cursussen die tot zo’n 
examen opleidden, groter is geworden 
vanaf het moment dat stuurlieden of ge¬ 
zagvoerders wèl werden genoodzaakt, 
een examen te ondergaan. 
In de eerste helft van de 19de eeuw wa¬ 
ren examens voor het navigatiepersoneel 
bij de handelsvaart, zoals gezegd, zuiver 
facultatief. Wie als stuurman of gezagvoer¬ 
der op een koopvaardijschip wilde wor¬ 
den aangesteld, kon volgens het regle¬ 
ment van 1823 een examen doen voor de 
Commissie tot het examineren der zee¬ 
officieren, maar hij was daar niet toe ge¬ 
dwongen. Waarschijnlijk maakte slechts 
een kleine minderheid van het navigatie¬ 
personeel van deze faciliteit gebruik. 
Van de gezagvoerders op de 168 schepen 
die in 1851 door de Nederlandsche Han- 
del-Maatschappij werden bevracht — in 
die tijd de grootste bevrachtingsorganisa- 
tie binnen het Nederlandse zeewezen — 
hadden 106, dus 63% , nimmer een exa¬ 
men gedaan. Achttien bezaten een diplo¬ 
ma van de Kweekschool. Vierenveertig, 
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oftewel 26% hadden op een andere ma¬ 
nier een proeve van bekwaamheid afge¬ 
legd.54 Maar dat hebben zij vermoede¬ 
lijk niet allemaal voor de rijkscommissie 
gedaan. Pupillen van de Academie Miner¬ 
va in Groningen konden namelijk exa¬ 
men afleggen voor een commissie die 
door het bestuur van de instelling werd 
benoemd. Omstreeks 1850 werden jaar¬ 
lijks zo’n zestien diploma’s uitgereikt. De 
school in Harlingen gaf zelf getuigschrif¬ 
ten af. Leerlingen van schoolmeester Fol- 
kert Eeltjes Dijkstra te Nes op Ameland 
deden examen voor een commissie die 
door de Provinciale Staten werd samen¬ 
gesteld. Tussen 1846 en 1853 kwamen in 
totaal zevenentwintig personen op deze 
manier in het bezit van een bewijs van 
bekwaamheid.55 
Vanaf 1846 werd intensief overleg ge¬ 
voerd tussen het Rijk en de Kamers van 
Koophandel in Amsterdam en Rotter¬ 
dam over een aanpassing van het rijks¬ 
reglement bij de behoeften van de koop¬ 
vaardij. De twee Kamers werden het on¬ 
derling over alle punten eens, behalve 
over de vraag, of het examen voortaan 
een verplicht karakter moest krijgen. 
Amsterdam was vóór, Rotterdam tegen. 
Het liberale kabinet-Thorbecke zag in 
1851 in deze verdeeldheid aanleiding, de 
verbetering van de examenregeling hele¬ 
maal over te laten aan de lagere overheid 
en particulieren. 
Daarop ging de gemeente Rotterdam in 
1854 over tot het uitvaardigen van een 
eigen examenreglement en het instellen 
van een examencommissie. Het Rotter- 
damske initiatief werd vóór 1858 nage¬ 
volgd in Amsterdam, Dordrecht, Middel¬ 
burg, Harlingen, Groningen, Veendam, 
Delfzijl en Assen en in 1875 ook op Ter¬ 
schelling. De examenfaciliteiten van het 
Rijk werden met ingang van 1 december 
1856 afgeschaft.57 
Toen eenmaal in alle grote havensteden 
examencommissies waren ingesteld, be¬ 
paalde de NHM in februari 1858 mede 

‘in het welbegrepen belang van reederijen 
en assuradeuren’ dat van elk schip dat 
door haar werd bevracht een zeker mini¬ 
mum aantal stuurlieden een examen 
moest hebben afgelegd. Vanaf 1 januari 
1868 dienden alle stuurlieden die op een 
door de NHM bevracht schip voeren een 
diploma te bezitten.58 
Op aandrang van de grote stoomvaart¬ 
maatschappijen, het personeel van de 
zeevaartscholen, en een deel van de ge¬ 
zagvoerders en stuurlieden ging ook de 
staat zich vanaf het midden van de jaren 
zeventig weer met de examens bemoeien. 
In het jaar 1877 werd opnieuw een rijks¬ 
examenreglement uitgevaardigd. In ja¬ 
nuari 1878 werd een rijksexamencommis¬ 
sie ingesteld. De lokale commissies ver¬ 
dwenen. Met ingang van 1904 werd het 
bezit van een diploma verplicht gesteld 
voor alle gezagvoerders en stuurlieden op 
schepen van meer dan 100 ton. In 1907, 
tenslotte, ging die verplichting ook gel¬ 
den voor het navigatiepersoneel op klei¬ 
nere koopvaardijschepen.59 
De caesuur in de ontwikkeling was de 
maatregel van de Handel-Maatschappij 
uit 1858. Voor het eerst sinds de onder¬ 
gang van de Raad der Aziatische Bezit¬ 
tingen — die net zoals haar voorganger, 
de VOC, van haar gezagvoerders en stuur¬ 
lieden een proeve van bekwaamheid had 
geeist60 — werd weer voor sommige ca¬ 
tegorieën van het navigatiepersoneel op 
de Nederlandse handelsvaart het bezit 
van een diploma verplicht gesteld. Het 
voorschrift raakte vermoedelijk circa 
40% van alle stuurlieden. Het effect was 
duidelijk merkbaar in het aantal examens 
dat door de commissie in Amsterdam, 
Rotterdam en Dordrecht werd afgeno¬ 
men. De jaren 1858 tot 1861 waren ab¬ 
solute topjaren. Een kleinere piek deed 
zich voor omstreeks 1867/1868, toen de 
examenplicht werd uitgebreid tot alle 
stuurlieden op door de NHM bevrachte 
schepen.61 De groeiende dwang om exa¬ 
men te doen lijkt ook zijn uitwerking op 
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het zeevaartkundig onderwijs niet te heb¬ 
ben gemist. Aan sommige instellingen 
nam het aantal leerlingen sterk toe vlak 
nadat de maatregel van de NHM van 
kracht was geworden.62 Het aantal pu¬ 
pillen van de school van meester A.J. 
Leijer in Den Helder steeg van tien in 
1857 via dertien in 1858 tot vierentwin¬ 
tig in 1859 en vijfentwintig een jaar la¬ 
ter. Op de school voor zeevaartkunde in 
Dordreacht schommelde het aantal leer¬ 
lingen in de jaren 1851-1858 tussen de 
vijf en tien; in 1859 waren het er opeens 
zestien en in 1860 twaalf. De zeevaart¬ 
kundige school in Rotterdam trok tus¬ 
sen 1851 en 1856 20 a 40 leerlingen. In 
1857 bedroeg het aantal 119, in 1858 
220, in 1859 277 en in de volgende ja¬ 
ren respectievelijk 272, 240 en 191. Aan 
de school voor wis- en zeevaartkunde in 
Harlingen werd in het cursusjaar 1858/ 
1859 een absolute piek in het aantal leer¬ 
lingen bereikt: 126. In het begin van de 
jaren vijftig werd de school jaarlijks door 
75 a 90 leerlingen bezocht. Ook de wijze 
waarop het onderwijs aan bepaalde in¬ 
stellingen werd gegeven schijnt sterk be- 
invloed te zijn door de exameneisen. De 
zeevaartscholen in Friesland en Gronin¬ 
gen werden in de jaren zestig door de on¬ 
derwijsinspectie gekarakteriseerd als 
‘grootendeels afrigtingsscholen voor het 
afleggen van examens’. Aan de zeevaart¬ 
school in het Zeemanshuis te Amsterdam, 
die in 1859 werd opgericht, heeft van 
het begin af aan dat odium gekleefd.63 
Toch is het verband tussen de examen¬ 
plicht en de vraag naar onderwijs niet zo 
eenvoudig als het lijkt. Op sommige 
scholen nam het aantal leerlingen immers 
al toe voor er zoiets als een examenplicht 
bestond. Die ontwikkeling was bijvoor¬ 
beeld te zien in Rotterdam. Het niveau 
van 20 a 40 in de jaren 1851-1856 was 
op zichzelf al aanzienlijk hoger dan dat 
aan het eind van de jaren veertig: toen 
bedroeg het niet meer dan zes. En de ex¬ 
plosie van het leerlingental begon niet in 

1858, maar een jaar eerder. In Harlingen 
groeide het leerlingental, zoals gezegd, al 
vóór 1850; het piekjaar 1858/59 volgde 
op een sprong van 86 naar 120 leerlingen 
in het cursusjaar 1856/57 en een stabili¬ 
satie (117 leerlingen) in het tussenliggen¬ 
de cursusjaar. 
Terwijl aan sommige instellingen het 
leerlingental toenam, ging trouwens de 
belangstelling voor andere scholen, zoals 
die te Zwolle, Lemmer en Nes op Ame¬ 
land, juist achteruit. Het aantal pupillen 
op de school te Nes, dat tussen 1848 en 
1856 steeds 25 a 35 had bedragen, zakte 
in het cursusjaar 1856/57 tot zeventien 
en bleef daarna tot de opheffing van de 
instelling in 1868 rond datzelfde niveau 
schommelen. Vóór 1856 had de school 
zowel leerlingen van het eiland als van 
het vasteland getrokken. Na dat jaar ver¬ 
vulde Nes louter nog een soort propa- 
deusefunctie.64 
Maar ook de instellingen die aan het eind 
van de jaren vijftig een sterke groei in 
het leerlingental hadden beleefd, onder¬ 
vonden na verloop van tijd een terugslag. 
De daling werd niet gekeerd door de uit¬ 
breiding van de examenplicht bij de 
NHM in 1868. Het aantal pupillen van 
meester Leijer in Den Helder daalde van 
de piek van vijfentwintig in 1860 tot een 
niveau rond de vijftien per jaar. De school 
in Dordrecht trok in 1862 nog maar ne¬ 
gen leerlingen en is waarschijnlijk het 
jaar daarop verdwenen. De belangstelling 
voor het onderwijs aan de zeevaartschool 
in Rotterdam liep in de jaren zestig dra¬ 
matisch terug. Telde de instelling in 
1862 nog 191 leerlingen, in 1865 waren 
het er nog maar 146, in 1868 80, in 
1869 45 en een jaar later niet meer dan 
veertien. Daarna pas ging het aantal ge¬ 
leidelijk weer omhoog.65 
Een groeiende vraag naar onderwijs ver¬ 
onderstelde dus niet per se de aanwezig¬ 
heid van een examenplicht. En omge¬ 
keerd: als er een examenplicht bestond, 
betekende dat niet automatisch dat de 
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vraag naar onderwijs groter werd, of 
zich zelfs maar stabiliseerde. De derde 
factor die tijdgenoten noemden om de 
mislukking van het rijksonderwijs te ver¬ 
klaren is kennelijk ook niet toereikend. 
Welke verklaring voldoet dan wel? 

3. Het evenwicht van vraag en aanbod 
De verklaring ligt, denk ik, hierin dat het 
aanbod van onderwijsfaciliteiten niet was 
afgestemd op de vraag. Drie van de vier 
‘eerste plaatsen en zeehavens’ van de Ne¬ 
derlanden die in 1823 een rijksonderwij¬ 
zer in de wis- en zeevaartkunde kregen 
aangeboden hadden daar helemaal niet 
om gevraagd. Alleen in Oostende was de 
invoering van het rijksonderwijs een reac¬ 
tie op een feitelijk bestaande behoefte. 
Tijdens het besluitvormingsproces over 
het aanbod van rijksonderwijs werd door 
niemand de nuchtere vraag gesteld, of 
het eigenlijk wel zinvol was de voorzie¬ 
ningen in het Noorden juist in Amster¬ 
dam en Rotterdam te vestigen. Had 
Amsterdam omstreeks 1825 dan nog niet 
genoeg voorzieningen met de Kweek¬ 
school, het Athenaeum, de faciliteiten 
aan de lagere en bijzondere scholen der 
tweede klasse en de schooltjes van parti¬ 
culiere onderwijzers? En bestond er in 
Rotterdam op dat moment echt wel zo’n 
grote behoefte aan zeevaartkundig on¬ 
derricht? Voor het onderwijs aan zee¬ 
vaartkundige school die in 1833 werd 
opgericht bleef de belangstelling immers 
ook ruim vijftien jaar betrekkelijk ge¬ 
ring.66 
Had het rijk niet beter voorzieningen 
kunnen treffen voor die plaatsen waar 
relatief veel zeelieden woonden, maar 
lokale middelen ontbraken om aparte 
faciliteiten voor zeevaartkundig on¬ 
derwijs te onderhouden? Daar bestond 
wel degelijk vraag naar. Begin 1830 ont¬ 
ving de Koning een verzoek van het zee¬ 
manscollege in Veendam, of hij subsidie 
weilde verlenen voor de oprichting van 
een school voor wis- en zeevaartkunde, 

die aan het bestaande particuliere gym¬ 
nasium zou worden verbonden; de ge¬ 
meente zou hiervoor niet genoeg draag¬ 
kracht bezitten. Het request werd ge¬ 
steund door het gemeentebestuur, de 
Provinciale Commissie van onderwijs en 
de Gouverneur des Konings. Negen jaar 
later vroeg hetzelfde zeemanscollege, of 
de Koning een onderwijzer in de zeevaart¬ 
kunde in Veendam wilde aanstellen. Het 
antwoord, dat in overleg tussen de minis¬ 
ters van Marine en Binnenlandse Zaken 
werd opgesteld, luidde beide keren ne¬ 
gatief.67 In deze gevallen bestond er 
dus een concrete vraag, maar leverde het 
Rijk géén corresponderend aanbod. Het 
duurde tot 1843 voor de staat — in casu 
het Ministerie van Binnenlandse Zaken - 
ertoe overging een zeevaartschool die op 
initiatief van particulieren tot stand was 
gekomen, regelmatig subsidie te verstrek¬ 
ken. Het was de school in Harlingen, die 
haar levensvatbaarheid intussen ruim¬ 
schoots had bewezen.68 Vanaf de tweede 
helft van de jaren zestig werd de subsidie¬ 
verlening uitgebreid tot instellingen op 
de Waddeneilanden en in Delfzijl, die 
door plaatselijke overheden waren opge¬ 
richt.69 Pas tegen 1890 besloot het Rijk, 
praktisch het hele zeevaartonderwijs sys¬ 
tematisch en op grote schaal financieel te 
steunen.70 
Bij de besluitvorming inzake het rijks¬ 
onderwijs tussen 1820 en 1845 vormde 
de reële behoefte aan zeevaartkundig 
onderwijs dus geen punt van overweging. 
Wat wel telde, was consistentie. Als vroe¬ 
ger naast Oostende ook Antwerpen een 
zeevaartschool had gekend die in stand 
werd gehouden door de staat, dan moest 
ook nu weer de rijksinstelling in Oosten¬ 
de een pendant krijgen aan de Schelde, 
zo werd in de top van de marine-bureau- 
cratie geredeneerd. Als het Rijk zich met 
de organisatie van het zeevaartonderwijs 
in het Zuiden ging bezighouden, dan 
moest zij dezelfde regeling treffen voor 
het Noorden. Als het Rijk onderwijs 
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voor stuurlieden bij de marine verzorgde, 
dan moest zij dezelfde voorziening bie¬ 
den voor stuurlieden bij de koopvaar¬ 
dij. Als het Rijk zekere exameneisen 
voor stuurlieden bij de marine hanteer¬ 
de, dan dienden dezelfde eisen van toe¬ 
passing te zijn voor stuurlieden ter koop¬ 
vaardij. De beoordelingscriteria zouden 
overal en altijd gelijk moeten zijn en dat 
kon gegarandeerd worden door alle exa¬ 
mens voor een en dezelfde commissie 
te laten afnemen. Wat ook van het rijks¬ 
beleid inzake het zeevaartkundig onder¬ 
wijs kan worden gezegd, niemand zal dus 
durven volhouden dat het innerlijk niet 
consistent is geweest. 
Het is mogelijk dat de regeling van het 
zeevaartkundig onderwijs als zodanig 
weer een uiting is geweest van een stre¬ 
ven naar consistentie in beleid ten aan¬ 
zien van het technische onderwijs als ge¬ 
heel èn ten aanzien van het zeewezen als 
geheel. De invoering van het rijksonder¬ 
wijs in de zeevaartkunde stond immers 
niet op zichzelf. In 1815 waren van rijks¬ 
wegen faciliteiten voor het landbouwon¬ 
derwijs geschapen, en wel aan de univer- 
siteiten van Leiden, Groningen en Utrecht. 
Bij een K.B. van 1825 werden aan dezel¬ 
fde drie instellingen, evenals aan de uni- 
versiteiten van Gent, Leuven en Luik, 
leerstoelen in de chemische en mechani¬ 
sche technologie ingesteld.71 Rond deze 
tijd werd bovendien door de uitvaardi¬ 
ging van voorschriften inzake het uitrei¬ 
ken van zeebrieven, de introductie van 
een premieregeling voor scheepsbouwers 
en de oprichting van de Nederlandsche 
Handel-Maatschappij de groei van de 
scheepsbouw en scheepvaart gestimu¬ 
leerd.72 
Het streven naar consistentie kon overi¬ 
gens samengaan met de bescherming van 
specifieke belangen. Het advies van Schro¬ 
der, dat de blauwdruk voor de regeling 
van 1823 vormde, was verre van onbaat¬ 
zuchtig. De nieuwe regeling kwam er im¬ 
mers op neer, dat zijn commissie toezicht 

mocht uitoefenen op de kwaliteit van 
het hele navigatiepersoneel in het Neder¬ 
landse zeewezen en niet alleen maar op 
het gehalte van marineofficieren; de 
maatstaven waarmee die kwaliteit werd 
vastgesteld waren door hemzelf gefor¬ 
muleerd. Ook bij de besluitvorming 
inzake de requesten uit Veendam heeft 
de bescherming van zekere belangen een 
rol gespeeld. Bij het eerste request was 
Marine aanvankelijk minder geneigd dan 
Binnenlandse Zaken om meteeen afwij¬ 
zend te reageren met een beroep op geld¬ 
gebrek van het Rijk. Men zag namelijk 
een gelegenheid Stamkart — die zijn 
post in Antwerpen had moeten verlaten — 
aan een nieuwe baan te helpen. Wanneer 
de Veendammers met plaatselijke midde¬ 
len een school voor wis- en zeevaartkun¬ 
de oprichtten en Stamkart tot leraar be¬ 
noemden, dan wilde het Ministerie wel 
het halve tractement doorbetalen dat 
hij in Antwerpen als rijksonderwijzer had 
genoten. Toen bleek dat men in Veen¬ 
dam niet in staat was, of onwillig, dit 
voorstel te accepteren, schaarde Marine 
zich achter het negatieve oordeel van 
Binnenlandse Zaken.73 Bij de indiening 
van het tweede request, in 1839, schoven 
de Veendammers direct een eigen kan¬ 
didaat voor de functie van onderwijzer in 
de zeevaartkunde naar voren: Abraham 
Cornelis Hazewinkel, de bekende uitvin¬ 
der van een nieuwe methode voor de 
breedtebepaling buiten de middag.74 
Deze keer hoefde het Departement van 
Marine geen rekening te houden met de 
belangen van een eigen personeelslid. De 
negatieve beschikking liet dan ook geen 
twee jaar op zich wachten, maar slechts 
iets meer dan een maand. 
Wanneer de discrepantie tussen vraag en 
aanbod inderdaad een voldoende verkla¬ 
ring voor de mislukking van het rijkson¬ 
derwijs vormt, dan zou dus bij die voor¬ 
zieningen die even weinig belangstelling 
trokken, ook een gebrek aan aansluiting 
tussen vraag en aanbod moeten hebben 
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bestaan, terwijl bij die faciliteiten die wel 
succes hadden, juist geen discrepantie 
tussen beide grootheden aanwezig kan 
zijn geweest.7S De vergelijking met voor¬ 
zieningen buiten het rijksonderwijs ver¬ 
vult dus opnieuw een sleutelfunctie. 
Voor zover ik kan nagaan worden beide 
veronderstellingen bevestigd. Het is niet 
moeilijk voorbeelden te vinden van in¬ 
stellingen die door toedoen van particu¬ 
lieren of de lagere overheid tot stand 
kwamen en even weinig belangstelling 
trokken als het rijksonderwijs. De ‘mari¬ 
time school’ die in 1819 in Lemmer werd 
opgericht, verdween in 1836. Wijnbeek 
schreef in 1837, dat ‘die geen opgang 
(had) gemaakt’.76 Voor de ‘school voor 
de zeevaart’, die in 1851 in Hoorn werd 
geopend, meldden zich in 1856 en 1857 
geen leerlingen meer aan. Daarop werd 
de onderwijzer ontslagen.77 Een soortge¬ 
lijk instituut dat in 1856 in Assen tot 
stand kwam, telde in het eerste jaar tien 
pupillen. Maar in 1850 deelde het Statis¬ 
tisch Jaarboek mee dat van deze voor¬ 
ziening ‘thans weinig gebruik (werd) ge¬ 
maakt’. Daarna werd de school niet meer 
genoemd.78 Een ‘middelbare school voor 
zeevaartkunde’ die in 1857 in Alblasser- 
dam werd gesticht, bleek slechts een 
handvol leerlingen te trekken. In 1862 
daalde het bezoek tot nul.79 Sindsdien 
is elk spoor van de instelling verdwenen. 
Voor geen van deze vier plaatsen zijn 
aanwijzingen te vinden dat in de halve 
eeuw die aan de vestiging van de nieuwe 
school voorafging, een andere faciliteit 
voor zeevaartkundig onderwijs aanwezig 
is geweest. Het aanbod sloot kennelijk 
niet aan bij een bestaande vraag. 
Bij instellingen die niet binnen korte tijd 
door gebrek aan belangstelling te gronde 
gingen kunnen juist wèl zulke indicaties 
worden gevonden.80 Voorbeelden zijn de 
scholen die werden gevestigd in Gronin¬ 
gen (1798), Harlingen (1818), Veendam 
(1855), Delfzijl (1856), Vlieland (1866), 
Schiermonnikoog (1872) en Terschel¬ 

ling (1875). Voor deze voorzieningen 
waren wel degelijk precedenten aanwezig. 
In Groningen, bijvoorbeeld, had sinds 
1763 een leerstoel in de wis- en zeevaart¬ 
kunde bestaan. Op Terschelling werd 
reeds decennia lang onderricht in de zee¬ 
vaartkunde gegeven door de onderwijzers 
aan de lagere school. Het bestaan van de¬ 
ze instituties is een teken, dat er een 
vraag naar zeevaartkundig onderwijs aan¬ 
wezig was. Een overaanbod werd ver¬ 
meden doordat vlak vóór, gelijk met, of 
vlak na de komst van de nieuwe instel¬ 
ling de oude faciliteit verdween. De eer¬ 
ste leermeester van de zeevaartschool in 
Harlingen, bijvoorbeeld, was de oud- 
stuurman Pieter Kallenborn, die tot 
1818 zijn inkomen als particulier onder¬ 
wijzer had verdiend. Het onderwijs in de 
zeevaartkunde aan de lagere school in 
West-Terschelling kwam ten einde vóór 
in 1875 de Zeevaartschool werd opge¬ 
richt. Bij deze ‘succesvolle’ instellingen 
kan dus, in de tijd dat zij tot stand kwa¬ 
men, niet van een discrepantie tussen 
vraag en aanbod worden gesproken. 
Maar de vraag naar zeevaartkundig onder¬ 
wijs is geen constante. Zij kan fluctuaties 
vertonen. Die veranderingen worden, be¬ 
halve door de ontwikkeling van de wette¬ 
lijke voorschriften, ook bepaald door de 
behoefte aan navigatiepersoneel en deze 
hangt onder andere weer samen met de 
conjunctuur in de scheepvaart. Het is, 
vermoed ik, de laatste factor die kan ver¬ 
klaren waarom zeevaartscholen in het be¬ 
gin van de jaren vijftig meer leerlingen 
aantrokken en in plaatsen als Assen, 
Hoorn, Zwolle en Alblasserdam de ver¬ 
wachting ontstond dat zo’n instituut ook 
daar levenskansen zou hebben, terwijl 
tussen 1860 en 1875 allerlei instellingen 
hun deuren moesten sluiten en andere 
scholen een scherpe daling in het leerlin¬ 
gental beleefden of omwille van hun 
voortbestaan een beroep moesten doen 
op subsidie van de lokale of centrale over¬ 
heid. Het begin van de jaren vijftig was 
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voor de Nederlandse scheepvaart een pe¬ 
riode van hoogconjunctuur. In die tijd 
breidde de vloot zich ook sterk uit. Na 
1857 raakte de koopvaardij in een 
ernstige crisis. De vloot kromp in. Het 
emplooi voor navigatiepersoneel in de 
zeilvaart daalde tussen 1860 en 1880, 
ruw geschat, van 5000 naar 2000 plaat¬ 
sen, waartegenover in de stoomvaart 
slechts een groei van 170 naar 320 plaat¬ 
sen stond.81 De crisis was zó hevig dat 
de Tweede Kamer in 1874 besloot aan 
het onderwerp een enquête te wijden. 
Daarmee kwam opnieuw de vraag aan de 
orde, of het Rijk voorzieningen moest 
treffen voor het zeevaartkundig onder¬ 
wijs. 

Conclusie 
Het uitgangspunt van dit artikel was de 
regeling die het Rijk omstreeks 1825 
voor het zeevaartkundig onderwijs invoer¬ 
de. Het feit dat deze regeling bestond, 
was niet onbekend. Maar tot nu toe was 
nog niet uitgezocht, wat zij eigenlijk in¬ 
hield, waardoor zij tot stand kwam, wel¬ 
ke resultaten zij had, hoe die resultaten 
verklaard kunnen worden en welke an¬ 
dere faciliteiten beschikbaar zijn geweest. 
Die vragen zijn hier alle behandeld. 
Het aantal, en de variatie, van voorzie¬ 
ningen die niet door het Rijk werden on¬ 
derhouden, maar door particulieren of 
lagere overheden, bleek veel groter dan 
in de huidige literatuur wordt beschreven. 
Het rijksonderwijs was slechts een klein 
onderdeel van een brede waaier aan mo¬ 
gelijkheden. De vernieuwingsdrift was 
niet beperkt tot Willem I en zijn techno¬ 
craten. Ook op lokaal niveau werden ini¬ 
tiatieven genomen. Door de vergelijking 
te maken tussen deze ‘alternatieve’ voor¬ 
zieningen en het rijksonderwijs kon wor¬ 
den vastgesteld, dat verklaringen die tijd¬ 
genoten voor de mislukking van dit on¬ 
derwijs gaven niet voldoende zijn. Het 
échec was niet een gevolg van een ver¬ 
meend vooroordeel tegen de inhoud of 

de vorm van het onderricht, een gebrek 
aan aandacht voor de specifieke behoef¬ 
ten van de koopvaardij of de afwezig¬ 
heid van een examenplicht. De verkla¬ 
ring ligt, naar mijn idee, in een verkeerde 
keuze van vestigingsplaatsen. Het Rijk 
bood voorzieningen aan op plaatsen 
waar niemand erom vroeg, terwijl op 
plaatsen waar wél een vraag naar zee¬ 
vaartkundig onderwijs bestond, het Rijk 
zich afzijdig hield. De reële behoefte van 
de inwoners vormde bij de besluitvorming 
geen punt van overweging. En dat is een 
volmaakt recept voor een fiasco. 

Bijlage 
Overzicht van de faciliteiten voor zee¬ 
vaartkundig onderwijs voor de koop¬ 
vaardij in Nederland tussen 1795 en 
1875 
In deze bijlage wordt een overzicht ge¬ 
geven van alle faciliteiten voor zeevaart¬ 
kundig onderwijs voor de koopvaardij in 
de periode 1795-1875 die ik in archief¬ 
materiaal, gedrukte bronnen en secun¬ 
daire literatuur heb kunnen vinden. Wat 
het onderwijs aan instellingen betreft, is 
de opgave, naar ik aannneem, praktisch 
compleet; de kans dat een dergelijke on¬ 
derwijsvoorziening geen enkele keer 
wordt genoemd in de literatuur of de 
bronnen die ik heb onderzocht, is niet 
groot. Voor het onderwijs dat niet aan 
een instelling was gebonden, is de graad 
van volledigheid waarschijnlijk kleiner; 
onderzoek in lokale archieven zal ver¬ 
moedelijk méér namen van particuliere 
onderwijzers opleveren. De indeling is 
geografisch: naar provincie en daarbin¬ 
nen naar regio (Oost-Groningen, Zuid¬ 
west Friesland, Waterland enz.). In de 
tweede kolom wordt vermeld, op welke 
periode de gegevens betrekking hebben. 
Hiermee wordt aangegeven, voor welk 
tijdstip de aanwezigheid van een voor¬ 
ziening kan worden bewezen. Dat bete¬ 
kent niet dat die faciliteit niet ook een 
tijd daarvoor of daarna zou kunnen 
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door een overheidsinstantie werd gesubsi- 
dieërd, wordt dit vermeld in de vierde 
kolom; ‘G’ betekent de gemeentelijke of 
plaatselijke overheid, ‘P’ de provinciale 
overheid en ‘R’ het Rijk. In de laatste 
kolom is te vinden, aan welke bron(nen), 
boeken of artikelen de gegevens zijn ont¬ 
leend. De verklaring van de afkortingen 
volgt na het overzicht. 

hebben bestaan. Deze opmerking geldt 
ook voor die gevallen, waarin 1795 
als beginjaar of 1875 als eindjaar wordt 
genoemd. In de derde kolom wordt ge¬ 
specificeerd om welk soort voorziening 
het gaat; hierbij wordt zo dicht mogelijk 
aangesloten bij de formulering die in 
de literatuur of de bronnen wordt ge¬ 
bruikt. Wanneer een faciliteit rechtstreeks 

plaats periode waar- bijzonderheden / financiële 
overgegevens bijdrage van de overheid / 

herkomst van de gegevens 

Groningen 
Groningen 1795-1802 

1798-1816, 
1821-1875 

1858-1862 

Veendam 1795-1808, 
1837 

1855-1866 

1866-1875 

1875 

Winschoten 1837 
en omgeving 

Oude 1858-1862 
Pekela 

Delfzijl vóór 1856 

openbaar onderwijzer in de 
wis- en zeevaartkunde (van¬ 
af 1763) / G (vanaf 1763) / 
GA Groningen. 
Academie voor teken-, 
bouw- en zeevaartkunde, 
vanaf 1830 Academie Mi¬ 
nerva, vanaf 1855 afdeling 
zeevaartkunde der Acade¬ 
mie Minerva / R 1816 (een¬ 
malig), G(vanaf 1821) / 
Mulock Houwer 
bijzondere school voor wis¬ 
en zeevaartkunde / / SJ 9 
t/m 13 
onderwijzer hoofd-school 
geeft zeevaartkunde (vanaf 
1787) / / De Zee, enquête 
1799, verslag Wijnbeek 
school voor de wis-, natuur- 
en zeevaartkunde verbon¬ 
den aan Latijnse school / 
/ SJ 5 t/m 13, onderwijs¬ 
verslag 1865 t/m 1875 
zeevaartschool als afdeling 
HBS 
zeevaartschool; enkele lera¬ 
ren ook verbonden aan 
HBS 
aan de meeste dorpsscho¬ 
len in Winschoten en omge¬ 
ving (Finsterwolde, Mid- 
wolda, Oostwold, Nieuw- 
Scheemda, Noordbroek, 
Zuidbroek, Uiterburen, 
Oude en Nieuwe Pekela) 
wordt onderwijs in de zee¬ 
vaartkunde gegeven / / ver¬ 
slag Wijnbeek 
twee of drie (oud-) zeelie¬ 
den geven ’s winters parti¬ 
culier onderwijs in de zee¬ 
vaartkunde / / SJ 9 t/m 13 
’s winters geeft A.H. Sis- 

1856-1875 

Friesland 
Harlingen 1799 

vóór 1818 

1818-1875 

Makkum 1816-1835 

Hinde- 1816, 1836, 
loopen 1836 

Stavoren 1799 

Koudum 1796-1799 

Warns 1799 

Lemmer 1819-1836 

1836 

1854-1862 

singh particulier onderwijs 
in de zeevaartkunde / / 
Roggenkamp 
school voor nijverheid en 
zeevaart / G (vanaf 1861), 
R (vanaf 1868) / Roggen¬ 
kamp 

onderwijzer nederduitse 
school geeft zeevaartkunde 
/ / enquête 1799 
oud-stuurman Pieter Kal- 
lenborn geeft particulier 
onderwijs in de zeevaart¬ 
kunde / / De Feyfer 
school voor wis- en zee¬ 
vaartkunde, opgericht door 
het plaatselijk Departe¬ 
ment van de Maatschappij 
tot Nut van het Algemeen / 
G, P, R (vanaf 1843) / De 
Feyfer 
onderwijzer nederduitse 
school in staat zeevaart¬ 
kunde te geven / R (vanaf 
1816) / NB 1816, 1819, 
1834, 1835 
kennis zeevaartkunde bij 
onderwijzer openbare 
school gewenst / / NB 
1816, 1836, 1838 
onderwijzer nederduitse 
school geeft zeevaartkunde 
/ / enquête 1799 
onderwijzer dorpsschool 
mag zeevaartkunde geven / 
/ enquête 1799 
onderwijzer dorpsschool 
geeft ’s winters zeevaart¬ 
kunde // enquête 1799 
maritime school / G / NB 
1819, 1836 
onderwijzer meisjesschool 
(= voormalig onderwijzer 
maritime school) in staat 
zeevaartkunde te geven 
leerlingen gewoon middel¬ 
baar onderwijs worden 
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Sloten 1799 

Joure 1837-1845 

Sneek 1799 

Drente 
onbekend 1854 

Zuidlaren 1855 

Assen 1856-1858 

Overijssel 
Kampen 1824-1825 

Hasselt 1837 

Zwolle 1853-1863 

Gelderland 
Elburg 1806 

Utrecht 
Utrecht 1808 

Noord-Holland 
Amsterdam 1795-1811, 

1814-1875 
1795-1838 

1795-1798 

voorbereid op stuurmans- 
examen / G / SJ 4 t/m 13 
voormalig onderwijzer ne¬ 
derduitse school geeft aan 
kinderen in de kost parti¬ 
culier onderwijs in zeevaart¬ 
kunde / / enquête 1799 
onderwijzer nederduitse 
school in staat zeevaart¬ 
kunde te geven / / verslag 
Wijnbeek 1837, 1845 
onderwijzer nederduitse 
school geeft zeevaartkunde 
/ / enquête 1799 

in Drente bestaan drie scho¬ 
len voor de zeevaartkunde 
(geen nadere bijzonderhe¬ 
den) / / SJ 5 
onderwijzer openbare 
school geeft zeevaartkunde 
II SJ6 
school voor zeevaart / / SJ 
7 t/m 9 

provisioneel onderwijzer 
armenweeshuis in staat zee¬ 
vaartkunde te geven / / NB 
1826 
leerlingen stadskostschool 
worden geexamineerd in 
zeevaartkunde / / NB 1837 
school voor de stuurmans¬ 
kunst U SJ 4 t/m 13, SSJ 
1865 

Elburgs Instituut voor ta¬ 
len, kunsten en wetenschap¬ 
pen verzorgt onder meer 
onderwijs in zeevaartkunde 
/ / Jaarboeken W en K, 
Westerink 

aan de Fundatie van Rens- 
woude kan onderwijs in de 
zeevaartkunde worden ge¬ 
volgd / / rapport Florijn 

Kweekschool voor de Zee¬ 
vaart / / Warnsinck 
lector in de wis-, sterren¬ 
en zeevaartkunde aan het 
Athenaeum illustre (vrij¬ 
wel continu vanaf 1711) / 
G / Gedenkboek Athenae¬ 
um 
onderwijzer stadsarmen¬ 
school geeft les in zeevaart¬ 
kunde (vanaf 1745) / G / 

1804 

1817 

1824-1845 
(1857) 

1827-1846 

1829 

1829- 1874 

1830- 1848 

1836-1856 

1849-1865 

1849- 1870 

1850- 1859 

1850-1874 

1854-1875 

1859-1862 

1859-1867 

1859-1875 

1874-1875 

Nieuwen- 1839-1858, 
dam 1873 

GAAPA 261 
Jacob Erzey geeft particu¬ 
lier onderwijs in de zee¬ 
vaartkunde / / Van der 
Krogt 1941 
aan lagere en bijzondere 
scholen der tweede klasse 
kan zeevaartkunde worden 
gegeven / / NB 1818 
rijksonderwijzer in de wis¬ 
en zeevaartkunde / R / pa¬ 
ragraaf 1.2 en 1.3 van dit 
artikel 
D.A. Teupken geeft par¬ 
ticulier onderwijs in zee¬ 
vaartkunde / / almanak K 
en Z 
lectoraat in de zeevaart¬ 
kunde, ingesteld door Col¬ 
lege Zeemanshoop / / GAA 
PA 491 
G.A. Hondeyker geeft parti¬ 
culier onderwijs in zeevaart¬ 
kunde / / almanak K en Z 
W.G. van Delden geeft par¬ 
ticulier onderwijs in zee¬ 
vaartkunde / / almanak K 
en Z. 
J.M. Heman geeft particu¬ 
lier onderwijs in zeevaart¬ 
kunde / / almanak K en Z 
P.A. de Ligny geeft particu¬ 
lier onderwijs in zeevaart¬ 
kunde / / almanak K en Z 
R. van der Weerd geeft par¬ 
ticulier onderwijs in zee¬ 
vaartkunde / / almanak K 
en Z 
D.G. Oudewortel geeft par¬ 
ticulier onderwijs in zee¬ 
vaartkunde / / almanak K 
en Z 
P. Krom geeft particulier 
onderwijs in zeevaartkunde 
/ / almanak K en Z 
J.M. Heybrock geeft parti¬ 
culier onderwijs in zeevaart¬ 
kunde / / almanak K en Z 
P.A. de Boer geeft particu¬ 
lier onderwijs in zeevaart¬ 
kunde / / almanak K en Z 
L.A.J. Boulet geeft particu¬ 
lier onderwijs in zeevaart¬ 
kunde / / almanak K en Z 
zeevaartschool aan het 
Zeemanshuis / G (vanaf 
1871) / De Booy 
F.J. Donema geeft particu¬ 
lier onderwijs in de zee¬ 
vaartkunde / / almanak K 
en Z 
onderwijzer openbare lage¬ 
re school geeft zeevaart¬ 
kunde / / verslag Wijnbeek, 
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Buiksloot 1854 

Edam 1856-1861 

Monnicken-1797-1799 
dam 

1820-1825 

Katwoude 1799 

Purmerend 1799 

De Rijp 1797-1799 

Westzaan- 1799 
dam 

Assendelft 1799 

Heemstede 1799 

Hoorn 1796-1799 

1851-1855 

Enkhuizen 1819 

1829, 1837 

Egmond 1839-1845 
aan zee 

Alkmaar 1799 

Schagen 1799 

SJ 4 t/m 9, Jaski, archief 
VBZO 
aan dorpsschool kan zee¬ 
vaartkunde worden gevolgd 
/ / SJ 5 
hoofdonderwijzer aan de 
school voor middelbaar on¬ 
derwijs geeft zeevaartkun¬ 
de // SJ 8 t/m 13 
kennis zeevaartkunde bij 
stadsschoolmeester en 
schoolmeester armenschool 
gewenst / / enquête 1799 
leerlingen stadsburger¬ 
school en stadsarmenschool 
geëxamineerd in zeevaart¬ 
kunde//NB 1820,1821 en 
1826 
aan dorpschool kan zee¬ 
vaartkunde worden gege¬ 
ven (volgens reglement uit 
1755) / / enquête 1799 
onderwijzer stadschool 

geeft les in zeevaartkunde / 
/ enquête 1799 
aan dorpsschool kan zee¬ 
vaartkunde worden gege¬ 
ven / / enquête 1799 
aan de dorpsschool en vijf 
bijscholen wordt zeevaart¬ 
kunde gegeven / / enquête 
1799 
onderwijzer dorpsschool 
moet kinderen weeshuizen 
desgewenst les geven in 
zeevaartkunde / / enquête 
1799 
kennis zeevaartkunde bij 
onderwijzer nederduitse 
school gewenst / / enquête 
1799 
onderwijzers nederduitse 
scholen verplicht, zo moge¬ 
lijk les in zeevaartkunde te 
geven / / enquête 1799 
school voor zeevaart / / SJ 
2 t/m 5 
van stadswege wordt onder¬ 
wijzer in wis- en zeevaart¬ 
kunde aangesteld / G / NB 
1821 
kennis zeevaartkunde bij 
onderwijzer stadsarmen¬ 
school gewenst / / NB 
1829, 1837 
onderwijzer dorpsschool 
geeft zeevaartkunde / / ver¬ 
slag Wijnbeek, NB 1845 
onderwijzer Franse school 
geeft zeevaartkunde / / en¬ 
quête 1799 
aan dorpsschool kan zee¬ 
vaartkunde worden gege¬ 
ven (volgens reglement uit 

Callantsoog 1799 

Den Helder 1819-1832 

1854-1864 

1864-1875 

Waddeneilanden 
Texel / 
Oosterend 1799 

Oost 1799, 1839 

Oude 1803-1857 
Schild 

Den Burg 1813-1839 

Den Hoorn 1828 

1839 

Oost- 1823 
Vlieland 

1866-1875 

West-Ter- 1808 
schelling 

1841 

1853-1874 

1768 en 1784) / / enquête 
1799 
onderwijzer dorpsschool is 
ook leermeester in zeevaart¬ 
kunde (volgens reglement 
uit 1793) / / enquête 1799 
onderwijzer nederduitse o- 
penbare lagere school geeft 
zeevaartkunde (mogelijk 
vanaf 1800, en voortdurend 
tot omstreeks 1845) / / NB 
1819, 1821, 1823, 1832, 
1841, Kuipers 
hulponderwijzer aan de 
openbare lagere school, A.J. 
Leijer, geeft particulier on¬ 
derwijs in de zeevaartkunde 
/ / Kuipers, SJ 7 t/m 13 
zeevaartschool / G / onder¬ 
wijsverslag 1869 t/m 1875, 
Kuipers 

onderwijzer nederduitse 
school geeft zeevaartkunde 
/ / enquête 1799 
onderwijzer nederduitse 
school geeft zeevaartkunde 
/ / enquête 1799, verslag 
Wijnbeek 
hoofdonderwijzer van de 
lagere school geeft zeevaart¬ 
kunde / / Van der Vlis, 
Zwaai, SJ 5, 7, 8 
onderwijzer lagere school 
geeft zeevaartkunde / / 
Van der Vlis, NB 1816, 
1817, 1827, verslag Wijn¬ 
beek 
kennis zeevaartkunde bij 
onderwijzer lagere school 
gewenst / /NB 1828 
onderwijzer lagere school 
geeft zeevaartkunde / / 
verslag Wijnbeek 
kennis zeevaartkunde bij 
onderwijzer lagere school 
gewenst / / NB 1823 
school voor zeevaartkunde 
/ G, P, R, (vanaf 1867) / 
onderwijsverslag 1866 t/m 
1875, De Feyfer 
onderwijzer aan de open¬ 
bare lagere school geeft 
zeevaartkunde / / Van der 
Fluit 
kennis zeevaartkunde bij 
onderwijzer openbare lage¬ 
re school gewenst / / NB 
1841 
onderwijzer aan de open¬ 
bare lagere school geeft 
zeevaartkunde / / SJ 4, 5, 

184 

1875 

Ameland 1840 
Nes 

1857-1867 

Hollum 1853-1856 

Schier- 1821 
monnik- 
oog 

1861-1870 

1872-1875 

Zuid-Holland 
Rotterdam 1795-1797 

1810 

1824-1826 

1833-1875 

Maassluis 1799 

Ridder- 1799 
kerk 

Alblasser- 1857-1862 

8, 9, Zwaai, De Feyfer 
zeevaartkundige school / 
G, P, R / De Feyfer 
onderwijzer lagere school 
geeft zeevaartkunde / P 
(vanaf 1846), R (in 1846) / 
onderwijsverslag 1848 t/m 
1850, SJ 1 t/m 7, De Fey¬ 
fer 
zeevaartkundige school / P 
/ onderwijsverslag 1860 
t/m 1868, SJ 8 t/m 13, De 
Feyfer 
hulponderwijzer lagere 
school geeft zeevaartkunde 
/ / SJ 4, 5, Brouwer 
onderwijzer openbare lage¬ 
re school mag onderwijs in 
zeevaartkunde geven / / 
NB 1821 
hulponderwijzer lagere 
school geeft zeevaartkunde 
/ P / SJ 12, 13, onderwijs¬ 
verslag 1826 t/m 1870, De 
Feyfer 
zeevaartkundige school / 
P, R / De Feyfer onderwijs¬ 
verslag 1872 t/m 1875 

aan gereformeerd weeshuis 
kan onderwijs in zeevaart¬ 
kunde worden gegeven / G 
/ Hazewinkel 
Pieter van Campen geeft 
particulier onderwijs in 
zeevaartkunde / / Van der 
Krogt 2079 
rijksonderwijzer in de wis¬ 
en zeevaartkunde / R / pa¬ 
ragraaf 1.2 en 1.3 van dit 
artikel 
zeevaartkundige school / G 
/Cocheret 
aan nederduitse school en 
armenweeshuis wordt les 
gegeven in zeevaartkunde / 
/ enquête 1799 
aan lagere school wordt les 
gegeven in zeevaartkunde / 
/ enquête 1799 
middelbare school voor 

dam 

Krimpen 1833-1846 
a/d Lek 

1857-1863 

Dordrecht 1851-1862 

Delft 1795-1808 

Den Haag 1800-1808 

Leiden 1796 

Katwijk ca. 1800 

1872 

Boskoop 1799 

Zeeland 
Vlissingen 1795-1799 

Oud- en 1799 
Nieuw- 
Vossemeer 
Zierikzee 1803-1807 

Noord-Brabant 
Bergen op 1799 
Zoom 

zeevaartkunde / / SJ 8 t/m 
13 
onderwijzer lagere school 
geeft zeevaartkunde // ar¬ 
chief BiZa 
zeevaartkundige school / G 
/SJ 8 t/m 13, SSJ 1865 
school voor zeevaartkunde 
//SJ 3 t/m 13 
aan de Fundatie van Rens- 
woude kan onderwijs in de 
zeevaartkunde worden ge¬ 
volgd / / archief Fundatie, 
rapport Florijn 
aan de Fundatie van Rens- 
woude kan onderwijs wor¬ 
den gevolgd / / idem 
aan de leeropdracht van 
lector in de wiskunde J.A. 
Fas aan de Leidse universi- 
teit wordt de sterren- en 
zeevaartkunde toegevoegd 
/ / Siegenbeek 
op een school wordt zee¬ 
vaartkunde onderwezen / / 
Schaap 
K. Boorsma geeft onder¬ 
wijs in de wis- en zeevaart¬ 
kunde / / archief VBZO 
op dorpsschool mag zee¬ 
vaartkunde worden gege¬ 
ven / / enquête 1799 

A. Andriessen en C. de 
Haaze geven particulier on¬ 
derwijs in de zeevaartkun¬ 
de (sinds 1758 resp. 1797) 
/ / GA Vlissingen 
onderwijzer dorpsschool 

geeft les in zeevaartkunde / 
/ enquête 1799 
C. Ekama vervult een lecto¬ 
raat in verschillende vak¬ 
ken, waaronder de zeevaart¬ 
kunde / / Boeles 

onderwijzer Franse school 
geeft zeevaartkunde / / en¬ 
quête 1799 

Verklaring van de afkortingen 
Archivalia: 

archief BiZa = ARA BiZa OKW 1815-1848 nr. 
4826 exh. 26 oktober 1846 no. 70 brief gemeen¬ 
tebestuur Krimpen aan de IJssel. 

archief Fundatie = GA Delft Archief Fundatie 

van Renswoude nr. 37 Aanteekening van Instru¬ 
menten, nr. 499 Naamlijst en korte beschrijving 

archief VBZO = Archief van de Vereeniging ter 
bevordering van het zeevaartkundig onderwijs, 
notulen 29 augustus 1872, ledenboek 1873- 
1918 (in bewaring bij de heer Van den Berg te 
Leimuiden) 
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enquête 1799 = ARA BiZa 1796/1813 nrs. 292 
t/m 301 antwoorden op enquête van de Agent 
van Nationale Opvoeding naar onderwijsfacili¬ 
teiten in de Bataafse Republiek; vragenlijst in 
nr. 291 extr. res. Uitvoerend Bewind 6 februa¬ 
ri 1799 

GAA PA 261 = GA Amsterdam Archief stads¬ 
armenscholen nr. 1 reglement over eenige op te 
regten stads publicque scholen, nr. 4 concept¬ 
rapport 6 december 1798 GA Amsterdam 

GAA PA 491 = GA Amsterdam, Archief Col¬ 
lege Zeemanshoop, nr. 22 notulen 25 septem¬ 
ber 1828 f. 235, 23 april 1829 f. 305-307 

GA Vlissingen = GA Vlissingen nr. 2930 f. 11, 
2931 31 oktober 1797, 7 mei 1799 

rapport Florijn = ARA AA Aanhangsel XII 
(Coll. Florijn) nr. 3 generaal rapport van de ma¬ 
thematicus Florijn 6 augustus 1808 

Schaap = Maarten Schaap Dagboek mijner rei¬ 
zen bevattende aantekeningen mijner lotgeval¬ 
len, ontmoetingen enz. sedert den jare 1795 tot 
1841, handschrift in bezit van Vereniging Oud- 
Katwijk, getypt transcript berust bij Prof. Dr. 
J.R. Bruijn 

verslag Wijnbeek = Verslag van den staat der la¬ 
gere scholen in Groningen, Friesland, Noord- 
Holland, Zuid-Holland en Zeeland door de 
Hoofdinspecteur van het Lager, Middelbaar en 
Latijns onderwijs H. Wijnbeek in: ARA BiZa 
OKW 1815-1848 nr. 4644 exh. 4 maart 1837 
no. 79 (Groningen), 4656 exh. 13 december 
1837 no. 58 en nr. 4813 exh. 24 december 
1845 no. 60 (Friesland), nr. 4694 exh. 28 de¬ 
cember 1839 no. 75 (Noord-Holland) nr. 4673 

Noten 
1. Enquête omtrent den toestand der Neder- 

landsche koopvaardijvloot (Gedrukte stuk¬ 
ken Tweede Kamer zitting 1874/75), ver¬ 
slag der commissie, blz. 26. 

2. Enquête 1874/75, vraag 605, 612;vlg. P.F. 
Hubrecht De Onderwijswetten in Neder¬ 
land en hare uitvoering, afdeling 4 Allerlei 
instellingen van onderwijs, dl. III Onderwijs 
voor de zeemagt (door J.A. Waldeck), Den 
Haag 1881, blz. 26. 

3. Algemeen Rijksarchief (hierna: ARA), Ar¬ 
chief Staatssecretarie 1813/1840 nr. 1783 
K.B. 12 oktober 1823 no. 65, Instructie 
voor de onderwijzers in de wis- en zeevaart- 

exh. 31 december 1838 (Zuid-Holland), nr. 
4676 exh. 11 februari 1839 no. 138 (Zeeland) 

Gedrukte bronnen en bronnenuitgaven: 
Almanak K en Z = Amsterdamsche Almanak 
voor Koophandel en Zeevaart. 
Jaarboeken W en K = Jaarboeken der weten¬ 
schappen en kunsten in het Koningrijk Holland, 
dl. 1 (1806), blz. 123-124 
Jaski = S.J. van der Molen (ed.). Met barken en 
klippers de wereld rond. Memoires van F.C. en 
C.J. Jaski Bussum 1975 
Van der Krogt = P.C.J. van der Krogt (ed.) Ad¬ 
vertenties voor kaarten, globes e.d. in Amster¬ 
damsche kranten 1621-1811 Utrecht 1985 
NB = Nieuwe Bijdragen ter bevordering van het 
onderwijs en de opvoeding, voornamelijk met 
betrekking tot de lagere scholen in het Koning¬ 
rijk der Nederlanden 
Onderwijsverslag = Verslag omtrent den staat 
der Hooge, Middelbare en Lagere scholen in: 
Bijlagen van de Handelingen der Tweede Kamer 
der Staten-Generaal 
SJ = Statistisch Jaarboek(je) voor het Koning¬ 
rijk der Nederlanden 
SSJ = Staatkundig en Staathuishoudkundig Jaar¬ 
boekje) 
Zwaai = Teakele Rjjnsz. Zwaai Zeeman-onder- 
wijzer. Eene loopbaan van zeven jaren als zee¬ 
man en vijftig jaren als onderwijzer der jeugd 
Dokkum z.j. (Ca. 1874) 

Secundaire literatuur: 
Voor de titelbeschrijving van Boeles, De Booy, 
Brouwer, Cocheret, De Feyfer, Van der Fluit, 
Gedenkboek Athenaeum, Hazewinkel, Van Her¬ 
werden, Kuipers, Mulock Houwer, Roggenkamp, 
Siegenbeek, Van der Vlis, Warnsinck, Westerink 
en De Zee, zie de noten. 

kunde in de Nederlanden. 
4. ARA Ministerie van Marine 1813/1928 

(hierna: Marine 1813/1928), nr. 316 exh. 
15 november 1825 no. 111. 

5. ARA Marine 1813/1928 nr. 178 exh. 14 
augustus 1819 no. 23, brief Minister van 
publiek onderwijs, nationale nijverheid en 
koloniën 23 april 1819; over het zeevaart¬ 
kundig onderwijs in Frankrijk, zie: A. Ant- 
hiaume Evolution et enseignement de la 
science nautique en France et principale- 
ment chez les Normands, dl. I, Parijs 1920, 
Livre II. 

6. ARA Marine 1813/1928 nr. 178 exh. 14 
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augustus 1819 no. 23, brief als boven. 
7. E.H. Kossmann De Lage Landen 1780- 

1940. Anderhalve eeuw Nederland en Bel¬ 
gië, Amsterdam/Brussel 19792. blz. 37. 

8. ARA Marine 1813/1928 nr. 178 exh. 14 
augustus 1819 no. 23, brief A.C. Twent 16 
mei 1819, minuut brief Minister van Mari¬ 
ne 14 augustus 1819. 

9. ARA Marine 1813/1928 nr. 234 exh. 6 
maart 1822, brieven Jacobus Goes 7 decem¬ 
ber 1819, oktober 1821, certificaten Pré¬ 
sident et Membres de la Chambre de Com¬ 
merce d’Ostende 20 oktober 1821, Burge¬ 
meester en schepenen Oostende 19 septem¬ 
ber 1821, brief Minister van publiek onder¬ 
wijs, nationale nijverheid en koloniën 28 
februari 1822. Misschien is Falck de brief 
vergeten toen hij in 1819/1820 op een di¬ 
plomatieke missie naar Wenen ging, vgl. D. 
van der Horst Het leven van Anton Rein¬ 
hard Falck tot zijn optreden als secretaris 
van staat in 1813, Leiden 1983, blz. 9 

10. ARA Marine 1813/1928 nr. 239 exh. 24 
mei 1822 no. 25 brief J.F.L. Schröder met 
omslag en bijlagen. 

11. Ibidem. 
12. ARA Marine 1813/1928 nr. 266 exh. 15 

juli 1823 no. 23. 
13. Zie noot 3, brief Minister van publiek on¬ 

derwijs, nationale nijverheid en koloniën 3 
oktober 1823. 

14. ARA Marine 1813/1928 nr. 273 exh. 3 no¬ 
vember 1823 no. 23, nr. 3909 en 3911 in¬ 
dex op verbalen 1824 en 1825 onder ‘On¬ 
derwijzers in de wis- en zeevaartkunde’. 

15. Ibidem en nr. 316 exh. 15 november 1825 
no. 111. 

16. Gemeentearchief Amsterdam (hierna: GAA) 
Particulier Archief (PA) 491 Archief Col¬ 
lege Zeemanshoop nr. 22 notulen 25 sep¬ 
tember 1828 f. 235, ARA Marine 1813/ 
1928 nr. 543 exh. 30 september 1829 no. 
120 rapport commissie benoemd bij K.B. 
15 mei 1828 dd. 8 september 1829. 

17. ARA Marine 1813/1928 nr. 543 exh. 30 
september 1829 no. 120 brief J.F.L. Schrö¬ 
der 28 oktober 1826, rapport P. Verraert 
2 april 1827, nr. 701 exh. 22 april 1831 
no. 34 nr. 3930 en 3938 index op verbalen 
1834 en 1838 onder ‘Onderwijs in de wis¬ 
en zeevaartkunde’. 

18. ARA Marine 1813/1928 nr. 3940 index op 
verbalen 1839 onder ‘Onderwijzers in de 
wis- en zeevaartkunde’. In de indexen wor¬ 
den na 1826 nooit rapporten van Arbon 
vermeld. 

19. ARA Marine 1813/1928 nr. 681 exh. 18 

februari 1831 no. 10 brief F.J. Stamkart 
10 november 1830, nr. 696 exh. 8 april 
1831 no. 81, nr. 1057 exh. 31 december 
1833 no. 40. 

20. ARA Marine 1813/1928 nr. 3958 index op 
verbalen 1848 onder ‘Onderwijs in de wis¬ 
en zeevaartkunde’ (betreft K.B. 15 novem¬ 
ber 1845); vgl. over de zeevaartscholen van 
Oostende en Antwerpen rond 1845 ook de 
opmerking van G. Teitler in ‘Zeevarenden’ 
in: Maritieme Geschiedenis der Nederlan¬ 
den, dl. 4, Bussum 1978, blz. 111. 

21. ARA Marine 1813/1928 indexen op verba¬ 
len onder ‘onderwijs in de wis- en zeevaart¬ 
kunde’ tot en met nr. 3952. 

22. ARA Marine 1813/1928 nr. 239 exh. 24 
mei 1822 no. 25 brief J.F.L. Schröder 15 
april 1822. 

23. ARA Marine 1813/1928, nr. 543 exh. 30 
september 1829 no. 120 brief J.F.L. Schrö¬ 
der 28 oktober 1826 (waarin opgenomen 
rapport F.J. Stamkart). 

24. GAA PA 491 nr. 22 notulen 25 september 
1828 f. 235,- 

25. ARA Marine 1813/1928 nr. 543 exh. 30 
september 1829 Bedenkingen wegens het 
examineeren der stuurlieden voor de koop- 
vaardijvaart... door het Zeemans Kollegie 
Zeemanshoop te Amsterdam dd. 12 decem¬ 
ber 1825. 

26. Zie de stukken aangehaald in noot 16 en 
23. 

27. H.Th. de Booy 100 jaar Zeemanshuis en 
zeevaartschool van het Zeemanshuis, z.p., 
z.j., Ch. A. Cocheret De Rotterdamsche 
Zeevaartschool 1833-1933, Rotterdam 
1933, H.J. de Feyfer Het licht der zeevaert, 
Friese bijdragen aan het zeevaartonderwijs 
Leeuwarden 1974, H.E. Kuipers 125 jaar 
zeevaartkundig onderwijs in Den Helder, 
Den Helder 1979, P. van Leunen ‘Het zee¬ 
vaartonderwijs op Terschelling (tot 1940)’ 
in: Cornelis Douwes. Orgaan van de Vere¬ 
niging van Oud-leerlingen der zeevaart¬ 
school Terschelling, 1966, blz. 328 -337, 
J.A. Mulock Houwer ‘De zeevaartschool te 
Groningen’ in: Groningsche Volksalmanak 
1922, blz. 66 - 107, C. Roggenkamp Van 
school voor nijverheid en zeevaart totNoor- 
derkweekschool ‘Abel Tasman’ 1856-1956, 
Delfzijl 1956, J.C.M. Warnsinck De Kweek¬ 
school voor de zeevaart en de stuurmans¬ 
kunst 1785-1935, Haarlem 1935. 

28. C.A. Davids ‘De zeevaartkunde en enkele 
maatschappelijke veranderingen in Neder¬ 
land tussen 1850 en 1914’ in: Mededelin¬ 
gen van de Nederlandse Vereniging voor 
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Zeegeschiedenis, nr. 40/41 (1980), biz. 63 
(hierna: Davids (1980), en zie hierna, para¬ 
graaf 3. 

29. ARA Binnenlandse Zaken (hierna: BiZa) 
1796/1813 nr. 291 extr. res. Uitvoerend 
Bewind 6 februari 1799; de antwoorden 
zijn te vinden in nrs. 292 t/m 301. 

30. R. Reinsma Scholen en schoolmeesters on¬ 
der Willem I en Willem II, Den Haag 1966, 
passim; de rapporten voor de onderschei¬ 
den provinciën zijn door deze auteur in 
diverse regionale tijdschriften gepubliceerd. 
Een opgave van de vindplaatsen van de ori¬ 
ginele stukken staat achter de bijlage hier¬ 
boven; ARA BiZa Onderwijs, Kunsten en 
Wetenschappen (hierna: OKW) 1815-1848 
nr. 4694 exh. 28 december 1839 no. 75, 
blz. 81-82. 

31. Op het mogelijk belang van deze bron werd 
ik geattendeerd door een passage in Kui¬ 
pers, blz. 14. 

32. De Fundatiën der Vrijvrouwe van Rens- 
woude, gevestigd te Utrecht, Delft en 's- 
Gravenhage 1756-1856, Delft 1856, passim. 
Over een andere instelling van dit type: G. 
Westerink Instituut van Kinsbergen. Insti¬ 
tuut van Opvoeding te Elburg, Zutphen 
1976. 

33. Zie Mulock Houwer en Roggenkamp, pas¬ 
sim. 

34. F. de Haan ‘De “Academie de Marine” te Ba¬ 
tavia, 1743-1755’ in: Tijdschrift voor Indi¬ 
sche Taal-, Land- en Volkenkunde, dl. 
XXXVIII (1895), blz. 551-621. 

35. Over Harlingen: De Feyfer, blz. 55 e.v., 
Lemmer: Nieuwe bijdragen ter bevordering 
van het onderwijs en de opvoeding voorna¬ 
melijk met betrekking tot delagere scholen 
in het Koningrijk der Nederlanden (hierna: 
Nieuwe Bijdragen), 1819, blz. 1057, Dor¬ 
drecht: Statistisch Jaarboek(je) voor het 
Koningrijk der Nederlanden (hierna: SJ), 
jrg. 3 t/m 13, de Kweekschool: Warnsinck. 

36. W.B.S. Boeles Frieslands Hoogeschool en 
het Rijksathenaeum te Franeker, dl. II, 
Leeuwarden 1889, blz. 70-75. 

37. Gedenkboek van het Athenaeum en de U- 
niversiteit van Amsterdam 1632-1932, blz. 
37-38, 228, 645, 596-597, E. Crone Cor¬ 
nells Douwes 1712-1773. Zijn leven en 
werk, Haarlem 1941, blz. 101-104. Over 
onderwijs in de zeevaartkunde aan de Leid- 
se universiteit schrijft M. Siegenbeek: Ge¬ 
schiedenis der Leidsche Hoogeschool van 
hare oprichting in den jare 1575 tot het 
jare 1825, dl. I, blz. 328 en 352. 

38. GA Groningen res. Burgemeesters nr. 43 

f. 267-268 res. 12 februari 1763, f. 347 res. 
8 juli 1763, rekeningen van den ontfang en 
uitgave 1802 f. 354, Boeles, dl.II, blz. 723- 
126, Nieuwe bijdragen, 1821, blz. 726. 

39. Uitvoerig hierover: C.A. Davids Zeewezen 
en wetenschap. De wetenschap en de ont¬ 
wikkeling van de navigatietechniek in Ne¬ 
derland tussen 1585 en 1815 (te verschij¬ 
nen in 1986, hierna: Davids (1986)), hoofd¬ 
stuk 12. 

40. Th. P.M. van der Fluit ‘Het lager onderwijs 
op Terschelling in de eerste helft van de ne¬ 
gentiende eeuw. Een onderzoek naar de be¬ 
vindingen van schoolopzieners’ in: It Bea- 
ken, jrg. 42 (1980), blz. 131, ARA BiZa 
OKW 1815-1848 nr. 4694 exh. 28 decem¬ 
ber 1839 no. 75, blz. 97, SJ 9, blz. 143; zie 
verder D.A. Brouwer Ameland. Een sociaal- 
geografische studie van een Waddeneiland, 
Amsterdam 1936, blz. 62-63, De Feyfer, 
passim, H.C. Hazewinkel Geschiedenis van 
Rotterdam, dl. 4 Zaltbommel 19752, blz. 
1181, P.J. van Herwerden De Groninger 
zeilvaart in de tweede helft der 19e eeuw, 
Arnhem 19692, hoofdstuk III, J.A. van der 
Vlis 't Lant van Texsel, Den Burg 1976, blz. 
416-425, F.J. de Zee ‘Het lager onderwijs 
te Veendam in en na het Fransche tijdperk’ 
in: Groningsche Volksalmanak, 1926. blz. 
105-131 

41. De Feyfer, blz. 80-81, 117-121. 
42. Davids (1986), hoofdstuk 12. 
43. Amsterdamsche Almanak voor Koophan¬ 

del en Zeevaart, jrg. 1826 - 1875, zie ver¬ 
der de bijlage van dit artikel. 

44. De mogelijke waarde van kranten en adres¬ 
boeken (zoals de Amsterdamsche Almanak) 
blijkt voldoende uit de bronopgave in de 
bijlage; het belang van de patentregisters 
leid ik af uit een opmerking van Swart in 
GAA PA 491 nr.22, notulen 25 september 
1828 f. 234 dat een particulier onderwij¬ 
zer in de zeevaartkunde geen acte van toe¬ 
lating nodig had maar wel een patent van 
twee of drie gulden moest betalen. 

45. Teakele Rijnsz. Zwaai Zeeman-onderwijzer. 
Eene loopbaan van zeven jaren als zeeman 
en vijftig jaren als onderwijzer der jeugd, 
Dokkum z.j. (ca. 1874), blz. 32-33. 

46. GAA PA 491 nr. 22 notulen 26 februari, 6 
en 23 april 1829, f. 290, 293, 303-306. Het 
lectoraat wordt 1830 tot en met 1844 in 
de Amsterdamsche Almanak vermeld. 

47. Warnsinck, blz. 237-242. 
48. Idem, blz. 26-90, 175-200, 237-278, N.D.B. 

Habermehl ‘De Kweekschool voor de Zee¬ 
vaart vanaf de oprichting in 1785 tot de 
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vernietiging in 1811. Een Amsterdams ant¬ 
woord op het kwantitatieve en kwalitatieve 
tekort aan zeevarenden’ in: Mededelingen 
van de Nederlandse Vereniging voor Zeege¬ 
schiedenis, nr. 42 (1981), blz. 22-23. 

49. Habermehl, blz. 18-22, en zie verder de 
jaarlijkse opgaven in het Statistisch Jaar¬ 
boekje), en het Staatkundig en Staathuis¬ 
houdkundig jaarboek. 

50. Zie noot 13, J. MacLean ‘Het handels- en 
nijverheidsonderwijs van 1800 tot 1850’ 
in: Kleio, jr. 18 (1977), blz. 8,MulockHou- 
wer, blz. 88. 

51. De Feyfer, blz. 57-61. 
52. GAA PA 491 nr. 22 notulen 25 september 

1828 f. 235. 
53. Warnsinck, blz. 201-212, 237-242. 
54. F.J.A. Broeze De Stad Schiedam. De Schie- 

damsche Scheepsrederij en de Nederlandse 
vaart op Oost-Indië omstreeks 1840, ’s- 
Gravenhage 1978, blz. 123. 

55. Mulock Houwer, blz. 89, De Feyfer, blz. 
62, 118 SJ 2, blz. 169, 3, blz. 172, 4, blz. 
166. 

56. Davids (1980), blz. 66. 
57. Idem, blz. 59-61, 77, SJ 7, blz. 170, 8, blz. 

148. 
58. ARA Archief NHM, nr. 21, volgnr. 14 

(1858) f. 47-49, W.M.F. Mansvelt Geschie¬ 
denis van de Nederlandsche Handelmaat¬ 
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‘Met de vereischte bezadigheid’; 
de bestuurlijke organisatie van het zeevaartonderwijs, 1870-1935 

A H. Flierman 

Inleiding 
Het zeevaartonderwijs na 1870, dat in 
deze bijdrage aan de orde komt, is een zo 
veelomvattend onderwerp dat het on¬ 
ontkoombaar is beperkingen aan te 
brengen. Dat is gedaan door het accent 
te leggen op de bestuurlijke organisatie 
van het zeevaartonderwijs. Dit begrip 
behoeft enige toelichting. Het dient in de 
eerste plaats te worden onderscheiden 
van de inhoud van het onderwijs, die hier 
buiten beschouwing blijft. Ook de be¬ 
stuurlijke organisatie van de verschillende 
scholen komt niet aan de orde. Het ac¬ 
cent ligt op de landelijke bestuurlijke 
inrichting van het onderwijs, en de ont¬ 
wikkeling daarvan. Het woord ‘orga¬ 
nisatie’ kan in dit kader zowel een mo¬ 
mentopname als het proces van voort¬ 
gaande structurering en regeling aandui¬ 
den. 

Wie probeert een vorm van organisatie 
op landelijk niveau te ontdekken in het 
Nederlandse zeevaartonderwijs anno 
1870, doet vergeefse moeite. De inrich¬ 
ting van het onderwijs, examens, perso¬ 
neelsbeleid en financiering waren een 
kwestie van de schoolbesturen, eventu¬ 
eel in samenspraak met de locale gemeen¬ 
telijke overheid. Zo kreeg de Rotterdam¬ 
se zeevaartschool al vanaf haar oprich¬ 
ting in 1833 subsidie van de gemeente. 
Ook de school in Delfzijl, om een ander 
voorbeeld te geven, kreeg de eerste jaren 
van haar - overigens nogal noodlijdend — 
bestaan alleen steun van de gemeente.1 
De Amsterdamse kweekschool voor de 

zeevaart wist daarentegen haar onafhan¬ 
kelijkheid in feite tot in de Eerste Wereld¬ 
oorlog te behouden. Tegen het einde van 
de negentiende eeuw had het bestuur de 
directeur nog expliciet gemachtigd elke 
schoolopziener de toegang tot het ge¬ 
bouw te ontzeggen.2 
Kort na 1870 tekent zich evenwel het 
begin van landelijke organisatie van het 
zeevaartonderwijs af. Er kunnen in het 
daarop volgend organisatieproces twee 
nauw samenhangende ontwikkelingen 
worden onderkend: 
1. Een toenemende bemoeienis en invloed 
van de landelijke overheid. 
2. Een proces van uniformering: verschil¬ 
len tussen de diverse zeevaartscholen 
worden kleinder of verdwijnen. Beide 
processen duren in feite tot op heden 
voort. Men treft ze overigens in het gehe¬ 
le beroepsonderwijs, en in zekere zin zelfs 
binnen het gehele onderwijsveld. 
In het zeevaartonderwijs voltrok het or¬ 
ganisatieproces zich hoofdzakelijk tussen 
1877 en 1935. In het eerstgenoemde jaar 
werd door het Rijk de mogelijkheid geo¬ 
pend om zeevaartexamens af te leggen. 
In 1935 kwam de Wet op de Zeevaartdi- 
ploma’s tot stand, waardoor een jaren¬ 
lang debat over de diplomawetgeving 
werd beëindigd. Het organisatieproces is 
sindsdien, na een periode van rust, de af¬ 
gelopen twintig jaar weer in een stroom¬ 
versnelling gekomen met de invoering 
van de Wet op het Voortgezet Onderwijs 
(de Mammoet-wet) en de herstructurering 
van het hoger onderwijs. 
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Er was dus sprake van een voortgaande 
structurering en regeling van het zee- 
vaartonderwijs. Dit proces werd door 
middel van de geldkraan, wetten en an¬ 
dere voorschriften gestuurd en beheerst 
door de landelijke overheid. Die werd 
hierbij onder druk gezet door verschil¬ 
lende belangenorganisaties. Juist op het 
terrein van het onderwijs zijn veel van 
dergelijke organisaties actief, en met 
succes. Onderwijsgevenden, schoolbestu¬ 
ren, en andere maatschappelijke organi¬ 
saties proberen een stempel op het on¬ 
derwijs te zetten. Bij het beroepsonder¬ 
wijs spelen in het bijzonder organisaties 
van wergevers en werknemers een belang¬ 
rijke rol. Uiteraard heeft ook het parle¬ 
ment, al dan niet optredend als spreek¬ 
buis van belangenorganisaties, invloed op 
de vorming van het beleid ten aanzien 
van het zeevaartonderwijs. 

Bij de bestudering van het organisatie¬ 
proces zal de nadruk liggen op de wijze 
waarop de verschillende ministeries, het 
parlement en belangenorganisaties tracht¬ 
ten dit proces te sturen en te beinvloe- 
den. In feite staat daarmee de manier 
waarop de eerste van de twee hiervoor 
genoemde ontwikkelingen, de toenemen¬ 
de invloed van de overheid, vorm kreeg, 
centraal. 
Een bijzondere factor bij het zeevaarton¬ 
derwijs was (en is) de betrokkenheid hier¬ 
bij van twee ministeries. Een dergelijke 
situatie is weliswaar niet volstrekt uniek, 
maar toch vrij zeldzaam. Naast het ‘on- 
derwijs-ministerie’ speelde het ‘zeevaart- 
ministerie’ op het onderwijsgebied een 
rol, die bovendien aanzienlijk belangrij- 
ker was dan die van sommige andere vak¬ 
departementen. Deze omstandigheid is 
een gevolg van de taken en verantwoor¬ 
delijkheden van het zeevaart-ministerie 
op het gebied van de veiligheid ter zee. 
Sinds het verschijnen van het rapport van 
de commissie-Vonhoff over het functio¬ 
neren van de rijksoverheid is vrij alge¬ 

meen bekend dat het samenwerken tus¬ 
sen twee ministeries als regel alles behal¬ 
ve soepel verloopt.3 De oorzaken van de 
samenwerkingsproblemen worden vaak 
gezocht in de toenemende ‘verkokering’ 
van de rijksoverheid. Ieder departement 
opereert op een zorgvuldig afgeschermd 
beleidsterrein, in samenspraak met be¬ 
langenorganisaties en kamerspecialisten. 
Inmenging van anderen wordt als regel 
niet geaccepteerd. Verkokering wordt 
meestal als een betrekkelijk nieuw ver¬ 
schijnsel beschouwd, in de hand gewerkt 
door de sterke groei van de overheidsbu- 
reaucratie van de afgelopen decennia. 
De historie van de bestuurlijke organi¬ 
satie van het zeevaartonderwijs kan in dit 
verband interessant materiaal over het 
functioneren van de overheid, belangen¬ 
organisaties en kamerleden in het verle¬ 
den opleveren. 

Aanzetten tot regeling 
Zoals opgemerkt was er omstreeks 1870 
nog geen sprake van een landelijke orga¬ 
nisatie van het zeevaartonderwijs. Kort 
na dat jaar begon echter de belangstelling 
voor de koopvaardij, en ook voor het 
zeevaartonderwijs, toe te nemen. In 
1874 besloot de Tweede Kamer een par¬ 
lementaire enquête in te stellen om na te 
gaan welke oorzaken de achteruitgang 
van de Nederlandse koopvaardij had, en 
welke maatregelen konden bijdragen tot 
een verbetering van de toestand. Het zee¬ 
vaartonderwijs kreeg daarbij ruime aan¬ 
dacht.4 Zo klaagden verschillende onder¬ 
vraagde personen, onder wie de heer Jan- 
se, leraar aan de Kweekschool voor de 
Zeevaart te Amsterdam, over de zeevaart¬ 
kundige examens. Een aantal gemeenten 
had commissies ingesteld om dergelijke 
examens af te nemen. Het afleggen van 
een examen was overigens geheel vrijwil¬ 
lig; het bezit van een diploma was voor 
koopvaardijofficieren niet verplicht. 
Hoewel de exameneisen uniform waren, 
liep de interpretatie ervan sterk uiteen. 
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‘leder kan wel ergens slagen’, aldus de 
enquêtecommissie. Uiteraard had dit ge¬ 
volgen voor de waarde van de diploma’s 
en de kwaliteit van de gediplomeerden. 
Vrij algemeen was men van mening dat 
aan deze onbevredigende situatie een ein¬ 
de moest komen. De landelijke overheid 
diende zich meer met het zeevaartonder¬ 
wijs te bemoeien. Anderzijds golden er 
ook voor haar grenzen: het verdiende 
volgens de enquêtecommissie ‘geene aan¬ 
beveling’ om officieren te verplichten be¬ 
paalde examens af te leggen. De commis¬ 
sie ging niet verder dan het advies de exa¬ 
mens voor stuurlieden te doen afnemen 
‘naar eenen zelfde, opnieuw te regelen 
maatstaf’. Daarnaast diende ook de ge¬ 
legenheid te bestaan om ‘door het afleg¬ 
gen van een examen, te doen blijken van 
geschiktheid voor de betrekking van ma¬ 
chinist en van kapitein, zoo op de grote 
als op de kleine vaart’. Ook merkte de 
commissie op dat ‘het professioneel on¬ 
derwijs hier te lande voor .... kapiteins, 
machinisten en stuurlui op de koopvaar¬ 
dijvloot, dringend aanvulling of voorzie¬ 
ning vordert’. 

Niet alleen in de Tweede Kamer kreeg 
het zeevaartonderwijs aandacht. Op 26 
augustus 1873 richtte de Vereeniging ter 
Bevordering van het Zeevaartkundig On¬ 
derwijs zich tot de minister van Binnen¬ 
landse Zaken, die ook belast was met on- 
derwijsaangelegenheden. De vereniging 
was kort tevoren opgericht en bestond 
voornamelijk uit leraren aan zeevaart¬ 
scholen.5 Voorzitter was de heer Janse. 
De vereniging meende dat de toestand 
van het zeevaartonderwijs bepaald te 
wensen overliet. Als oorzaken noemde 
zij in haar adres het feit dat het bezit van 
diploma’s niet wettelijk was voorgeschre¬ 
ven, de verschillen in de wijze van exami¬ 
neren en de daaruit voortvloeiende ver¬ 
schillen in de waarde van de uitgereikte 
diploma’s. Ter verbetering van de situa¬ 
tie werden drie voorstellen gedaan: 

1. Bij wet diende te worden geregeld dat 
op schepen een bepaald minimum-aantal 
gediplomeerde officieren aanwezig was. 
Dit voorstel zou het belang van het bezit 
van een diploma sterk doen toenemen; 
ook het onderwijs kreeg daardoor meer 
betekenis. In dit voorstel waren derhal¬ 
ve algemeen en eigenbelang verenigd, zo¬ 
dat ook anderen dan de leraren bij het 
zeevaartonderwijs er achter konden staan. 
Het werd niet voor niets door de vereni¬ 
ging voorop gezet. 
2. De gemeentelijke examencommissies 
dienden te worden vervangen door een 
rijkscommissie, zodat meer uniformiteit 
bij de examinering werd bereikt. 
3. Het Rijk diende de zeevaartscholen 
ruimer te subsidiëren. Het onderwijs zou 
zich hierdoor kunnen ontwikkelen tot de 
kwaliteit, nodig om leerlingen op de exa¬ 
mens voor te bereiden. Het laatste voor¬ 
stel was uiteraard voor de leden van de 
vereniging minstens zo belangrijk als het 
eerste. 
Het adres kreeg van verschillende zijden 
steun, maar er was ook kritiek. Het stre¬ 
ven naar een verbetering van de kwaliteit 
van het onderwijs door verruiming van 
de subsidies werd algemeen ondersteund. 
Niet iedereen was ervan overtuigd dat er 
wettelijke regels omtrent het bezit van 
diploma’s moesten komen, en dat de ge¬ 
meentelijke examencommissies dienden 
te worden vervangen door een rijkscom¬ 
missie. 
Uiteindelijk zou niettemin aan alle wen¬ 
sen van de vereniging worden voldaan. 
Daarmee kreeg de landelijke organisatie 
van het zeevaartonderwijs, en de nauw 
daarmee verbonden diplomawetgeving, 
voor koopvaardijofficieren zijn beslag. In 
1873 was het echter nog niet zover. 
De parlementaire enquête, het adres van 
de Vereeniging ter Bevordering van het 
Zeevaartkundig Onderwijs en de talrijke 
reacties daarop duiden erop dat de be¬ 
langstelling voor het zeevaartonderwijs 
kort na 1870 vrij plotseling sterk toenam. 
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Davids heeft ter verklaring van deze be¬ 
langstelling onder meer gewezen op de 
inschakeling van Nederland in de wereld¬ 
economie, technische vernieuwingen (de 
stoomvaart) waardoor het traditionele 
onderwijs wijzigingen moest ondergaan, 
en de professionalisering van het beroep 
van leraar en officier.6 
De vraag blijft evenwel waarom zo plot¬ 
seling de belangstelling toenam. Kenne¬ 
lijk is in Nederland na 1870 in betrekke¬ 
lijk korte tijd onder belanghebbenden 
het besef ontstaan dat de Nederlandse 
koopvaardij ten opzicht van haar concur¬ 
renten snel terrein verloor. De parlemen¬ 
taire enquête is een gevolg van het door¬ 
dringen van dit besef. Verbetering van 
het onderwijs kon een factor van beteke¬ 
nis zijn bij pogingen om de ontwikkeling 
tot staan te brengen. Daar kwam bij dat 
na 1870 in enkele jaren tijds verschillen¬ 
de stoomvaartmaatschappijen werden 
opgericht. Deze nieuwe bedrijven hadden 
waarschijnlijk meer dan de oude zeilvaart- 
ondernemingen behoefte aan goed opge¬ 
leid personeel, dat in staat was om te 
gaan met stoomschepen.7 
De aanbeveling van de enquêtecommissie 
met betrekking tot de examens voor 
stuurlieden werd al spoedig door de re¬ 
gering gevolgd. In 1877 verdwenen de ge¬ 
meentelijke examens; daarvoor in de 
plaats kwam een landelijk examen. Het 
Rijk stelde daartoe een examencommis¬ 
sie in, die leerlingen van zeevaartscholen 
die dat wensten, examineerde. Van een 
verplicht karakter was echter nog steeds 
geen sprake. Ook zonder diploma kon 
men als stuurman aanmonsteren. Eisen 
omtrent het aantal gediplomeerde offi¬ 
cieren aan boord kwamen er evenmin. 
Ook in dit opzicht werden dus de aanbe¬ 
velingen van de enquêtecommissie ge¬ 
volgd. In het Koninklijk Besluit waarmee 
de examens werden ingesteld, kondigde 
de regering aan dat de regeling van de 
examens werd getroffen in afwachting 
van wetgeving ten aanzien van het zee- 

vaartonderwijs.8 Kennelijk werd veron¬ 
dersteld dat een dergelijke wetgeving de 
rijksexamens overbodig zou maken. 
De examens zouden echter bepaald geen 
tijdelijk karakter krijgen. Anders dan ver¬ 
wacht, vlotte het met de onderwijswetge- 
ving allerminst. 

Een wet telijke regeling van het onderwijs? 
Na de afsplitsing van het ministerie van 
Waterstaat, Handel en Nijverheid (1877) 
bleek het resterend deel van Binnenland¬ 
se Zaken niet overtuigd van de noodzaak 
snel een wettelijke basis voor het zee- 
vaartonderwijs tot stand te brengen.9 Mi¬ 
nister J. Heemskerk verwachtte dat de 
invoering van de examens ‘reeds eene 
groote verbeetering in den tegenwoordi- 
gen toestand’ zou brengen, en wilde het 
daarbij laten. In het parlement bleek 
men hiermee evenwel niet tevreden. Na¬ 
dat enkele malen vragen waren gesteld, 
deelde de minister mee dat een regeling 
van het zeevaartonderwijs deel kon uit¬ 
maken van een voorgenomen herziening 
van de Middelbaar Onderwijswet (MO- 
wet). Een aparte wettelijke status achtte 
hij, enigszins tot teleurstelling van geinte- 
resseerde kamerleden, niet nodig.10 
Ook het nieuwe ministerie van Water¬ 
staat, Handel en Nijverheid had al in no¬ 
vember 1877, kort na de totstandko¬ 
ming van de examens, op een wettelijke 
regeling aangedrongen. Minister J.P.R. 
Tak van Poortvliet gaf er wel de voor¬ 
keur aan zulks los van het overige mid¬ 
delbaar onderwijs te doen. De inspecteur 
van het middelbaar onderwijs, Steyn Par- 
vé, was daar eveneens voor. De direkteur 
van de Rotterdamse Zeevaartschool, Lu- 
cardie, had in concept al een wetsont¬ 
werp gereed.11 Minister J. Kappeyne van 
de Coppello van Binnanlandse Zaken rea¬ 
geerde evenwel opnieuw met een verwij- 
zin naar de voorgenomen herziening van 
de MO-wet en liet weten dat suggesties 
daarvoor welkom waren.12 
Ongeduldig geworden stuurde Waterstaat 
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in augustus 1878 het door Lucardie ge¬ 
maakte wetsontwerp naar Binnenlandse 
Zaken. Het ontwerp kon zelfstandig, 
maar ook als onderdeel van een herzie¬ 
ning van de MO-wet worden behandeld. 
In het ontwerp werd voorgesteld de rijks¬ 
examens te vervangen door schoolexa¬ 
mens, met door Waterstaat benoemde ge¬ 
committeerden. Rijksscholen, om het te¬ 
kortschieten van het particulier initiatief 
te compenseren, werden niet noodzake¬ 
lijk geacht. Door middel van subsidies 
zouden initiatieven van particuliere of 
gemeentelijke zijde gesteund kunnen 
worden, zodat voldoende aanbod van 
zeevaartonderwijs verzekerd was.13 
Ruim een half jaar later lag dit voorstel 
nog rustig op een bureau bij Binnenlan¬ 
dse Zaken. Desgevraagd bleek dat minis¬ 
terie nog steeds de voorkeur te geven aan 
een regeling in het kader van de herzie¬ 
ning van de MO-wet. Kappeyne van de 
Coppello merkte nog op zich niet te zul¬ 
len verzetten tegen een aparte regeling 
van het zeevaartonderwijs door Water¬ 
staat.14 Waarom is niet duidelijk, maar 
deze kans benutte Waterstaat toch niet. 
Wellicht vond men het wel erg merkwaar¬ 
dig om de zaak geheel buiten de onder- 
wijs-minister om te regelen. Ook budget¬ 
taire overwegingen kunnen een rol heb¬ 
ben gespeeld; bij een zelfstandige rege¬ 
ling diende men zelf, en niet de onder- 
wijs-minister, te betalen. Tenslotte kan 
de kabinetswisseling een rol hebben ge¬ 
speeld. Het liberale kabinet-Kappeyne 
van de Coppello maakte in augustus 
1879 plaats voor een kabinet van meer 
behoudende signatuur. De nieuwe minis¬ 
ter van Waterstaat, Handel en Nijverheid 
G.J.G. de Klerk, was een minder promi¬ 
nente figuur dan zijn actieve voorganger, 
Tak van Poortvliet. In ieder geval liet hij 
in september 1879 weten dat hij een op¬ 
lossing zonder betrokkenheid van Bin¬ 
nenlandse Zaken als een tweede keus be¬ 
schouwde.15 Inpassing van het zeevaart¬ 
onderwijs in de MO-wet had zijn voor¬ 

keur. Een opmerkelijke ommekeer in de 
visie van het ministerie. 
Het verzet van Binnenlandse Zaken tegen 
regeling van het onderwijs is eveneens 
opmerkelijk. Aangezien geen sporen van 
een voortvarend streven naar herziening 
van de MO-wet werden aangetroffen (de 
regeling van het lager onderwijs eiste alle 
aandacht op), moet de toezegging het 
zeevaartonderwijs bij zo’n herziening te 
zullen betrekken, als een zoethoudertje 
worden beschouwd. Wellicht hield men 
de zaak af om een ‘wildgroei’ in de on- 
derwijswetgeving te voorkomen, of uit 
vrees voor precedenten (ook andere vor¬ 
men van beroepsonderwijs moesten nog 
wettelijk geregeld worden). 
Toen Waterstaat geen gebruik maakte 
van de mogelijheid om zelf een regeling 
te treffen verhardde Binnenlandse Zaken 
zijn standpunt verder.16 Een regeling van 
het zeevaartonderwijs zou volgens de 
nieuwe minister W. Six eerder toegeven 
aan belangengroepen, dan reageren op 
een erkende behoefte zijn. Van de nood¬ 
zaak om maatregelen te treffen was men 
in het geheel niet overtuigd. Het aantal 
scholen was voldoende, en met de kwa¬ 
liteit viel het ook nog wel mee. In feite 
werd de bal teruggespeeld naar Water¬ 
staat, door aan te dringen op wettelijke 
voorschriften ten aanzien van het bezit 
van diploma’s. 
Nu was Waterstaat weer aan zet. Inmid¬ 
dels drie jaar na het eerste initiatief be¬ 
toogde minister De Klerk uitvoerig dat 
de kwaliteit van het onderwijs wel te 
wensen overliet.17 Er waren weliswaar 
elf scholen, maar de meeste daarvan had¬ 
den slechts één leraar, en gezien de hoe¬ 
veelheid te doceren vakken kon het on¬ 
derwijs daar niet veel voorstellen. Water¬ 
staat liet nogmaals merken het meeste 
te voelen voor een regeling binnen de 
MO-wet, waaronder ook het landbouw¬ 
onderwijs viel. Pas daarna kon sprake 
zijn van het verplicht stellen van diplo¬ 
ma’s. Indien de overheid van koopvaar- 
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dijofficieren een bepaalde kennis vroeg, 
diende zij voldoende mogelijkheden te 
scheppen om die kennis te verwerven. 
Principiële bezwaren tegen een wettelij¬ 
ke regeling van deze zaak had Waterstaat 
niet. Tenslotte bepleitte de minister uit¬ 
breiding van de subsidies aan zeevaart¬ 
scholen. 
Ook in het parlement bleef men, zij het 
tevergeefs, aandringen op een wettelijke 
regeling van het zeevaartonderwijs. Mi¬ 
nister Six reageerde tegenover de volks¬ 
vertegenwoordiging eveneens ontwijkend 
en afwijzend.18 Er werd verwezen naar 
lopend overleg met Waterstaat, de voor¬ 
genomen herziening van de MO-wet en 
naar op handen zijnde voorstellen. De 
opvolger van Six, mr. C. Pijnacker Hor¬ 
dijk kondigde in 1882 aan, dat binnen 
een jaar voorstellen verwacht konden 
worden, maar voor het zover kwam, 
trad een nieuw kabinet op.19 De nieuwe 
minister (opnieuw Heemskerk) had veel 
minder haast. De parlementaire druk was 
net zo min als die van Waterstaat zwaar 
genoeg om tot resultaten te leiden. De 
zaak werd weliswaar vrijwel ieder jaar bij 
de behandeling van de begroting aan de 
orde gesteld, maar telkens door dezelfde 
twee of drie kamerleden. Van een ‘mas¬ 
sale’ druk was allerminst sprake. 
Pijnacker Hordijk heeft wel de oprich¬ 
ting van twee rijkszeevaartscholen over¬ 
wogen. Afgezien van de parlementaire 
druk, was de aanleiding wellicht een 
nieuw adres van de Vereeniging ter Be¬ 
vordering van het Zeevaartkundig On¬ 
derwijs, uit september 18 82.20 In dat 
adres werd vooral op een verbetering van 
het zeevaartonderwijs binnen het gelden¬ 
de systeem aangedrongen. Men vroeg om 
een eigen inspecteur, om ruimere subsidië¬ 
ring, en om de oprichting van twee rijks¬ 
scholen. Kort na het verschijnen van het 
adres meldden verschillende gemeenten 
zich aan als vestigingsplaats voor een van 
de twee scholen.21 Daarbij werd hun ge¬ 
schiktheid als vestigingsplaats, en hun 

achterstelling op onderwijs-gebied uit¬ 
voerig beschreven. Vlissingen bijvoor¬ 
beeld wees enerzijds op het feit dat in 
Middelburg al een rijkskweekschool voor 
onderwijzers was gevestigd, en roemde 
anderzijds de gezondheidstoestand in 
eigen gemeente. In een aparte brief kon¬ 
digden B&W even later nog aan dat Vlis¬ 
singen als eerste gemeente in Zeeland een 
waterleiding zou aanleggen.22 
Alle brieven leidden overigens nergens 
toe. In mei 1884 schreef minister Heems¬ 
kerk aan zijn ambtgenoot van Waterstaat, 
Handel en Nijverheid dat een regeling 
van het onderwijs pas aan de orde kon 
komen indien het bezit van diploma’s 
verplicht zou worden.23 Dit standpunt 
bleef het ministerie de rest van de eeuw 
handhaven; alleen de subsidiestroom 
zwol fors aan. Ook deze maatregel liet 
evenwel lang op zich wachten: pas in 
1889 was sprake van een toeneming van 
het subsidiebedrag. In enkele jaren tijds 
nam het van f. 3.150,— per jaar (voor 
1889) toe tot bijna het tienvoudige.24 
Ten aanzien van de wetgeving verschoof 
de aandacht naar een regeling van het 
bezit van diploma’s. 
In 1894 constateerde minister S. van 
Houten tevreden dat er dankzij de uit¬ 
breiding van de subsidies een behoorlijke 
verbetering in het onderwijs tot stand 
was gekomen. Opmerkelijk genoeg stond 
het ministerie op dat moment onder 
druk om de subsidies in te krimpen. Een 
conjuncturele inzinking in de scheepvaart 
had tot een overschot aan personeel ge¬ 
leid. Van Houten wenste echter niet op 
deze druk in te gaan. Indertijd was niet 
te snel toegegeven aan de druk om de 
subsidies uit te breiden; de overheid 
moest ook nu ‘de vereischte bezadigd¬ 
heid bewaren’.25 

Wetgeving ten aanzien van diploma’s 
De parlementaire enquêtecommissie zag, 
zoals hiervoor opgemerkt, in 1874 nog 
geen reden om het bezit van zeevaartdi- 
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ploma’s verplicht te stellen. 
Deze opvatting was echter niet algemeen 
aanvaard. De Nederlandsche Handels¬ 
maatschappij eiste gediplomeerde offi¬ 
cieren op de schepen die zij bevrachtte.26 
Bij de grote stoomvaartmaatschappijen 
was het varen met gediplomeerd perso¬ 
neel regel. Voor deze bedrijven verte¬ 
genwoordigde het waarborgen van de 
veiligheid en de kwaliteit van hun diens¬ 
ten een economisch belang. In de con¬ 
currentie tussen de stoomvaartrederijen 
was de veiligheid een belangrijk aspect. 
De grote bedragen, gemoeid met de 
bouw van stoomschepen, maakten verlies 
hoogst onaantrekkelijk. Wettelijke voor¬ 
schriften ten aanzien van het bezit van 
diploma’s zouden bovendien de concur¬ 
rentiepositie van deze bedrijven verbe¬ 
teren. Reders die goedkoper konden wer¬ 
ken door met minder en niet-gediplo- 
meerd personeel te varen, werden dan 
gedwongen daarmee te stoppen. 
Een actievere rol van de overheid op 
scheepvaart-gebied was voor een deel 
van de bedrijfstak dus niet bezwaarlijk, 
of zelfs aantrekkelijk. Ook op andere ter¬ 
reinen ging de overheid een actievere rol 
spelen. De klassiek-liberale opvattingen 
over staatsonthouding moesten plaats 
maken voor een visie waarin de overheid 
meer taken werden toegedacht. Verschil¬ 
lende maatschappelijke problemen kon¬ 
den niet zonder bemoeienis van de over¬ 
heid worden opgelost. In dit kader werd 
het stellen van eisen aan de bekwaam¬ 
heid en het aantal officieren niet langer 
algemeen als onaanvaardbaar aangemerkt. 
Ook in andere Westeuropese landen wer¬ 
den op dit terrein voorschriften uitge¬ 
vaardigd. 
In het parlement bleken de opvattingen 
over diplomawetgeving tot omstreeks 
1895 verdeeld.27 Voor dat jaar waren er 
naast voorstanders ook kamerleden die 
waarschuwden voor teveel haast of ijver. 
Men meende dat hier geen taak voor de 
overheid was weggelegd en dat passagiers, 

bevrachters en verzekeraars zelf in staat 
waren om reders desgewenst te dwingen 
gediplomeerd personeel aan te nemen. 
De Nederlandsche Handelsmaatschappij 
trad op die manier op. Minder belangrij¬ 
ke bedrijven en personen hadden uiter¬ 
aard ook minder mogelijkheden tot het 
uitoefenen van dwang. De oppositie te¬ 
gen diplomawetgeving was vooral sterk 
onder de reders van kleinere schepen. 
Die voeren, in tegenstelling tot reders 
van grotere zeilschepen en stoomsche¬ 
pen, in veel gevallen nog niet met gediplo¬ 
meerd personeel. Zij konden daarom veel 
meer problemen als gevolg van wettelijke 
maatregelen verwachten. Vooral bij de 
Groninger kustvaart bestond bezwaar te¬ 
gen diplomawetgeving, hoewel ook hier 
de meningen verdeeld waren. Het minis¬ 
terie van Waterstaat studeerde al sinds 
1884 op het onderwerp. In dat jaar was 
een commissie ingesteld die twee taken 
kreeg: a. Zij moest nagaan of, en zo ja, 
hoe de examenregelementen gewijzigd 
moesten worden, b. Zij diende te bezien 
of voorschriften ten aanzien van het be¬ 
zit van diploma’s wenselijk waren. 
Een jaar later was de commissie, waarvan 
enkele vertegenwoordigers van grote 
stoomvaartrederijen, en een reder uit 
Groningen lid waren, met haar werk ge¬ 
reed. De adviezen met betrekking tot de 
examenprogramma’s leidden onder meer 
tot een scheiding tussen examens voor de 
stoom- en de zeilvaart. De commissie had 
verder de ‘eenparige en gevestigde over¬ 
tuiging’ dat het verplicht stellen van di¬ 
ploma’s wenselijk was.28 De examen¬ 
commissie voor stuurlieden, die overi¬ 
gens een kritische reactie op het rapport 
liet horen, steunde deze conclusie. Ook 
de meeste Kamers van Koophandel ble¬ 
ken hier desgevraagd voor te zijn. Alleen 
de Kamers te Groningen en Middelburg 
hadden bezwaren.29 Die in Groningen 
was principieel niet voor een wettelijke 
regeling; in Middelburg vreesde men dat 
een regeling tot een tekort aan officieren 
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zou leiden. Opmerkelijk is dat alleen 
Groningen het kustvaartstandpunt naar 
voren bracht. De Kamers te Harlingen en 
Delfzijl steunden het rapport. Enige tijd 
later sprak ook de Vereeniging ter Be¬ 
vordering van het Zeevaartkundig Onder¬ 
wijs zich opnieuw (in haar adres van 
1874 had zij ook al dit standpunt inge¬ 
nomen) voor het verplicht bezit van di¬ 
ploma’s uit.30 Hierbij dient te worden 
bedacht dat tenminste de examencom¬ 
missie en de vereniging direct belang had¬ 
den bij zo’n verplichting: de betekenis en 
het aanzien van het onderwijs en de exa¬ 
mens zouden hierdoor aanzienlijk toene¬ 
men. 
Gezien deze adviezen was de conclusie 
voor Waterstaat niet moeilijk: er diende 
aan een wettelijke regeling gewerkt te 
worden. In 1886 liet het ministerie aan 
Binnenlandse Zaken weten dat men het 
bezit van diploma’s wettelijk wilde re¬ 
gelen, nog vóórdat zulks met het onder¬ 
wijs was gebeurd. Men vroeg de visie van 
Binnenlandse Zaken en wees op mogelij¬ 
ke gevolgen van zo’n regeling voor het 
onderwijs.31 Waterstaat meende niet lan¬ 
ger dat onderwijswetgeving aan diploma- 
wetgeving vooraf moest gaan, maar deel¬ 
de nu het tegenovergestelde standpunt 
van Binnenlandse Zaken. Wellicht was 
men het wachten op onderwijswetgeving 
moe, en hoopte dat een verplicht bezit 
van diploma’s vanzelf zou leiden tot een 
verhoging van de druk om het zeevaart- 
onderwijs wettelijk te regelen. 
In april 1887 zond Waterstaat een een¬ 
voudig wetsontwerp naar Binnenlandse 
Zaken, met een verzoek om commentaar. 
Ongebruikelijk snel liet dit ministerie 
weten nog geen definitief oordeel te kun¬ 
nen geven, maar geen al te grote bezwa¬ 
ren te zien.32 Vervolgens bleek het wets¬ 
ontwerp toch weer het bekende lot be¬ 
schoren. Waterstaat liet intussen steeds 
nadrukkelijker doorschemeren dat men 
vond dat de diplomawetgeving ook con¬ 
sequenties moest hebben voor het zee- 

vaartonderwijs.33 Het liefst wilde de mi¬ 
nister daarover bij de behandeling van 
zijn wetsontwerp al iets opmerken. Een 
wettelijke regeling had nog steeds zijn 
voorkeur; in ieder geval dienden de sub¬ 
sidies te worden verruimd. 
Verhoging van de subsidies vond inder¬ 
daad plaats, maar voor het overige leid¬ 
den de opmerkingen van Waterstaat over 
aan het onderwijs slechts tot een ontwij¬ 
kende en afwijzende reactie. Minister 
A.E. Mackay liet tenslotte weten dat eerst 
moest worden nagegaan welke gevolgen 
de verruiming van de subsidies aan zee¬ 
vaartscholen had, en of de examenpro¬ 
gramma’s gewijzigd moesten worden. 
Tenslotte zou de minister van Marine 
nog zijn oordeel over het wetsontwerp 
moeten geven.34 
De zaak bleef dus rusten. Het ministerie 
van Waterstaat had intussen een nieuwe 
commissie ingesteld om zo’n regeling te 
ontwerpen. Deze commissie telde op¬ 
nieuw reders (Tegelberg en Hudig), en 
de al genoemde Lucardie onder haar le¬ 
den, en diende in 1890 haar eindrapport 
in.3s Ook deze commissie had geen prin¬ 
cipiële bezwaren tegen een wettelijke re¬ 
geling. Hoewel de commissie niet met cij¬ 
fers kon aantonen dat de veiligheid ter 
zee daarmee was gediend, lag dat wel 
voor de hand. De beperking van de vrij¬ 
heid die erin lag besloten, had volgens de 
commissie in andere landen niet nadelig 
gewerkt. De internationale tendens om 
deze zaak te regelen kon door Nederland 
niet langer worden genegeerd. 
In tegenstelling tot het eerdere wetsont¬ 
werp van Waterstaat had de commissie 
een gedetailleerde regeling ontworpen. 
Er zouden afzonderlijke ‘A-examens’ 
voor eerste, tweede en derde stuurlui 
moeten komen. Daarnaast moest de mo¬ 
gelijkheid bestaan om een zwaarder, 
meer theoretisch B-examen af te leggen. 
Het bezit van een B-diploma zou een vrij¬ 
stelling voor het theoretisch gedeelte van 
de A-examens opleveren. De eisen ten 
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aanzien van het aantal gediplomeerde of¬ 
ficieren verschilden afhankelijk van het 
scheepstype en het vaargebied. Deze ei¬ 
sen, en indelingscriteria voor scheepsty- 
pen en vaargebieden zouden in de toe¬ 
komst het voornaamste probleem van de 
wetgeving blijken. Hierover ontstonden 
voortdurend conflicten tussen de over¬ 
heid, de vakbonden en de reders. 
De commissie wilde daarnaast ook voor 
machinisten examens instellen, hetgeen 
een jaar later gebeurde. Voor machinis¬ 
ten waren evenwel de opleidingsmoge¬ 
lijkheden bijzonder beperkt. 
In 1895 bracht minister Ph.W. van der 
Sleyden het ontwerp vooreen ‘Schippers¬ 
wet’ te kennis van Binnenlandse Zaken, 
met het verzoek erop te reageren. Men wil¬ 
de weten of het ministerie alleen bezwa¬ 
ren had tegen het ontwerp uit 1887, of 
ook tegen het nieuwe, volgens Waterstaat 
betere, ontwerp. Twee maanden later 
bleek Binnenlandse Zaken, in afwijking 
van eerdere uitspraken, principieel tegen 
elke regeling op dit terrein.36 Minister 
Van Houten vond staatsinmenging onge¬ 
wenst en meende dat niet vaststond, dat 
ervaren, maar ongediplomeerde zeelui 
minder veilig zouden varen dan theore¬ 
tisch beter onderlegd personeel. Hij be¬ 
twijfelde of er behoefte aan een wettelijke 
regeling was. Vermoedelijk vreesde Bin¬ 
nenlandse Zaken meer druk om ook het 
onderwijs een wettelijke basis te geven. 
Deze keer heeft Waterstaat echter niet 
langer gewacht. Een maand nadat Bin¬ 
nenlandse Zaken had gereageerd, werd 
de zaak aan de ministerraad voorgelegd.37 
Deze besliste uiteindelijk in het voordeel 
van Waterstaat. In 1897 (dus nog weer 
twee jaren later) diende een nieuwe mi¬ 
nister van Waterstaat, Handel en Nijver¬ 
heid (C. Lely) het ontwerp voor een 
Schipperswet in. Van der Sleyden en Le¬ 
ly waren overigens ook verantwoordelijk 
voor veiligheids- en arbeidswetgeving op 
andere terreinen. De omstandigheid dat 
dergelijke wetgeving op zichzelf nu vrij 

algemeen werd aanvaard, zal ook de in¬ 
diening een aanvaarding van de Schippers¬ 
wet hebben bevorderd. 
Tot diepgaande principiële discussies 
kwam het bij de behandeling van de 
Schipperswet niet meer.38 Nu de meeste 
belanghebbenden voorstander van een re¬ 
geling waren, spitste de discussie zich toe 
op de eisen en indelingscriteria. De wet 
werd in 1900 aanvaard, en op 1 januari 
1904 van kracht. 

De herziening van de de Schipperswet 
Als spoedig na de invoering van de Schip¬ 
perswet bleek een herziening wenselijk. 
Hieraan werd van 1906 tot 1936 vrijwel 
onafgebroken gewerkt. Als gevolg van 
grote meningsverschillen tussen de hier¬ 
bij betrokken partijen, de overheid, de 
reders en de werknemers, vorderde het 
werk bijzonder traag. Kernpunt in de dis¬ 
cussie waren opnieuw de indelingscriteria 
en eisen. De reders wilden geen strengere 
eisen aanvaarden dan in andere landen 
voorgeschreven, terwijl de belangenorga¬ 
nisaties van het onderwijs en de werk¬ 
nemers streefden naar eisen die hun po¬ 
sitie konden versterken. Pas in 1933 dien¬ 
de de regering een nieuw wetsontwerp 
in, de Wet op de Zeevaartdiploma’s. De 
voorstellen uit dit ontwerp konden, al¬ 
dus de regering, beschouwd worden als 
een compromis tussen de beide belangen¬ 
groeperingen.39 
Bij het herzieningsproces speelden zijde¬ 
lings ook kwesties die op het onderwijs 
betrekking hadden. Zowel reders als de 
vakbeweging hoopten enige invloed te 
kunnen uitoefenen op de exameneisen. 
De examencommissie, die vooral oud- 
marine-officieren en ambtenaren telde, 
bood onvoldoende zekerheid dat de 
exameneisen bleven aansluiten op de 
praktijk. Om dit te verzekeren werd in 
1922 een commissie van advies inzake de 
zeevaartkundige examens ingesteld, die 
naast de examencommissie zou optre¬ 
den.40 
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Een dergelijke bemoeienis van de belang¬ 
hebbenden met de examens viel bij Wa¬ 
terstaat echter niet in goede aarde. Ook 
de examencommissie was hier fel tegen. 
Gezamenlijk wisten beide partijen de 
commissie van advies al enkele maanden 
na haar oprichting weer uit te schakelen, 
zeer tot verdriet van de reders en de vak¬ 
organisatie.41 Deze partijen bleven gedu¬ 
rende de tijd dat aan herziening van de 
Schipperswet werd gewerkt, tevergeefs 
aandringen op een grotere rol voor het 
beroepsveld en het onderwijs bij de exa¬ 
mens. Op een gegeven moment dreigde 
de minister van Waterstaat de behande¬ 
ling van de Wet op de Zeevaartdiploma’s, 
waarover juist het moeizaam bevochten 
compromis tot stand was gekomen, stop 
te zetten, indien men bleef aandringen 
op een rol bij de examens.42 De wet ech¬ 
ter was de partijen meer waard dan uit¬ 
breiding van hun invloed. Uiteindelijk 
kreeg alleen de minister van Onderwijs 
enige invloed. Hij was tweede onderte¬ 
kenaar van de Wet op de Zeevaartdiplo¬ 
ma’s. Deze constructie maakte het doen 
herleven van de adviescommissie over¬ 
bodig, aldus de ministervan Waterstaat.43 

De onderwijswetgeving 
Aan het begin van de twintigste eeuw 
miste het zeevaartonderwijs nog steeds 
een wettelijke basis. Overeenkomstig de 
wensen van Binnenlandse Zaken werd 
het uiteindelijk betrokken bij algemene 
wetgeving op onderwijsgebied, overigens 
zonder dat er specifiek aandacht aan 
werd geschonken. 
Aan het begin van de twintigste eeuw 
stond het gehele onderwijsbestel ter dis¬ 
cussie. De schoolstrijd, die zich in feite 
ook richtte op de bestuurlijke organisatie 
van het onderwijs, speelde daarin een 
prominente rol. Een omvangrijke staats¬ 
commissie, (de zogenaamde ‘ineenscha- 
kelingscommissie’) bepleitte integratie 
van de verschillende schooltypen. De 
commissie stelde ook voor het nijver¬ 

heidsonderwijs (waartoe het zeevaart¬ 
onderwijs werd gerekend) een wettelijke 
basis te geven.44 Deze suggestie heeft de 
regering overgenomen. In 1914 diende 
zij bij de Tweede Kamer het ontwerp van 
een Nijverheidsonderwijswet in.45 Wel¬ 
licht als gevolg van de oorlogsomstandig¬ 
heden duurde het tot 1918 voor een 
Voorlopig Verslag verscheen. Daarna 
kwam er meer schot in de zaak: op 1 
januari 1921 werd de wet van kracht. 
Het feit dat het onderwijsbeleid sinds 
1918 onder een apart ministerie viel, kan 
hieraan hebben bijgedragen. 
De Nijverheidsonderwijswet (NO-wet) 
onderscheidde verschillende soorten nij¬ 
verheidsonderwijs; het zeevaartonderwijs 
was daar één van. Ten aanzien van de in- 
houd van het onderwijs werd in de wet 
niet veel geregeld. Wel van belang was de 
bekostigingswijze. In het regeringsvoor¬ 
stel was voorzien dat het Rijk 50% van 
de kosten van het onderwijs zou dragen, 
terwijl de rest door leerlingen en de ge¬ 
meenten moest worden opgebracht. On¬ 
der druk van de kamer werd de rijksbij¬ 
drage verhoogd tot 70% van het exploi¬ 
tatietekort; de resterende 30% kwam 
voor rekening van de gemeenten. 
Met de invoering van de NO-wet was ook 
aan de belangrijkste wensen op onderwijs¬ 
gebied voldaan. Slechts een zaak bleef 
aandacht vragen: het machinistenonder- 
wijs. Hiervoor werd reeeds opgemerkt 
dat de opleidingscapaciteit hiervan be¬ 
perkt was. In de jaren twintig werd hier¬ 
over voortdurend geklaagd. Ook bij de 
herziening van de Schipperswet kwam dit 
probleem ter sprake.46 Pas nadat daar¬ 
over tussen de belanghebbenden over¬ 
eenstemming was bereikt, ondernam de 
overheid stappen om verbetering in de 
situatie te brengen. In 1931 vond bij het 
ministerie van Onderwijs breed opgezet 
overleg plaats over de verdere ontwikke¬ 
ling van het zeevaartonderwijs.47 Daarbij 
bleek dat men algemeen van mening was 
dat in de eerste plaats de opleidingscapa- 
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citeit van het machinistenonderwijs 
moest worden vergroot. Het ministerie 
liet weten dat men verwachtte dat het 
particulier initiatief, of gemeentebestu¬ 
ren daartoe initiatieven zou nemen; de 
overheid was bereid nieuwe opleidingen 
op basis van de NO-wet te subsidiëren. 
Afgesproken werd dat een commissie van 
overheid, reders en werknemers zou na¬ 
gaan welke maatregelen noodzakelijk 
waren. Deze commissie werd enkele 
maanden later geïnstalleerd, maar heeft 
verder geen sporen nagelaten. De klach¬ 
ten over het onderwijs verdwenen ech¬ 
ter.48 

Conclusie 
In de bestuurlijke organisatie van het 
zeevaartonderwijs heeft de overheid niet 
bijzonder veel slagvaardigheid ten toon 
gespreid. De ‘vereischte bezadigdheid’ 
werd in ruime, wellicht te ruime mate 
betracht. Van de diplomawetgeving kan 
hetzelfde worden gezegd. Niettemin 
kwam op dit gebied sneller regelgeving, 
die een aanzienlijke invloed op het on¬ 
derwijs had, tot stand. De inwilliging van 
de wensen die de Vereeniging ter Bevor¬ 
dering van het Zeevaartkundig Onderwijs 
in 1873 uitte, nam in feite ruim 60 jaar 
in beslag. Het laatste knelpunt hierbij 
werd pas opgelost met de totstandko¬ 
ming van de Wet op de Zeevaartdiplo¬ 
ma’s (1935). Daarna brak een rustiger 
periode aan, die in de jaren zestig ten 
einde liep als gevolg van de plannen voor 
onderwijsvernieuwing. Een opmerkelijke 
verandering overigens: het onderwijs volg¬ 
de niet langer de eisen die vanuit de be¬ 
roepspraktijk werden gesteld, maar loopt 
daarop vooruit, en lijkt zich er in som¬ 
mige opzichten zelfs van te verwijderen. 
De omstandigheid dat twee ministeries 
bij het zeevaartonderwijs waren betrok¬ 
ken, heeft het organisatieproces sterk be- 
invloed. Bij beschouwing van de verhou¬ 
ding tussen beide departementen kan een 
aantal conclusies worden getrokken. 

1. Van samenwerking was in feite geen 
sprake. Over en weer wantrouwde men 
elkaar. Bij Binnenlandse Zaken sprak 
men over de ‘aanvallen’ van Waterstaat.49 
Bij dit laatste ministerie heeft ongetwij¬ 
feld irritatie bestaan over de aanhouden¬ 
de vertragingstactiek van Binnenlandse 
Zaken. 
2. Het ministerie van Waterstaat had een 
veel sterkere drang om zaken te regelen 
dan Binnenlandse Zaken. Waterstaat 
drong eerst op onderwijswetgeving aan, 
en wilde later het bezit van diploma’s 
verplicht stellen. Wellicht tekent zich 
hier al een tegenstelling af tussen het 
vakdepartment dat op zijn werkterrein 
actief wil optreden, en het meer genera¬ 
listisch, en afwachtende Binnenlandse 
Zaken. Anderzijds vertoonde ook de af¬ 
deling Onderwijs bij Binnenlandse Zaken 
trekken van een vakafdeling, die geen in¬ 
menging op haar terrein duldt. 
3. In samenhang met het voorafgaande 
moet worden gewezen op verschillen in 
de positie van beide ministeries en hun 
bewindslieden. De minsters en ambte¬ 
naren op het nieuwe ministerie van Wa¬ 
terstaat, Handel en Nijverheid hadden 
waarschijnlijk sterk de neiging zich te be¬ 
wijzen en te profileren. De ministers 
van Binnenlandse Zaken, die vaak ook 
nog minister-president waren, voelden 
zich daartoe minder genoodzaakt. Zij 
hadden al voldoende ‘status’, en werden 
bovendien in de beschreven periode sterk 
in beslag genomen door actuele politieke 
vraagstukken (kiesrecht, lager onderwijs¬ 
wetgeving). Het valt daarom te betwijfe¬ 
len of zij persoonlijk veel aandacht heb¬ 
ben geschonken aan een relatief onder¬ 
geschikt punt als het zeevaartonderwijs. 
Intussen stelde hun politieke ‘gewicht’ 
hen vermoedelijk wel in staat de ambities 
van Waterstaat te beteugelen. 
4. In de twintigste eeuw ontpopte het 
ministerie van Onderwijs, Kunsten en 
Wetenschappen zich al snel als een echt 
vakdepartement. De conflicten met Wa- 
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terstaat werden heftiger en kregen een 
ander karakter. Er was niet langer sprake 
van een actief, en een afwachtend minis¬ 
terie, maar van twee partijen die elk hun 
eigen belangen en beleidsterrein verde¬ 
digden.50 

De moeizaam verlopende samenwerking 
leidde ertoe dat van tijd tot tijd voorstel¬ 
len werden gedaan om taken van het ene 
naar het andere ministerie over te heve¬ 
len. Aanvankelijk werd daarbij vooral ge¬ 
dacht aan overheveling van het onder¬ 
wijs naar Waterstaat. Na het instellen van 
een apart onderwijs-ministerie rees ook 
de gedachte om de examens bij Onder¬ 
wijs onder te brengen.51 Het verzet van 
degenen die betrokken waren bij de over 
te hevelen taak leidde er echter toe dat 
er niets van terecht kwam. Ook in dit op¬ 
zicht zijn de problemen die men tegen¬ 
woordig bij de rijksoverheid aantreft, 
niet nieuw. 

In de departementale verhoudingen treft 
men al in de negentiende eeuw, en in 
aanzienlijke sterkere mate na de Eerste 
Wereldoorlog, veel verschijnselen die de 
commissie-Vonhoff aan de orde heeft ge¬ 
steld. Belangenorganisaties echter speel- 
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De opleiding van officieren voor de Nederlandse marine 
van de Napoleontische tijd tot het einde van de Tweede Wereldoorlog 

Ph.M. Bosscher 

Er is een marineverhaal dat betrekking 
heeft op wat bij velen bekend staat als 
‘het klooiklokje’, meer officieel: het gou¬ 
den horloge dat jaarlijks pleegt te wor¬ 
den toegekend aan de adelborst van het 
oudste studiejaar die zich heeft onder¬ 
scheiden door — zoals het oorspronke¬ 
lijk is geformuleerd — ‘goed gedrag, vlij¬ 
tige studiën en buitengewone vorderin¬ 
gen’.1 Eens zou de Minister van Marine 
persoonlijk dit kleinood hebben uitge¬ 
reikt. Daarbij viel hem op dat de kast 
tamelijk dun was uitgevoerd. Dus gaf 
Zijne Excellentie opdracht voor het 
komende jaar een uurwerk met een dik¬ 
kere kast te bestellen. Door een vergis¬ 
sing zoals die ook ten Departemente 
kunnen voorkomen werd deze opdracht 
in het vervolg jaarlijks herhaald....tot¬ 
dat de Administrateur van het Konink¬ 
lijk Instituut voor de marine een krui¬ 
wagen aanvroeg. Een dergelijk tran¬ 
sportmiddel was nodig geworden door de 
dikte die de kast inmiddels had bereikt. 
In dit verhaal wordt een ontwikkeling 
beschreven die grafisch kan worden voor¬ 
gesteld als een rechte lijn — of dit een 
opgaande of neergaande lijn zou moeten 
zijn wil ik buiten beschouwing laten. Die 
ontwikkeling vond haar oorzaak buiten 
het Koninklijk Instituut voor de Marine. 
Aan het einde van dit betoog zal getracht 
worden vast te stellen of wij hier met een 
historie te doen hebben die vanwege de 
zojuist genoemde aspecten al dan niet ty¬ 
perend is voor de geschiedenis van de op¬ 
leiding tot officier voor de Nederlandse 

(Opgedragen aanM.J.C. Klaas sen) 

marine gedurende het tijdvak dat van¬ 
daag in ogenschouw zal worden geno¬ 
men en dat loopt van de Napoleontische 
tijd tot het einde van de Tweede Wereld¬ 
oorlog. Let wel: de opleiding tot marine¬ 
officier. Dus zal niet alleen de opleiding 
van aanstaande zeeofficieren aan bod 
moeten komen maar ook die van toe¬ 
komstige officieren der Mariniers, offi¬ 
cieren van Administratie en officieren 
der korpsen die thans worden aangeduid 
als Technische dienst en Electro techni¬ 
sche dienst. 
Opleiding omvat méér dan onderwijs. 
Dat ‘meer’ zal hierna herhaaldelijk ter 
sprake komen. Thans zij reeds een ogen¬ 
blik de schijnwerper gericht op een cate¬ 
gorie militairen die een zeer groot aan¬ 
deel had, en hééft, in de vorming van de 
toekomstige marineofficier: de aan de di¬ 
verse opleidingsinstituten verbonden on¬ 
derofficieren. In de literatuur worden zij 
herhaaldelijk met waardering vermeld. 
Zo schrijft Lammers in zijn dissertatie: 
‘de doorsnee — (onderofficier) — instruc¬ 
teur.(is) in ieder geval een zeer be¬ 
kwaam vakman, en geniet op grond 
daarvan een hoog aanzien. Daarnaast 
echter zijn de instructeurs — en met na¬ 
me de serganten der mariniers — zeer ge¬ 
zien vanwege hun kwaliteiten als groeps¬ 
leider. Deze kwaliteiten zijn dan ook al¬ 
leszins opmerkelijk’.2 Verder wijst hij 
erop dat ‘de onderofficieren op het Ko¬ 
ninklijk instituut voor de marine volle¬ 
dig.(afwijken)...van het stereotiepe 
beeld van de ‘donderende’ en ‘vloekende’ 
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sergeant’.3 Zoals gezegd: er bestaan di¬ 
verse getuigenissen van deze teneur in de 
toch bepaald niet zó overvloedige litera¬ 
tuur over de opleiding tot marineofficier 
in Nederland.4 Deze informatie lijkt mij 
niet in de laatste plaats van belang voor 
degenen die het fenomeen ‘onderofficier 
geplaatst bij het Koninklijk Instituut 
voor de Marine’ tot nu toe alleen hadden 
leren kennen in de persoon van de ano¬ 
nieme korporaal der Mariniers die in 
1837 te Medemblik op schildwacht 
stond. Een adelborst stortte een pot de 
chambre boven zijn hoofd uit en zo werd 
hij, vermoedelijk ongewild, tot mede-ac- 
teur in de tragi-komedie die eindigde met 
de verwijdering van genoemde adelborst 
‘wegens herhaald onverbeterlijk gedrag’ 
— het begin van een carrière in de ‘bur¬ 
germaatschappij’ die betrokkene, Isaac 
Dignus Fransen van de Putte, bracht in 
de Ministerraad en in beide Kamers der 
Staten-Generaal.5 
De Napoleontische tijd is voor mijn on¬ 
derwerp vooral daarom van belang om¬ 
dat toen in Nederland voor het eerst een 
instituut tot stand kwam dat uitsluitend 
ten doel had om aanstaande zeeofficie¬ 
ren op te leiden. Het begon op 19 april 
1803 te functioneren aan boord van ’s 
Lands fregat ‘Euridice’ te Hellevoetsluis, 
met kapitein Constantijn Johan Wolter- 
beek als commandant, Johannes Frede- 
rik Lodewijk Schröder als Directeur der 
Studiën.6 Begin 1806 verhuisde dit in¬ 
stituut7 naar het voormalig Pesthuis op 
Fijenoord. In november 1809 werd het 
opnieuw verplaatst, nu naar gebouwen 
die eerder bij de V.O.C. in gebruik waren 
geweest, aan de Wierdijk te Enkhuizen. 
Het bleef daar tot Napoleon het per 1 ja¬ 
nuari 1812 ophief en bepaalde dat de 
cadets zouden overgaan deels naar de 
‘Ecole Maritime Impériale’ te Brest, deels 
naar het opleidingsschip ‘Duquesne’ te 
Toulon.8 
Het is natuurlijk merkwaardig dat tussen 
1803 en 1811, het jaar van de ‘vernieti¬ 

ging’ van de Kweekschool voor de Zee¬ 
vaart, in Nederland twee inrichtingen 
naast elkaar hebben bestaan die beide ex¬ 
pliciet ten doel hadden de opleiding van 
zeeofficieren ten behoeve van ’s Lands 
vloot. Mede gezien hetgeen ter zake te 
berde is gebracht door De Jonge en voor¬ 
al door Warnsinck9 meen ik te mogen 
poneren dat de maatregel van 1803 voor¬ 
al het gevolg is geweest van aandrang uit 
het korps zeeofficieren, ‘de niet zuiver 
militaire opleiding op de Kweekschool 
werd als ernstig bezwaar naar voren ge¬ 
bracht’ - aldus Warnsinck.10 Met alle re¬ 
spect voor laatstgenoemde acht ik het 
toch op zijn minst waarschijnlijk dat 
voor vele zeeofficieren een ernstiger be¬ 
zwaar was dat jongelui die zich hoofdza¬ 
kelijk ‘on the job’, aan boord van opera¬ 
tionele oorlogsschepen, hadden getracht 
te kwalificeren voor benoeming tot cadet 
moesten concurreren tegen oud-kweke- 
lingen die allicht theoretisch beter waren 
onderlegd. Dit zou stellig minder gesto¬ 
ken hebben indien de opleiding aan de 
Kweekschool niet een tamelijk kostbare 
zaak geweest was - althans voor dege¬ 
nen die het volle schoolgeld betaalden: 
zoals bekend eisten Commissarissen dit 
lang niet van iedereen.11 De jongeman 
die als ‘kapiteinszeuntje’ of in een min 
of meer analoge status aan boord van een 
oorlogsschip was geplaatst had daarente¬ 
gen voeding en huisvesting vrij en ont¬ 
ving bovendien nog een, zij het zeer be¬ 
scheiden, gage.12 De cadets van het in 
1803 opgerichte instituut kregen aan¬ 
vankelijk hun opleiding gratis en ont¬ 
vingen daarbij nog twaalf gulden per 
maand....die zij evenwel moesten afdra¬ 
gen aan Schröder, voor de aanschaf van 
leermiddelen en het onderhoud van de 
‘Euridice’. Later, toen het instituut te 
Enkhuizen gevestigd was, is men school¬ 
geld gaan heffen, zelfs het bepaald hoog 
te noemen bedrag van 300 gulden per 
jaar, waarbij dan nog uitrustingskosten 
kwamen. Het kwam overigens voor dat 
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minvermogende ouders althans van het 
betalen van de kosten van uitrusting vrij¬ 
stelling kregen, zoals degenen weten die 
De Boers biografie van Gerhard Moritz 
Roentgen hebben gelezen.13 
Na het herstel van ’s Lands onafhanke¬ 
lijkheid kwamen voor wat betreft de op¬ 
leiding tot zeeofficier inderdaad ‘de oude 
tijden weerom’ — althans de tijden van 
vóór 1803. Eind 1813 of kort daarna 
werd bepaald dat adelborsten — deze 
term werd nu voor het eerst officieel ge¬ 
bruikt ter aanduiding van degenen die in 
opleiding waren tot zeeofficier14 — 
vooralsnog onderwijs en vorming zouden 
ontvangen aan boord van operationele 
schepen.15 Op 28 februari 1814, vond 
het ‘herstel’ van de Kweekschool voor de 
Zeevaart plaats en hersteld werd toen 
spoedig ook de gewoonte dat Commissa¬ 
rissen hun ‘voedsterlingen’ over wie zij 
het meest tevreden waren voordroegen 
voor benoeming tot adelborst - tot 
1820 in de regel met het gewenste resul¬ 
taat.16 Daarna werd de Minister kieskeu¬ 
riger. In 1824 kwam het zelfs zover dat 
hij zich niet bereid verklaarde om twee 
van de beste oud-kwekelingen bij de Ko- 
ning aan te bevelen voor benoeming tot 
adelborst. Deze weigering was de aanlei¬ 
ding tot het conflict dat Warnsinck in 
1935 zo kostelijk heeft beschreven.17 
Dat conflict eindigde met een compro¬ 
mis maar vier jaar later kwam definitief 
een einde aan het benoemen van gewe¬ 
zen kwekelingen tot adelborst — waarom 
zullen wij zo dadelijk zien.18 
Intussen had Schröder reeds in juli 1814 
gepleit voor het opnieuw tot stand bren¬ 
gen van een inrichting als waar hij vanaf 
de stichting in 1803 tot de opheffing in 
1812 in diverse functies werkzaam was 
geweest.19 Voorlopig wilde men zo ver 
niet gaan. Wél werd op 5 juli 1816 be¬ 
paald dat in het vervolg jaarlijks ten hoog¬ 
ste twintig jongelingen aan de Artillerie¬ 
ën Genieschool te Delft in opleiding zou¬ 
den worden genomen ‘voor het vak der 

Marine’ als élèves ‘tot den eigenlijken 
Zeedienst’, voor het Korps Mariniers en 
‘tot den Scheepsbouw’.20 
Er waren nogal wat klachten over deze 
school te Delft, juist ook over zijn func¬ 
tioneren als pépinière voor de artillerie 
en genie van de Landmacht.21 Vandaar 
de benoeming, op 13 december 1822, 
van een commissie die voorstellen moest 
doen tot reorganisatie van het militaire 
onderwijs.22 Tot de leden behoorde 
Schröder, nu reeds geruime tijd hoogle¬ 
raar te Utrecht en voorzitter van de com¬ 
missie tot het examineren van zeeofficie¬ 
ren. De reorganisatiecommissie kwam in 
1826 met het voorstel om één militaire 
academie op te richten alsmede twee mi¬ 
litaire scholen, één in het Noordelijk, 
één in het Zuidelijk deel des Rijks. Op 
29 mei 1826 besloot Zijne Majesteit con¬ 
form. Diezelfde dag zag Schröder zich 
benoemd tot lid van de nieuw ingestelde 
commissie van Inspectie over het Mili¬ 
taire Onderwijs, wederom als enige die 
een duidelijke band had met de zee¬ 
macht.23 Op voorstel van laatstgenoem¬ 
de commissie werd op 1 februari 1827 
bepaald dat met ingang van het komende 
jaar de toekomstige zeeofficieren, offi¬ 
cieren der Mariniers en constructeurs 
zouden worden opgeleid aan de Konink¬ 
lijke Militaire Academie te Breda.24 
Waarschijnlijk was het oude kasteel der 
Nassaus toen inderdaad ook reeds de ze¬ 
tel geworden van de adelborstenoplei¬ 
ding indien Schröder niet een stap had 
gedaan die wij zeker op zijn minst onge¬ 
bruikelijk mogen noemen. Zijn lidmaat¬ 
schap van de Commissie van Inspectie 
weerhield hem niet om zich tot de Ko- 
ning te wenden met een nieuw pleidooi 
voor oprichting van een ‘afzonderlijk 
Instituut voor de Marine’. 
Schröders brief aan Zijne Majesteit, de 
dato 24 april 1827, is reeds het onder¬ 
werp geweest van een afzonderlijke pu¬ 
blicatie waarin hij uitvoerig wordt geci¬ 
teerd.25 Toch lijkt het zinvol zulks bij 
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deze gelegenheid weer te doen. Schrö- 
ders pleidooi is namelijk niet alleen een 
belangrijk historisch document omdat 
het mag worden aangeduid als de geboor- 
teacte van het Koninklijk Instituut voor 
de Marine26 maar ook omdat het talrijke 
gegevens bevat die voor de geschiedschrij¬ 
ving van de opleiding tot marineofficier 
in Nederland van wezenlijk belang zijn. 
In zijn kritiek op het bestaande systeem 
stelde Schroder dat dit ongeschikt was 
om de Marine van voldoende ‘beschaafde 
en wetenschappelijk gevormde officieren’ 
te voorzien. De stuurlieden op de sche¬ 
pen moesten in het algemeen ‘volstrekt 
ongeschikt’ worden geacht ‘om Onder¬ 
wijzers van Adelborsten’ te zijn. Hij ver¬ 
onderstelde dat men dit na november 
1813 snel had onderkend en dat daar¬ 
om de cursus te Delft was ingesteld. Het 
aantal élèves dat daar voor de zeemacht 
werd opgeleid achtte hij echter ‘te ge¬ 
ring, dan dat hetzelve ter bevordering 
van wetenschappelijke kunde onder het 
Korps Zee-Officieren aanmerkelijk zoude 
bijdragen. Van de tien, ja bijna van de 
twintig Officieren, die zich tot het doen 
van een examen....(bij hem vervoegden 
was). er nauwelijks een die op de 
School te Delft geweest....(was)....’. 
Binnen het officierskorps der Marine 
constateerde Schröder een opvallend ge¬ 
brek aan interesse voor wetenschappelijk 
onderwijs. De laatste twee jaar had nie¬ 
mand27 interesse getoond voor de gratis 
lessen in de wis- en zeevaartkunde die te 
Amsterdam werden gegeven.28 Vele zee¬ 
officieren, ‘steunende op het krachtig ar¬ 
gument dat de Admiraal De Ruiter, hoe¬ 
wel hij niets van Meetkunde, Sterrekun- 
de en de gronden der Zeevaartkunde ver¬ 
stond, nogtans een der grootste Admi¬ 
raals geweest is, beschouwen het onnoo- 
dig, aan hunne kinderen die zij tot de 
Zeevaart opleiden, een wetenschappelijk 
onderwijs te doen geven; en zullen ook, 
door ouders of voogden geraadpleegd 
wordende, zulks voorzeker niet aanraden. 

Geen wonder, dat zoodanige de vernieti¬ 
ging van het voormalig Instituut voor de 
Marine als eene heilzame zaak beschou¬ 
wen, — te meer, daar het hun noodzake¬ 
lijk voorkomt in tegenwoordigheid van 
inferieure Zee-Officieren, die eene we¬ 
tenschappelijke opleiding ontvangen heb¬ 
ben, hunne diepe onkunde te verschoo- 
nen, door met verachting op de weten¬ 
schappen neer te zien. Volgens hun oor¬ 
deel, moeten de kinderen, om eenmaal 
zeehelden, als De Ruiter was, te worden, 
vroeg aan boord in actieve dienst gaan. al 
kunnen zij naauwlijks lezen en schrijven’. 
Zo kon het geregeld voorkomen dat zich 
bij Schröder jongelui aanmeldden voor 
het luitenantsexamen die ‘in de kundig¬ 
heden, die tot eene beschaafde opvoe¬ 
ding behooren, minder ervaren..(waren)., 
dan vele kinderen, die slechts op de lage¬ 
re scholen zijn geweest’, die niets of vrij¬ 
wel niets wisten van geschiedenis, aard¬ 
rijkskunde, tekenen, van de gronden der 
wiskunde en der taalkunde, die onbe¬ 
kend waren met het gebruik van aard- en 
hemelglobe. Soms heeft hij zich niet 
kunnen weerhouden zulke candidaten te 
zeggen: ‘Het is niet eervol voor eenen Of¬ 
ficier, dat hij datgene niet weet, hetwelk 
op de stadsarmenscholen geleerd wordt’. 
Een applicatiecursus als sinds enkele ja- 
ren aan boord van het wachtschip te Hel- 
levoetsluis gegeven werd onder leiding 
van ‘...(den)... kundigen en achtingwaar- 
digen Kapitein-Luitenant Pietersen’ was 
naar Schröders mening ongeschikt om in 
de gesignaleerde leemte te voorzien. Daar 
werd immers uitsluitend onderwijs gege¬ 
ven in de rekenkunde, de grondbeginse¬ 
len van de wiskunde en de zeevaartkunde 
en niet in ‘andere vakken, welke voor ie¬ 
der ‘beschaafd’ man en dus ook voor ie¬ 
der Zee-Officier noodig zijn te weten’.29 
Men diende zich echter ook te realiseren 
dat de Militaire School te Delft noch de 
op te richten Koninklijke Militaire Aca¬ 
demie beschouwd konden worden als 
‘een doelmatig Instituut van onderwijs 
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en opvoeding voor Zee-Officieren...Het 
onderwijs en de oefening in het practi- 
sche van de dienst, zal te Breda, uit ge¬ 
mis aan daartoe gunstige gelegenheid 
even zoo gebrekkig zijn als hetzelve te 
Delft is’. 
In zijn negatieve oordeel over de kwali¬ 
teit van het practisch onderricht dat de 
élèves voor de Marine te Delft onvingen 
stond Schröder bepaald niet alleen. Zo 
stak bij voorbeeld in 1853 de oud-élève 
P. Bruining de loftrompet over de ‘gron¬ 
dige opleiding’ op theoretisch gebied die 
hij te Delft had ontvangen en over een 
tucht die in het teken stond van ‘open 
militaire denkbeelden en welbegrepen 
eergevoel’. Hij liet daar echter op volgen 
dat hij, na zijn ‘Delftse’ tijd aan boord 
geplaatst, zich vergeleken bij een ‘zestal 
practische kameraden’ dat hij daar ont¬ 
moette, ver ‘ten achter’ voelde ‘in wak¬ 
kerheid en vlugheid, en alle diensten, die 
van een’ adelborst gevorderd worden.30 
Er waren nog andere redenen waarom 
Schröder de school te Delft en de op te 
richten Academie minder geschikt achtte 
voor de opleiding van aanstaande marine¬ 
officieren. ‘De doelmatige opvoeding van 
eenen Zee-officier’, aldus weer Schröder, 
is nu eenmaal ‘in meerder opzigten zeer 
verscheiden van die van eenen Land-Offi- 
cier. Het is ook zeer te vreezen, (de on¬ 
dervinding heeft zulks geleerd) dat de 
lust en ijver voor de zeedienst bij vele 
jongelingen, die drie of vier jaren op eene 
school voor Land-officieren bestemd, ge¬ 
weest zijn, vooral wanneer hun getal in 
evenredigheid tot dat van de overige leer¬ 
lingen zeer klein is, aanmerkelijk ver¬ 
zwakt wordt. Op een Instituut daaren¬ 
tegen, het welk bij uitsluiting voor de 
Marine bestemd is, kunnen, in behoor¬ 
lijke evenredigheid, practische en theore¬ 
tische oefeningen gepaard gaan, en die 
vakken bijzonder het meest beoefend 
worden welke voor hunne bestemming 
het meest noodzakelijk zijn; de opvoe¬ 
ding, levenswijze enzovoorts kan ingerigt 

wezen overeenkomstig met de zeedienst 
en het Instituut zou voorzeker slecht 
georganiseerd zijn indien de lust en ijver 
voor de zeedienst niet hoe langer hoe 
meer werd opgewekt’. 
Schröder schatte de exploitatiekosten 
voor een marine-instituut dat jaarlijks 
60 nieuwe leerlingen opnam op 51000 
gulden. Een deel hiervan zou echter in ’s 
Rijks kas terugvloeien als ‘contributie’ 
der ouders. Bovendien kon de organisatie 
van de K.M.A. worden vereenvoudigd, 
wat uiteraard een besparing zou opleve¬ 
ren. Ook diende men te bedenken dat de 
investering in een marine-instituut ‘zich., 
veelvuldig vergoeden’ zou ‘wanneer het¬ 
zelve bijdraagt om het getal der schip¬ 
breuken te verminderen. Het verlies van 
één oorlogsschip is meer dan een tienja¬ 
rig onderhoud van een Instituut kost’. 
Gegeven de toenmalige situatie bij ’s 
Konings Marine zou ik mij kunnen voor¬ 
stellen dat juist dit laatste argument de 
Heren aan het Lange Voorhout bijzonder 
heeft aangesproken.31 
Ruim twee jaar later zag Schröder zijn 
droom verwezenlijkt. Het voormalig 
Groot Magazijn en Takelmagazijn der 
Marine te Medemblik waren, overigens 
met de voor het toenmalige marinebe- 
heer zo kenmerkende uiterste zuinigheid, 
ingericht tot huisvesting van het Konink¬ 
lijk Instituut voor de Marine.32 Dit werd 
op 28 augustus 1829 plechtig geopend. 
De tweede hoogleraar H. Beijerman or¬ 
eerde toen in de Grote Kerk over ‘het 
hoog belang, dat het Koninkrijk der Ne¬ 
derlanden ook thans nog heeft bij eene 
welingerigte Marine’.33 Waarschijnlijk 
zullen de adelborsten meer plezier heb¬ 
ben beleefd aan de driehonderd vuurpij¬ 
len die op genoemde datum, naar ik aan¬ 
neem ’s avonds, de lucht in gingen.34 
Eén belangrijke consequentie van de ope¬ 
ning van het Instituut te Medemblik heb 
ik al genoemd: er kwam definitief een 
einde aan het benoemen van oud-Kweke- 
lingen tot adelborst.33 Artikel 3 van het 
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reglement luidde: ‘De Elèves van het In¬ 
stituut zullen zijn Adelborsten der twee¬ 
de klasse. Er zullen voortaan geen ande¬ 
re van deze klasse aangesteld worden’.36 
Daarmee was ook de opleiding van adel¬ 
borsten ‘on the job’ historie geworden. 
Het imago van het Instituut te Medem- 
blik wordt nog steeds sterk bepaald door 
enkele goeddeeels in mineur gestelde 
bladzijden in de Gedenkschriften van 
M.H. Jansen die er tussen 1831 en 1834 
in opleiding was.37 Wij moeten echter 
wel bedenken dat Jansen het Instituut 
bezocht nadat hij, en met hem velen on¬ 
der zijn mede-cursisten, een heel ander, 
vrijer en meer avontuurlijk, leven hadden 
meegemaakt op de gemobiliseerde 
vloot.38 Bovendien onderscheidde hij 
zich nu niet direct door het bezit van een 
opvallend vermogen tot genuanceerd 
oordelen over personen en zaken. Overi¬ 
gens heeft ook Jansen zich positief geuit 
over enkele docenten, met name J.C. Pi¬ 
laar, die van 1829 tot zijn dood in 1849 
te Medemblik zeevaartkunde doceerde, 
alsmede Chr. van Heijnsbergen die van 
1829 tot 1850 fungeerde als hoogleraar 
in de hogere wiskunde, natuurkunde en 
werktuigkunde en evenals Pilaar eerder 
te Delft had gedoceerd.39 Wie de studie 
van Maclean raadpleegt komt onder de 
indruk van het grote aantal werkelijke 
talenten dat het marinebestuur aan een 
zo in een uithoek van het land gelegen 
instelling heeft weten te verbinden.40 
Men vindt in die studie ook vermeld dat 
in 1845 voor het eerst het vak ‘stoom¬ 
werktuigkunde’ werd geëxamineerd, on¬ 
getwijfeld de eerste maal dat zulks aan 
een Nederlandse instelling van nautisch 
onderwijs gebeurde.41 Daaraan kan wor¬ 
den toegevoegd dat de adelborsten in 
1847 en 1848 praktische ervaring in het 
bedienen van een stoomvoortstuwings- 
installatie konden opdoen aan boord van 
het raderstoombootje ‘Lourens42 Koster’, 
een raderbootje dat in augustus 1843 
door de Nederlandsche Stoomboot Maat¬ 

schappij was gekocht uit de failliete boe¬ 
del van de Rotterdamsche Stoomboot 
Maatschappij en vervolgens in 1846 ver¬ 
kocht aan de Marine.43 
Wat in 1850 gebeurde is men te Medem¬ 
blik — naar ik diverse malen heb kunnen 
constateren — nóg niet vergeten: bij Ko¬ 
ninklijk Besluit no. 5 van 11 augustus 
van dat jaar werd bepaald dat het Konink¬ 
lijk Instituut voor de Marine bij wijze 
van ‘proeve van één jaar of korter’ zou 
worden verenigd met de K.M.A. te Bre¬ 
da.44 Het is wel zeker dat deze maatre¬ 
gel geïnspireerd werd door twee motie¬ 
ven. Het zwaarst heeft vermoedelijk ge¬ 
wogen dat meer dan 50.000 gulden per 
jaar kon worden bezuinigd, in een tijd 
waarin een sterke tendens bestond tot 
vermindering van de staats- meer in het 
bijzonder de militaire uitgaven.45 Boven¬ 
dien vonden velen, onder wie schout-bij 
nacht H.F. Tengbergen die tussen 1847 
en 1849 het Instituut commandeerde, de 
plaats ongezond.46. Deze opvatting is fel 
bestreden maar het lijkt alsof zij het bij 
het recht eind hadden.47 
Op 26 januari 1850 diende de Inspecteur 
van de Geneeskundige Dienst bij de Land¬ 
en Zeemagt bij de Minister van Marine 
een rapport in dat was opgesteld door 
drie officieren van Gezondheid. Deze 
verklaarden onder meer dat door dege¬ 
nen die geplaatst waren bij het Instituut 
te Medemblik meer medicijnen werden 
gebruikt dan door de bevolking van 
de K.M.A. — niet alleen relatief maar 
ook absoluut, hoewel de K.M.A.-popu- 
latie veel talrijker was. Van de oud- 
leerlingen van de marinecursus te Delft 
was inmiddels 15% overleden, van de 
oud-leerlingen van het Instituut te 
Medemblik 27.77% . De rapporteurs 
voerden dit terug op: ‘de eigendomme¬ 
lijke moerassige gesteldheid van den 
grond; de lage ligging van denzelven; 
de vochtige luchtgesteldheid (en) de lig¬ 
ging.... tusschen de Noord- en Zuiderzee’. 
Laatstgenoemde bracht immers veelvul- 
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dige veranderingen mee in windrichting, 
windsterkte en temperatuur. Binnen het 
Koninkrijk was naar hun mening alleen 
in de provincie Zeeland een even ongun¬ 
stig klimaat te vinden.48. 
Ook Prins Hendrik, ‘de Zeevaarder’, acht- 
Medemblik een ongezonde plaats. Hij 
wilde het Marine-instituut evenwel niet 
verenigen met de K.M.A. maar als afzon¬ 
derlijke instelling handhaven en verplaat¬ 
sen naar Rotterdam. Daar zou binnen¬ 
kort door de opheffing van ’s Rijkswerf 
‘een der schoonste gebouwen’ vrijkomen 

waarover de Marine beschikte, het in de 
jaren ’80 van de 18e eeuw naar ontwerp 
van Jan Giudici opgetrokken Groot Ma¬ 
gazijn 49 De vorstelijke schout-bij-nacht 
zag de aanstaande marineofficieren gaar¬ 
ne opgeleid ‘in de kring der tweede stad 
van dit Koninkrijk, waar dagelijks, ja bij¬ 
na ieder oogenblik van den dag, men ziet 
werken met zeil- en stoomschepen’. De 
adelborsten konden ‘op de fabriek van 
Stoomwerktuigen te Feyenoord hunne 
kundigheden vermeerderen, terwijl de 
leeraren in dagelijksche aanraking met 
andere leeraren, in staat worden gesteld 
hunne eigen kundigheden te vermeer¬ 
deren’.50 Het lijkt mij niet onwaarschijn¬ 
lijk dat door ’s Prinsen invloed de woor¬ 
den ‘ten proeve’ in het zojuist geciteerde 
K.B. werden ingelast.51 
Niettemin werd één jaar later, op 23 au¬ 
gustus 1851, bepaald dat de marineoplei- 
ding definitief te Breda zou blijven52 en 
weer één jaar later kreeg de Academie 
daar de naam ‘Koninklijke Academie 
voor de Zee- en Landmagt’. Men moet 
hieruit niet afleiden dat in de Marine zo 
positief werd gedacht over de opleiding 
te Breda. Eerder het tegendeel lijkt het 
geval geweest te zijn. Men had vooral be¬ 
zwaren tegen de geringe gelegenheid tot 
praktische oefening. De adelborsten te 
Breda, de ‘boys’ zoals zij door hun colle¬ 
ga’s in opleiding voor de landmacht wer¬ 
den genoemd53, moesten het doen met 
een imitatie-scheepsbatterij, een getuigde 

mast en enkele sloepen waarmee op de 
vestigingsgrachten kon worden geroeid. 
Het komt mij voor dat kapitein-luitenant 
ter zee J.A.H. Schreuder namens velen 
sprak toen hij in 1862 voor de Commis¬ 
sie van Enquête ‘omtrent de Zeemagt, 
die Nederland behoeft’ verklaarde: ‘Sluit 
men...(de adelborsten)...op, zoo als te 
Breda, dan zien zij niets. Als zij van daar 
aan boord kwamen stonden niet alleen 
de handen verkeerd, maar zij hadden ook 
min of meer tegenzin in de dienst gekre¬ 
gen’.54 
Schreuder kon de verleden tijd gebruiken 
omdat men inmiddels weer een andere 
weg was ingeslagen. Op 26 juli 1854 
werd bepaald dat een aantal jongelingen 
aan boord van Zr. Ms. schepen, bij voor¬ 
keur te Willemsoord, zou worden ge¬ 
plaatst als adelborst der derde klasse om 
tot adelborst der eerste klasse te worden 
opgeleid.55 Het volgende jaar werden 
geen candidaten meer aangenomen voor 
de opleiding te Breda. Het lag toen nog 
wel in het voornemen de daar aanwezige 
adelborsten aan de Academie hun op¬ 
leiding te laten voltooien en de opleiding 
van aanstaande officieren der Mariniers 
en constructeurs te Breda te handha¬ 
ven.56 In 1857 vertrokken evenwel alle 
nog te Breda aanwezige adelborsten naar 
Zr. Ms. wachtschip te Willemsoord, het 
linieschip ‘Kortenaer’. Dat jaar werd ook 
de benaming ‘Koninklijk Instituut voor 
de Marine’ in ere hersteld, nu ter aandui¬ 
ding van ‘de inrichting van onderwijs 
voor adelborsten te Willemsoord’, met 
domicilie aan boord van het wacht¬ 
schip.57 De commandant van het wacht¬ 
schip was tot 1870 tevens belast met het 
bevel over het Instituut. 
De opleiding der aanstaande officieren 
der Mariniers en constructeurs bleef 
maar kort te Willemsoord. Reeds in 1860 
werd de opleiding der aanstaande mari- 
niersofficieren verplaatst naar Amster¬ 
dam. In hetzelfde jaar werd bepaald dat 
het korps ingenieurs der Marine in het 



vervolg zou worden aangevuld uit abi¬ 
turiënten van de Koninklijke Akademie, 
vanaf 1864 Polytechnische School, te 
Delft.58 Tien jaar later beleefde het In¬ 
stituut te Willemsoord een belangrijke 
verandering. Tot dan toe was de acoomo- 
datie wel zeer bescheiden, om niet te 
zeggen primitief, geweest. De adelbor¬ 
sten vonden onderdak aan boord van het 
wachtschip. Voor hun ontspanning had¬ 
den zij de beschikking over een houten 
keet die zij aanduidden als ‘het zaaltje’. 
De theoretische lessen werden gegeven in 
‘leerzalen’ op de werf. 
Vooral het verblijf der adelborsten aan 
boord van het wachtschip, met een zeer 
gemêleerde bemanning en een scheeps¬ 
dienst die moeilijk synchroon kon lopen 
met de dienst van het Instituut, moest 
worden beschouwd als een ongewenste 
toestand. Niemand kon daarvan beter 
op de hoogte zijn dan L.G. Brocx die 
op 4 juni 1868 Minister van Marine werd 
na elf jaar lang de functie van oudste of- 
ficier-instructeur aan het Koninklijk In¬ 
stituut voor de Marine te hebben be¬ 
kleed.59 Op zijn begroting voor 1869 
bracht hij een post ter financiering van 
het tegenwoordige hoofdgebouw. Dat 
werd opgetrokken naar ontwerp van nie¬ 
mand minder dan Cornelis Oudshoorn 
en kon op 1 mei 1870 in gebruik worden 
genomen.60 
Behalve de in de jaren 1929, 1954 en 
1979 gepubliceerde gedenkboeken61 is 
tot nu toe weinig over de geschiedenis 
van het Koninklijk Instituut voor de Ma¬ 
rine te Willemsoordgepubliceerd. ‘Nieuwe- 
diep en Instituut’ dat in 1929 verscheen 
en waarin J.P. Muller onder het pseudo¬ 
niem ‘Q. X.’ herinneringen ophaalt aan 
zijn adelborstentijd (1887-1892) meen ik 
zelfs een unicum te moeten noemen.62 
Het is overigens een heel informatief en 
ook nu nog prettig leesbaar boek. Een 
studie als die van MacLean over het on¬ 
derwijs aan het Koninklijk Instituut voor 
de Marine te Medemblik ontbreekt. Ma¬ 

teriaal lijkt in ruim voldoende mate aan- 
wzig om het volgen van het zojuist ge¬ 
noemde voorbeeld voor een historicus 
aantrekkelijk te maken. Een rijke bron 
vormt met name de collectie leerboeken 
berustend in de bibliotheek van het Rijks¬ 
museum ‘Nederlands Scheepvaart Mu¬ 
seum’ te Amsterdam. Zelf heb ik daarin 
niet meer dan enkele steekproeven kun¬ 
nen doen. Wat ik toen onder meer meen 
te hebben kunnen vaststellen is dat de 
methode-Sumner (plaatsbepaling door 
middel van hoogtelijnen) die naar Ha- 
bermehl mededeelt door Bossen, derhal¬ 
ve na 1906, op de Kweekschool werd ge¬ 
ïntroduceerd63 reeds in de jaren ’80 te 
Willemsoord tot de leerstof behoorde. 
Er wordt in ieder geval aandacht aan be¬ 
steed in het leerboek dat E. Simon van 
der Aa in de jaren 1880-1882 bezorgde, 
ongetwijfeld ten behoeve van de adel¬ 
borsten aan wie hij toen zeevaartkunde 
doceerde.64 
Naar de omvang der leerboeken te oor¬ 
delen werd het vak stoomwerktuigkunde 
steeds zeer degelijk gegeven. Ik acht dit 
om twee redenen vermeldenswaard. In 
de eerste plaats werden, zoals wij nog zul¬ 
len zien, tot in de Eerste Wereldoorlog 
de toekomstige officieren-machinist el¬ 
ders opgeleid. Verder werd op de Kweek¬ 
school voor Zeevaart te Leiden, waar 
vanaf 1876 de meeste schepelingen hun 
eerste opleiding ontvingen, in ieder ge¬ 
val nog in het begin van de jaren ’90 de 
stoommachine vrijwel totaal geïgno¬ 
reerd.65 
In het ensemble van vakken dat te Wil¬ 
lemsoord gedoceerd werd lijken de zo¬ 
genaamde letterkundige vakken — ta¬ 
len66, geschiedenis - op de lange ter¬ 
mijn steeds meer aan gewicht te hebben 
verloren ten opzicht van de wis- en na¬ 
tuurkunde en wat is aangeduid als de 
‘militair-nautisch-technische vakken’.67 
Een verklaring ligt voor de hand: de Ma¬ 
rine werd steeds meer een technisch be¬ 
drijf en de technische systemen waarmee 
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de marineofficier moest werken werden 
steeds gecompliceerder. 
Geconstateerd is dat tegen de opleidin¬ 
gen te Delft en Breda is ingebracht dat 
zij te weinig aansloten op de praktijk. 
Die kritiek is de opleiding te Willems¬ 
oord ook niet bespaard gebleven. Gedu¬ 
rende de periode die in dit referaat aan 
de orde is is tenminste éénmaal gepro¬ 
beerd door een vrij diepgaande wijziging 
van het programma die opleiding beter 
op de praktijk af te stemmen. Ik doel nu 
op de hervormingen die in 1913 en vol¬ 
gende jaren werden ingevoerd op instiga¬ 
tie van J.J. Rambonnet, Minister van Ma¬ 
rine in het kabinet-Cortvan der Linden.68 
Over het resultaat wil ik iemand aan het 
woord laten die in 1913 het Instituut 
verliest. Het zou toen ‘anders worden’, 
aldus Vromans in zijn zeer lezenswaardi¬ 
ge verhandeling over het Koninklijk In¬ 
stituut voor de Marine in de laatste ja¬ 
ren vóór de oorlog van ’14-’1869, ‘men 
zou aanstonds wat aan de jongelui heb¬ 
ben. Dat bleek onjuist gedacht. Persoon¬ 
lijke ervaring als mentor van een heel jaar 
luitenants ter zee der 3e klasse.70 ....zo¬ 
wel als in mijn diensttijd als Eerste offi¬ 
cier aan boord Harer Majesteits ‘Pelikaan’ 
.leerde mij dat er weinig verschil was 
met vroeger. Alleen wisten de meesten 
minder van de exacte vakken, waardoor 
een daarop teruggrijpen voor uitbreiding 
van de kennis niet gemakkelijk was. Om 
te beginnen konden ze evenmin een sex¬ 
tant vasthouden als wij destijds in 1913 
en hun bestekken plaatsten het schip 
evenzeer op het land. Een hele groep was 
niet in staat door nachtbestek de plaats 
van Tandjong Priok te bepalen door waar¬ 
nemingen op het havenhoofd. De heren 
konden echter die avond wel het danster- 
ras van Hotel der Nederlanden vinden, 
waar ik hen aantrof. De betere helft leer¬ 
de nochtans even snel; de slechteren wer¬ 
den nooit zeeman. Ook zoals vanouds’.71 
Tot nu toe is vooral aandacht besteed 
aan de opleiding der aanstaande zeeoffi¬ 

cieren. Nu iets over die der candidaten 
voor de andere korpsen. De aanstaande 
schrijvers en victualiemeesters, na 1 april 
1843 officieren van Administratie, kre¬ 
gen tot 1879 een praktijkopleiding van 
enkele maanden die daarin bestond dat 
zij wat men noemt ‘meeliepen’ bij de 
administratieve dienst van één der in 
Nederland gestationeerde wachtschepen. 
Op 26 februari 1879 werd bepaald dat 
zij tenminste één jaar werkzaam zouden 
zijn bij de administrateur van het wacht¬ 
schip te Willemsoord, onder leiding van 
een officier van Administratie. De com¬ 
mandant van dat wachtschp zou in over¬ 
leg treden met de commandant van het 
Koninklijk Instituut voor de Marine om 
de praktische oefeningen der adelborsten 
in schermen, dansen, zwemmen, gymnas¬ 
tiek en infanterie-exercitie zoveel moge¬ 
lijk ten bate der scheepsklerken72 te 
doen strekken.73 In 1898 verhuisde deze 
opleiding naar het wachtschip te Amster¬ 
dam. De reden was dat men daar in de 
onmiddellijke nabijheid verkeerde van 
het Scheikundig laboratorium der Mari¬ 
ne en de Centrale magazijnen van Kleding 
en Levensmiddelen terwijl het Gemeen¬ 
telijk Abbatoir faciliteiten bood voor het 
onderwijs in vee- en vleeskeur. Toen het 
laatste wachtschip te Amsterdam per 1 
januari 1913 uit dienst werd gesteld ging 
de opleiding terug naar Willemsoord om 
ditmaal geïntegreerd te worden in het 
Koninklijk Instituut voor de Marine.74 
De, zoals vermeld, in 1860 naar Amster¬ 
dam verhuisde opleiding van aanstaan¬ 
de officieren der Mariniers keerde reeds 
in 1876 naar Willemsoord terug. Na 
laatstgenoemd jaar zijn er nog diverse pe¬ 
rioden in de geschiedenis van het Insti¬ 
tuut te Willemsoord geweest waarin 
daar geen adelborsten voor het Korps 
Mariniers in opleiding waren. Dat bete¬ 
kent niet dat die toen elders werden ge¬ 
vormd maar hangt samen met plannen 
om het Korps Mariniers op te heffen of, 
zoals het ook wel enigszins luguber werd 
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genoemd, te laten uitsterven.75 Dat idee 
is het laatst serieus overwogen in de ja- 
ren ’30 van deze eeuw.76 Tot de adel- 
borsten-promoties-1931 tot en met-1934 
behoorden dan ook geen adelborsten 
voor ‘hét Korps’.77 
Nadat de Nederlandse marine in de jaren 
’20 haar eerste stoomschepen had verkre¬ 
gen is het aanvankelijk de opzet geweest 
dat de leiding aan boord van die vaartui¬ 
gen in handen lag van zeeofficieren die 
zich, onder meer via detachering bij fa¬ 
brieken van stoomwerktuigen, de speci¬ 
fieke kennis en ervaring hadden verwor¬ 
ven nodig om zulke werktuigen naar be¬ 
horen te kunnen ‘surveilleeren.78 Onder 
hen dienden, voor de meer ambachte¬ 
lijke kant van het stoombedrijf, machi¬ 
nisten en vuurstokers.79 Van de ‘stoom- 
officieren’ of ‘stoomheeren’ hoort men 
al in de jaren ’40 van de 19e eeuw niet 
veel meer — wat ongetwijfeld samen¬ 
hangt met de omstandigheid dat de por¬ 
tefeuille van Marine toen lange tijd is be¬ 
heerd door J.C. Rijk die van opvatting 
was ‘dat men een stoomschip zal kunnen 
dirigeren zonder de machine te kennen 
of te kunnen maken’.80 
Nadat in 1832 definitief was uitgemaakt 
dat ‘de werklieden bij ’s Rijks Stoom¬ 
vaartdienst.(konden)....worden be¬ 
schouwd als militairen’81 hadden aanvan¬ 
kelijk alle machinisten de status van on¬ 
derofficier. In 1847 werd echter voor het 
eerst een machinist in de officiersrangen 
opgenomen.82 Inmiddels was in 1843 
een cursus voor machinist-leerlingen in¬ 
gesteld83, aanvankelijk op de Rijkswerf 
te Rotterdam, na 1850 op die te Helle- 
voetsluis ondergebracht.84 Aanvankelijk 
was het hoge uitzondering dat een machi¬ 
nist officier werd en geschiedde dit pas 
wanneer de betrokkene al vele jaren in 
de Marine had gediend. Op de duur werd 
echter het percentage oud-leerlingen van 
de Marine Machinistenschool8s dat de 
machinistensabel kon inruilen voor de 
officierssabel steeds groter en gebeurde 

dat ook in een steeds vroeger stadium 
van de carrière.86 Het logische eindpunt 
van dit proces was het gelijktrekken van 
de carrièregang van de officieren-machi- 
nist87 met die van de officieren van korp¬ 
sen als Zeedienst, Mariniers en Admini¬ 
stratie88 en het onderbrengen van de 
machinisten-opleiding bij het Konink¬ 
lijk Instituut voor de Marine. Dat eind¬ 
punt werd inderdaad bereikt.89 Op 16 
augustus 1917 vond de fameuze ‘long- 
room-invasie’ plaats.90 Al eerder, in 
1915, hadden de eerste adspiranten- 
machinist — pas in 1923 ging men spre¬ 
ken van adelborsten voor de Administra¬ 
tie en voor de Marine Stoomvaart Dienst 
- hun intrede op het ‘Gesticht’ te Wil¬ 
lemsoord91 gedaan. Wat hier in enkele 
zinnen is geschetst vormt een even boei¬ 
end als gecompliceerd stuk marinege- 
schiedenis dat raakvlakken heeft met zo¬ 
wel de maatschappijgeschiedenis als de 
geschiedenis van de techniek. Er bestaat 
overigens een publicatie waarin het vrij 
uitvoerig uit de doeken is gedaan.92 
Deze voordracht heeft op mijn uitdruk¬ 
kelijk verzoek een titel gekregen die ei¬ 
genlijk onjuist is. Ik heb mij pas later ge¬ 
realiseerd dat tijdens de Tweede Wereld¬ 
oorlog geen marineofficieren in Neder¬ 
land zijn opgeleid.93 Wel zijn toen elders 
jongelui in opleiding geweest tot beroeps¬ 
officier bij de Koninklijke marine.94 
in mei 1940 is een contingent tweede- en 
jongstejaarsadelborsten geëvacueerd naar 
Engeland.9S Het merendeel hunner heeft 
zijn opleiding daar afgerond, op Enys 
House te Penryn. Een kleine groep ging 
met de ‘Sumatra’ naar Indië en ging daar 
het oudste jaar vormen op het in de zo¬ 
mer van 1940 binnen verbluffend korte 
tijd tot stand gebrachte instituut ‘Wil¬ 
lemsoord’ te Soerabaja.96 Van de daar 
bij het uitbreken van de oorlog met Ja¬ 
pan aanwezige adelborsten zijn enkelen 
tussen december 1941 en maart 1942 ge¬ 
sneuveld of daarna in Japanse krijgsge¬ 
vangenschap terechtgekomen.97 Deoveri- 
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gen heeft men kunnen evacuëren naar 
Engeland waar zij hun opleiding hebben 
voltooid.98 Het merendeel99 van de in 
mei ’40 in Nederland achtergebleven adel¬ 
borsten is op 9 mei 1942 door de bezet¬ 
ter als krijgsgevangene weggevoerd. Hoe¬ 
wel dit uitdrukkelijk verboden was zijn 
zij door een aantal officieren in de krijgs¬ 
gevangenkampen voorbereid op hun eind¬ 
examen — en met succes — 100. 
Terug naar het horloge. Ik hoop U duide¬ 
lijk gemaakt te hebben dat de geschiede¬ 
nis van de opleiding tot marineofficier 
in Nederland gedurende het door mij te 
behandelen tijdvak moeilijk grafisch kan 
worden voorgesteld als een rechte lijn. 
Ik hoop ook te hebben aangetoond dat 
invloeden ‘van buiten’ (buiten het Insti¬ 
tuut, zelfs buiten de Marine) voor die 
geschiedenis in hoge mate bepalend zijn 
geweest. Het verhaal over het ‘klooiklok- 
je’ is derhalve maar voor een deel type¬ 
rend. Mijn verhaal wil ik niet besluiten 
zonder iets te berde te hebben gebracht 
over het rendement van de opleiding. 
Wie de biografieën leest in de diverse 
gedenkboeken moet tot de conclusie ko- 
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vermeld staat dat het bootje in 1846 ver¬ 
kocht werd aan ‘Koloniën’, wel ten onrech¬ 
te); J.B.P. Haanappel, De geschiedenis va 
de Marine-Stoomvaartdienst, z.pl., z.j. 
(1949?), p. 65. In laatstgenoemde bron 
wordt medegedeeld dat het scheepje niet 
erg voldeed; het is in 1850 verkocht. 

44. Dit K.B. met voorstukken in ARA, Kabinet 
des Konings, K.B., Exh. 11 augustus 1850, 
no. 11. 

45. Deze tendens hing samen met zowel het 
aan de macht komen van het liberalisme als 
de inderdaad zeer slechte toestand van ’s 
Lands financiën. 

46. Blijkens Maclean, ‘Onderwijs’, noot 27, pu¬ 
bliceerde Tengbergen in 1849 twee memo¬ 
ries over dit onderwerp. 

47. De bestrijding kwam begrijpelijkerwijze 
vooral van de kant van instanties en perso¬ 
nen te Medemblik. Behalve op de door 
Maclean, ‘Onderwijs’, p. 19, genoemde bro¬ 
chure van het stadsbestuur kan gewezen 
worden op het geschrift van de Hervormde 
predikant C. Boon, Bede gericht tot de hoo- 
ge regeering onzes lands, terzake van het 
Koninklijk Instituut voor de Marine te Me¬ 
demblik, Medemblik 1849. 

48. Cf. Ph. M. Bosscher, ‘Van Planciustot Ijzer¬ 
man’ (bundel artikelen oorspronkelijk ge- 
pliceerd in het Mededelingenblad van het 
Koninklijk Instituut voor de Marine, no.45- 
52), p. 31. 

49. Cf. over dat gebouw Ph. M. Bosscher, ‘Ma- 
rinegebouwen’ P. Nijhof — red.— Monu¬ 
menten van bedrijf en techniek; Industriële 
archeologie in Nederland, Zutphen 1978, 
p. 186-213; p. 197-198. 

50. Bosscher, ‘Plancius’, p. 31. 
51. Zij komen in het oorspronkelijk door de 

Ministers van Oorlog en van Marine inge¬ 
zonden ontwerp - K.B. niet voor. 

52. Bij K.B. no. 86 van die datum. 
53. Cf. Van ’t Haaff / Klaassen, Gedenkboek... 

1854-1954, p. 16. 
54. Stukken Tweede Kamer, zitting 1861-1862, 

LXI, p. 258. 
55. K.B. no. 60 van genoemde datum. 
56. Een en ander werd vastgelegd in het K.B. 

van 7 april 1855, no. 59. Bij K.B. van 9 mei 
daaraanvolgende, no. 61, werd een nieuw 
reglement voor de opleiding van adelbors¬ 
ten voor de zeedienst vastgesteld. Cf. voor 
een uittreksel van de tekst Klaassen, Ge¬ 
denkboek... 1979, p. 15-19. 

57. De nieuwe regeling kwam tot stand bij K.B. 
van 25 april 1857, no. 81. Voor een uittrek¬ 
sel van het toen vastgestelde reglement zie 
men Klaassen, Gedenkboek... 1979, p. 25- 
30. Sedert de jaren ’60 van deze eeuw wordt 
op 25 april de Dies Natalis van het Konink¬ 
lijk Instituut voor de Marine gevierd. 

58. Cf. Klaassen, Gedenkboek... 1979, p. 46; 
J.M. Dirkzwager, Dr. B.J. Tideman 1834- 
1883, grondlegger van de moderne scheeps¬ 
bouw in Nederland. Leiden 1970, p. 81 e.v. 

59. De functie wordt ook wel aangeduid als 
Eerste officier-instructeur. 

60. Niettegenstaande diverse verbouwingen en 
een bomtreffer tijdens de Tweede Wereld¬ 
oorlog bleef vooral uit- maar ook hier en 
daar inwendig het oorspronkelijke aspect 
bewaard. Voor wat betreft het interieur 
geldt dit in het bijzonder voor de beneden¬ 
hal en de belendende trappen. 

61. De gedenkboeken uit 1954 en 1979 zijn 
reeds genoemd (cf. noot 8 en 1). De titel 
van het in 1929 uitgegeven gedenkboek 
luidt Gedenkboek uitgegeven bij de viering 
van het 75-jarig bestaan van de opleiding 
tot zeeofficier te Willemsoord. De auteurs 
waren H.J. Boldingh, J.C.M. Warnsinck, 
J.W. Bloem en P.S. van ’t Haaff. Blijkens 
het woord vooraf heeft tot de tekst ook bij¬ 
gedragen H.F.J.M.A. von Frijtag Drabbe. 
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62. Cf. over dat boek noot 4. Het mag mijns in¬ 
ziens een unicum worden genoemd omdat 
niemand anders zijn herinneringen aan het 
Koninklijk Instituut voor de Marine in 
boekvorm heeft gepubliceerd. 

63. Cf. Habermehl, ‘Instellingen’, p. 130. 
64. Cf. D.J. Brouwer, Handleiding tot de theo¬ 

retische en praktische zeevaartkunde, 2e 
druk, herzien door E. Simon van der Aa, II, 
Nieuwediep 1882, p. 407-418. Simon van 
der Aa kwam op 5 juli 1882 om het leven 
als commandant van Zr. Ms. rammonitor 
‘Adder’. 

65. Cf. W.H. Meijer, Terugblik; Herinneringen 
van een sociaal-democraat, Amsterdam 1981, 
p. 48-49. 

66. Het komt mij vermeldenswaard voor dat 
van 1876 tot 1903 en van 1913 tot, naar ik 
aanneem, de Tweede Wereldoorlog Maleis 
werd gedoceerd. 

67. De uitdrukking vindt men bij A.G. Vro- 
mans, Het Koninklijk Instituut voor de Ma¬ 
rine in de laatste jaren voor de Eerste We¬ 
reldoorlog, Stencil, Amstelveen 1965, p.49. 
Bedoeld worden vakken als zeevaartkunde 
en artillerie. 

68. Deze minister verdient zeker, niet alleen in 
verband met zijn bemoeienissen met het 
Koninklijk Instituut voor de Marine, een 
monografie. 

69. Cf. noot 67. 
70. Aan boord van Hr. Ms. ‘De Zeven Provin¬ 

ciën’ in 1924 en van Hr. Ms. ‘Java’ in 1929, 
cf. Vromans, Het..... Instituut, p. 52. 

71. Vromans, t.a.p., p. 52-53. 
72. Tot 31 januari 1883 werden de toekomsti¬ 

ge officieren van Administratie aangeduid 
als scheepsklerken (cf. M.J.C. Klaassen, De 
officier van Administratie bij de Koninklij¬ 
ke marine, z. pl., 1965, p. 62, 158). 

73. Cf. Klaassen, t.a.p., p. 62-63. 
74. Cf. Klaassen, t.a.p., p. 184-186. 
75. Deze plannen werden niet in de laatste 

plaats geïnspireerd door de gedachte dat 
men na de pacificatie van de Indische archi¬ 
pel geen amfibische troepen meer nodig 
had. 

76. Cf. Ph.M. Bosscher, De Koninklijke Marine 
in de Tweede Wereldoorlog, I, Franeker 
1984, p. 91-92; 118. 

77. Onder ‘adelborsten-promotie’ verstaat men 
de adelborsten die in een bepaald jaar hun 
intrede doen op het Koninklijk Instituut 
voor de Marine. 

78. Cf. M.J.C. Klaassen / Ph.M. Bosscher, Ge¬ 
denkboek officieren van de Technische 
dienst der Koninklijke marine, 1 januari 

1824-1 januari 1977, z. pl., 1977, p. 1-33. 
79. De toenmalige machinist vervulde functies 

die thans in het algemeen door een subal¬ 
tern officier van de Technische dienst zou¬ 
den worden waargenomen, de vuurstoker 
kan men min of meer gelijkstellen aan de 
tegenwoordige machinist (‘schepeling van 
de technische dienst werktuigtechniek’). 

80. Geciteerd inHaanappel, Marine-stoomvaart- 
dienst, p. 32. 

81. Cf. Haanappel, t.a.p., p. 54. 
82. Dat was de bekende H. Hardes, cf. Haanap¬ 

pel, t.a.p., p. 77; 85 e.v. 
83. Cf. Haanappel, t.a.p., p. 60. 
84. De Rijkswerf te Rotterdam werd in 1850 

opgeheven. 
85. Deze term dateert waarschijnlijk van 1859, 

cf. Klaassen/Bosscher, Gedenkboek officie¬ 
ren Technische dienst, p. II-5. 

86. Cf. Klaassen/Bosscher, t.a.p., p. 1-40 e.v. 
87. Deze benaming werd per 5 april 1923 ver¬ 

anderd in ‘(hoofd-) officier van de Marine 
Stoomvaart Dienst’. Per 1 januari 1949 
spreekt men van ‘luitenant ter zee (etc.) 
van de Technische dienst, van Administra¬ 
tie...’ enzovoorts. In 1950 werd het korps 
officieren van de Electrotechnische dienst 
ingesteld. Diverse zeeofficieren en officie¬ 
ren van de Technische dienst die zich op 
het terrein van de electrotechniek hadden 
gespecialiseerd gingen toen naar dat korps 
over. 

88. Tegenwoordig worden de korpsen Zeeoffi¬ 
cieren, officieren der Mariniers, officieren 
van de Technische en Electrotechnische 
dienst en officieren van Administratie wel 
collectief aangeduid als de ‘KIM-korpsen’ 
omdat alleen adelborsten voor die korpsen 
bij het Koninklijk Instituut voor de Marine 
worden opgeleid. Dit wil overigens niet zeg¬ 
gen dat alle beroepsofficieren van die korp¬ 
sen gewezen adelborsten zijn. 

89. Zij het in fasen die zich uitstrekken overeen 
periode van ettelijke decennia, cf. Klaassen 
/Bosscher, Gedenkboek officieren Techni¬ 
sche dienst, p. 1-48. 

90. Op die datum werden alle in dienst zijnde 
machinisten die daartoe geschikt waren be¬ 
vonden bevorderd tot officier-machinist 
der 3e klasse. 

91. Deze bijnaam werd tot vóór enkele jaren 
veel gebruikt ter aanduiding van het Ko¬ 
ninklijk Instituut voor de Marine. De her¬ 
komst is mij onbekend. 

92. Het reeds genoemde boek van Klaassen/Bos¬ 
scher. Cf. noot 78. 

93. Diverse in mei 1940 in Nederland achterge- 
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bleven adelborsten hebben daarna wel tot 
mei 1942 een nautische opleiding gevolgd, 
waarschijnlijk de meesten, zo niet allen, 
aan de Kweekschool voor de Zeevaart. 

94. Daarnaast zijn zowel in het Verenigd Ko¬ 
ninkrijk als in Nederlands-Indië aanstaande 
officieren der Koninklijke Marine Reserve 
opgeleid. 

95. Het oudste jaar adelborsten was kort tevo¬ 
ren tot officier benoemd. 

96. Dit instituut werd op 5 augustus 1940 in 
dienst gesteld nadat op 27 juli 40 adelbors¬ 
ten waren benoemd onder wie diversen van 
Indonesische landaard. Deze 40 waren gese¬ 
lecteerd uit 259 candidaten (cf. Klaassen, 
Gedenkboek... 1979, p. 53). 

97. 16 Adelborsten werden door de Japanners 
krijgsgevangen gemaakt, de meesten nadat 
zij deel hadden genomen aan gevechtsacties 
op Oost-Java, met het zogenaamde Marine- 
bataljon. Eén sneuvelde op Oost-Java, één 
in de slag in de Java-zee. 

98. Voor de geschiedenis van de adelborsten¬ 

opleiding te Soerabaja zie men het artikel 
van F.C. van Oosten, ‘De Adelborstenop¬ 
leiding te Soerabaja’Marineblad 75 (1965X 
p. 1041-1071 (ook apart verschenen). 

99. Er waren diverse uitzonderingen: een aan¬ 
tal adelborsten had zich op eigen gelegen¬ 
heid naar Engeland begeven of was op 
weg daarheen, anderen waren wegens ver¬ 
zetsdaden door de vijand gearresteerd en 
in sommige gevallen ter dood gebracht, 
een enkeling had voor de ‘verkeerde kant’ 
gekozen. 

100. Cf. Bosscher, Koninklijke Marine, I, p. 
310. 

101. Vromans, Koninklijk Instituut voor de 
Marine, p. 118. 

n.b. hoewel tegenwoordig in officiële stukken 
meestal geschreven wordt ‘Koninklijk instituut 
voor de marine’ heb ik gemeend consequent te 
moeten zijn en steeds drie hoofdletters gebruikt. 
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Het visserij onderwijs in Nederland in de 19e en vroeg 20e eeuw 
Een overzicht. 

J.P. van de Voort 

Inleiding 
Het Nederlandse zeevisserijonderwijs 
heeft tot nu toe weinig aandacht van his¬ 
torici gekregen. Sommige lokale geschied¬ 
schrijvers wijdden enkele alinea’s aan de 
visserij school in hun stad of dorp. Mees¬ 
tal waren het bij dit onderwijs betrokke¬ 
nen, zoals schoolhoofden, leraren of de¬ 
partementsambtenaren, die in hun ver¬ 
slagen en beschouwingen een vluchtige 
blik op het verleden wierpen. Het sym¬ 
posium t.g.v. het 200-jarig bestaan van de 
Kweekschool voor de Zeevaart te Am¬ 
sterdam is voor ons aanleiding te pro¬ 
beren een beknopte schets van de ont¬ 
wikkeling van het zeevisserijonderwijs 
te geven en te attenderen op bronnen 
— vooral literatuurbronnen — en hun 
vindplaats. 
Na een overzicht van die bronnen en de 
beperkingen die wij ons daarbij hebben 
moeten opleggen, volgt allereerst een be¬ 
schrijving van de belangrijkste ontwik¬ 
kelingen in het visserijonderwijs. Ver¬ 
volgens besteden wij aandacht aan de 
visserijscholen en hun bevolking (leer¬ 
lingen en leraren) en daarna aan de 
inhoud van het onderwijs (vakken en 
leermiddelen). Wij besluiten met een 
samenvatting. 

De bronnen 
De bronnen die gegevens over het zee¬ 
visserijonderwijs verschaffen, kan men 
verdelen in primaire en secundaire bron¬ 
nen. Tot de eerste rekenen wij vooral 
de archieven van visserijscholen en/of 

van verenigingen en gemeenten die deze 
scholen exploiteerden. Ook archieven 
gevormd door commissies die bij dit on¬ 
derwijs betrokken waren, zoals examen¬ 
commissies, vallen daaronder. De secun¬ 
daire bronnen — hoofdzakelijk litera- 
tuurdocumenten — omvatten enerzijds 
een reeks ononderbroken jaarverslagen 
vanaf 1889 met een vaste paragraaf over 
het visserijonderwijs, anderzijds een he¬ 
terogene massa van vooral tijdschrift¬ 
artikelen, rapporten en brochures. 
In het kader van dit overzichtsartikel 
hebben wij ons onderzoek naar archieven 
moeten beperken tot het doorzoeken 
van gepubliceerde inventarissen van ver¬ 
zamelingen in openbare archieven'. Daar¬ 
in zijn maar weinig archieven met betrek¬ 
king tot visserijonderwijs terecht geko¬ 
men: de visserijschool te Vlaardingen2 
en de visserijschool te IJmuiden3. Enige 
stukken zijn ook te vinden in het archief 
van de Afdeling Visserijen van het Mini¬ 
sterie van Landbouw, Nijverheid en Han¬ 
del4 en van het archief van de Weten¬ 
schappelijk Adviseur in Visscherij-zaken/ 
Instituut voor Visscherij Onderzoek5. De 
De meeste van de stukken in het laatstge¬ 
noemde archief zijn waarschijnlijk bijeen 
gebracht door de visserijbiologen Hoek 
en Redeke ten behoeve van hun beschou¬ 
wingen over visserijonderwijs in het tijd¬ 
schrift ‘Mededeelingen over Visscherij’ 
(zie hierna). Archieven van examencom¬ 
missies hebben wij niet vermeld gevon¬ 
den. 
De belangrijkste literatuurbronnen — be- 
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langrijk vanwege hun continuïteit over 
de periode 1889-1938 — zijn de hierna 
te bespreken verslagen. Het College voor 
de Zeevisscherijen, opgericht in 1857 als 
een adviescollege voor de regering, publi¬ 
ceerde jaarlijks een ‘Verslag van den staat 
der Nederlandsche zeevisscherijen’. Van¬ 
af 1889 bevat dit verslag een paragraaf 
‘Opleiding der visscherslieden’, die in de 
loop der jaren steeds uitvoeriger wordt6. 
Per visserijschool worden gegevens ver¬ 
strekt over onder meer aantal leerlingen, 
de vakken en de leermiddelen, de leraren 
en de financiële middelen. 
Vanaf 1907 worden ook statistische ge¬ 
gevens vermeld over het aantal kandida¬ 
ten en geslaagden voor de verschillende 
examens, zoals die voor schipper, stuur¬ 
man, machinist en machinist-stoker. 
Daarnaast worden soms uitvoerige be¬ 
schouwingen ten beste gegeven naar aan¬ 
leiding van moeizame pogingen een visse¬ 
rijschool van de grond te krijgen of van 
veranderingen in het onderwijsprogram¬ 
ma van een visserijschool. 
Bij de inwerkingtreding van de nieuwe 
Visscherijwet op 1 juli 1911 is ook de 
Visscherij-inspectie gaan fungeren7. De 
door deze dienst uitgegeven reeks ‘Ver¬ 
slagen en Mededeelingen van de Vissche- 
rijinspectie’ bevat jaarlijks verslagen over 
de afzonderlijke takken van visserij: zee¬ 
visserij, kustvisserij (incl. Zuiderzeevisse- 
rij) en binnenvisserij. Daarmee nam de 
Visscherij-inspectie de verslaggeving over 
de visserij over van het College voor de 
Zeevisscherijen, dat een veel beperktere 
taak kreeg. Het verslag over de zeevisse¬ 
rij bevat een afzonderlijk hoofdstuk over 
het visserijonderwijs. Het geeft de vol¬ 
gende informatie per visserijschool: in¬ 
richting en bezoek, inkomsten en uitga- 
van, personeel, onderwijs (leerplan), 
schoollokalen en leermiddelen8 ~ Het 
hoofdstuk over het visserijonderwijs uit 
het verslag over de kustvisserij is van ge¬ 
ringe omvang, omdat er maar weinig vis¬ 
serijscholen waren waar het onderwijs 

zich geheel beperkte tot de kustvisserij9. 
De verslagen van de Visscherij-inspectie 
zijn minder uitvoerig, maar wel syste¬ 
matischer ingericht dan die van het Col¬ 
lege voor de Zeevisscherijen. 
In 1921 wordt de verslaggeving overge¬ 
nomen door de Afdeeling Visscherijen 
van het Departement van Landbouw, Nij¬ 
verheid en Handel onder de titel ‘Verslag 
over de visscherij gedurende het jaar 1921’ 
en opgenomen in de reeks ‘Verslagen en 
Mededeelingen van de Afdeeling Vissche¬ 
rijen’10. De gegevens over het visserijon¬ 
derwijs zijn nu ondergebracht in een klei¬ 
ne paragraaf ‘visscherijonderwijs’ in het 
laatste hoofdstuk getiteld ‘Verschillende 
onderwerpen’. De gegevens zijn hoofdza¬ 
kelijk kwantitatief van aard: aantal scho¬ 
len, het hoogste aantal leerlingen per 
school, het aantal kandidaten en geslaag¬ 
den zowel landelijk, per soort examen als 
per school. Vanaf 1939 is het ‘Verslagover 
de visscherij’ alleen in statistische zin 
voortgezet onder de titel ‘Jaarcijfers over 
visscherij’ en ontbreekt het tekstverslag, 
waarin de onderwijsparagraaf. 
Voor de vele artikelen, rapporten, 
brochures en boekjes verwijzen wij naar 
de literatuurlijst die wij daarvan aange¬ 
legd hebben en die zich in de bibliotheek 
van het Visserij museum te Vlaardingen 
bevindt11. Sommige daarvan, zoals be¬ 
schouwingen van de visserijbiologen 
Hoek en Redeke, enkele rapporten van 
visserijorganisaties en enige leerboeken 
krijgen hierna nog aandacht. 

Visserijonderwijs; van wenselijkheid tot 
plicht 
De eerste sporen van visserijonderwijs da¬ 
teren van december 1819, wanneer de 
Haagse gemeenteraad in een reglement 
voor de beide lagere scholen te Scheve- 
ningen voorschrijft dat er zo mogelijk 
ook lessen in de zeevaartkunde gegeven 
moeten worden12. Het wordt herhaald in 
1823, maar het blijk niet dat er daadwer¬ 
kelijk zeevaartkundig onderwijs is gege- 
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ven. Het College voor de Zeevisscherijen 
maakt in de jaren 1859-1861 melding 
van de vertaling uit het Deens van enige 
praktische boekjes voor vissers13. Een 
ander initiatief was het plan uit 1871 van 
het departement Vlaardingen van de Ne- 
derlandsche Maatschappij ter Bevordering 
van Nijverheid om in deze stad een 
Kweekschool en Museum voor Visscherij 
op te richten14. De kweekschool zou 
ook over een schoolschip (‘leerschip’) 
moeten beschikken. Het plan heeft toen 
nog geen doorgang gevonden. Volgens 
de Scheveningse geschiedschrijver J.C. 
Vermaas leden de reders daar nogal eens 
schade als gevolg van de gebrekkige zee¬ 
vaartkundige kennis van de vissers, zoals 
dat bleek uit aanvaringen en uit het niet 
kunnen lokaliseren van onderzeese tele¬ 
graafkabels15 . Dat zou voor de reders 
aanleiding zijn geweest bij de gemeente 
aan te dringen op de oprichting van een 
zeevaartschool. In de winter van 1878- 
1879 werd de school geopend. Het leer¬ 
programma, vastgesteld door de gemeen¬ 
teraad, was zeevaartkundig van aard. 
Daarmee was de eerste visserij school in 
Nederland geopend. 
Zoals wij hierna nog zullen zien, breidde 
het aantal visserijscholen zich vanaf 1889 
langzaam uit. In 1911 waren er tien; in 
1920 werd het hoogste aantal bereikt 
met negentien scholen. Daarna volgde 
een langzame daling tot zes in 1938. 
De opkomst van de visserijscholen hield 
verband met de veranderingen in de 
scheepvaart in het algemeen en in de zee¬ 
visserij in het bijzonder: overgang van 
zeilvaart naar stoomvaart, van houten 
schepen naar ijzeren schepen, van pas¬ 
sieve visserij naar actieve visserij16. De 
toegenomen intensiteit van het scheep¬ 
vaartverkeer en de visserij op de Noord¬ 
zee leidden tot meer internationale af¬ 
spraken ter regeling van dat verkeer en 
de visserij17. Verkeerde behandeling van 
of foute manoeuvres met duurdere kapi¬ 
taalgoederen als moderne vistuigen en ij¬ 

zeren stoomschepen veroorzaakten gro¬ 
tere schaden dan voorheen. Verzekerings¬ 
maatschappijen stelden daarom eisen aan 
de voorzieningen op de schepen en aan 
de bekwaamheid van de bemanningen18. 
Ook de overheid stelde regels zoals blijkt 
uit de hierboven vermelde instelling van 
de Visscherij-inspectie. 
Visserijonderwijs was, op initiatief van 
reder C. Planteijdt uit IJmuiden, een van 
de onderwerpen die ter sprake kwamen 
op het Eerste Nationaal Visscherij-con- 
gres te Utrecht in november 1898. De 
wenselijkheid van zulk onderwijs werd 
heel voorzichtig als volgt geformuleerd: 
‘Aan de Vereeniging tot Bevordering der 
Nederlandsche Visscherij, wordt in over¬ 
weging gegeven maatregelen te nemen, 
opdat er gelegenheid zal komen tot het 
verkrijgen van certificaten van bekwaam¬ 
heid voor schippers, stuurlieden en 
machinisten ter visscherij, en tevens te 
trachten het visscherij-onderwijs zoveel 
mogelijk te bevorderen, ook op de lagere 
school’19. De Vereeniging ter Bevorde¬ 
ring der Nederlandsche Visscherij heeft 
zich die aansporing aangetrokken, want 
het onderwerp visserijonderwijs is sedert¬ 
dien een vast agendapunt op de jaarver¬ 
gaderingen, terwijl ook een door haar in¬ 
gestelde commissie zich bezig hield met 
het verzamelen van gegevens over visserij¬ 
scholen zowel in Nederland als in het 
buitenland20 
Bij de Schipperswet van 1907 waren ex¬ 
amens voor schippers, stuurlieden en 
machinisten in de koopvaardij verplicht 
gesteld21. Voor de zeevisvaart was zulk 
een verplichting niet opgenomen, omdat 
men voor de stoomvisserij afzonderlijke 
regelingen had voorzien. In 1907 werden 
bij Koninklijk Besluit reglementen vast¬ 
gesteld ter verkrijging van diploma’s van 
respectievelijk schipper en stuurman aan 
boord van zeevissersvaartuigen, van schip¬ 
per en stuurman aan boord van kustvis- 
sersvaartuigen en van respectievelijk ma¬ 
chinist en machinist-stoker aan boord 
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van zeevissersvaartuigen22. Anders dan in 
de koopvaardij waren de examens bij de 
visserij dus niet verplicht, maar faculta¬ 
tief. In 1920 werd de Schipperswet 
herzien, maar vanwege het grote aantal 
diploma’s werd de wet niet hanteerbaar 
noch uitvoerbaar geacht23. 
Het verminderen van het aantal visserij¬ 
scholen in de jaren twintig en dertig zal 
verband houden met de verslechterende 
situatie in de visserij. De plannen tot 
drooglegging van de Zuiderzee en de fei¬ 
telijke afsluiting hebben ongetwijfeld de 
animo voor visserijonderwijs rond de 
Zuiderzee doen verminderen. De tradi¬ 
tionele kustvisserij in de kleine vissers¬ 
plaatsen langs de Noordzee en Wadden¬ 
zee kon het niet meer bolwerken tegen 
de actieve gemotoriseerde visserij, met 

name de treilvisserij. In deze omstandig¬ 
heden zal het ontbreken van de verplich¬ 
ting een diploma te behalen voor een 
functie aan boord niet aangemoedigd 
hebben visserijonderwijs te volgen. Eerst 
in 1935 kwam er met de Wet op de Zee- 
visvaartdiploma’s de verplichting voor 
stuurlieden, machinisten, machinist-sto¬ 
kers en motordrijvers om over een di¬ 
ploma te beschikken. De inwerkingtre¬ 
ding van de wet liet echter zeer lang op 
zich wachten: tot 1 april 194723 

De visserijscholen en hun bevolking 
Na de oprichting van de eerste visserij¬ 
school in 1878 te Scheveningen duurde 
het elf jaar alvorens de tweede er kwam. 
Dat was in 1889 te Vlaardingen, toen de 
belangrijkste vissersplaats in ons land. De 
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Tabel: Aantal leerlingen in het visserijonderwijs en gemiddeld aantal leerlingen 
per visserijschool, 1890 -1938 

Jaar aantal leerlingen aantal scholen gemiddelde per school 

1890 80 2 
1900 195 4 
1910 274 8 
1920 813 18 (19)31 
192932 381 (457) 10 
193832 521 (705) 6 

40 
48 
34 
45 
38 (45) 
86 (117) 

oprichting was het initiatief van kapitein 
Jacob Verweij, later gesteund door de re¬ 
ders24 . Ook hier was het onderwijs, zoals 
op de Scheveningse en alle latere scholen, 
hoofdzakelijk zeevaartkundig. Maassluis 
volgde in 1898, Volendam in 190025. In 
1911, het jaar waarin de Visscherij-in- 
spectie haar verslagen startte, tellen wij 
tien visserijscholen in de volgende plaat¬ 
sen: Enkhuizen, Katwijk, Maassluis, Mar¬ 
ken, Noordwijk, Scheveningen, Terschel¬ 
ling, Vlaardingen, Volendam en IJmui- 
den26. In 1920 bereikte het aantal vis¬ 
serijscholen een hoogtepunt met negen¬ 
tien scholen. Naast de voor 1911 vermel¬ 
de scholen treffen wij, met uitzondering 
van Terschelling, ook in Breskens, Den 
Helder, Egmond, Harderwijk, Hindeloo- 
pen, Hoorn, Huizen, Spakenburg, Urk en 
Wierum een visserijschool aan27. Na 
1920 loopt het aantal, zoals eerder ver¬ 
meld, langzaam terug tot zes in 1938: 
Enkhuizen, Katwijk, Scheveningen, Urk, 
Vlaardingen en IJmuiden28. Nu kan men 
nog visserijonderwijs volgen in vijf plaat- 

29 sen . 
De meeste visserijscholen zijn opgericht 
door een vereniging. In 1912 waren de 
visserijscholen te Scheveningen, IJmui¬ 
den en Den Helder gemeentelijk; die in 
laatst genoemde plaats als onderdeel van 
de zeevaartschool. De meeste visserijscho¬ 
len genoten toen ook een rijkssubsidie30. 

Men moet zich geen grootse voorstelling 
van deze scholen omstreeks 1910 maken. 
Men huurde een lokaal van een plaatse¬ 
lijke school of kreeg er een ter beschik¬ 
king. Het onderwijs werd gedurende 
twee of drie avonden van 6 tot 8 uur ge¬ 
geven, soms ook ’s zaterdags nog enkele 
uren. De cursussen startten gewoonlijk 
half december en eindigden in maart of 
april. Daarna immers verbleven de mees¬ 
te vissers op zee ter haringvangst. Waren 
zij in de winter weer terug, dan moesten 
velen van hen overdag toch op de een of 
andere manier voor de kost wat bijver¬ 
dienen. In plaatsen waar ook de beugvis- 
serij uitgeoefend werd, zoals Vlaardingen 
en Maassluis, konden vele vissers ook in 
de winter niet of slechts ten dele onder¬ 
wijs volgen, omdat men in januari weer 
ter wintervisserij uitvoer30. 
De tabel geeft een indruk van de omvang 
van het aantal leerlingen zowel in absolu¬ 
te aantallen per jaar als in gemiddelden 
per school per jaar. Slechts een indruk, 
want zoals in de verslagen van het Col¬ 
lege voor de Zeevisscherijen te zien is, 
zijn de opgaven van de visserijscholen 
niet gemakkelijk met elkaartevergelijken: 
men geeft het hoogste aantal leerlingen, 
maar bij de ene school is dat in decem¬ 
ber, bij de andere in januari, terwijl bij 
dezelfde school dit tijdstip van opgave 
in de loop der jaren verandert. Het ver- 
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loop van de leerlingen was vanwege de 
seizoensgebondenheid van de verschillen¬ 
de takken van visserij, zoals hiervoor al 
aangegeven, heel groot. Ook moesten 
vele vissers afhaken, omdat hun voorlop- 
leiding — de lagere school — onvoldoen¬ 
de was. Voor 1920 ontbreekt de opgave 
van de visserijschool te Katwijk31. In de 
jaren twintig en dertig gaven verschillen¬ 
de visserijscholen, met name Vlaardingen 
en Katwijk, ook extra cursussen die veel 
belangstelling hadden, zoals netten boe¬ 
ten, radiotelefonie en Engels; de aantal¬ 
len inclusief deze cursisten zijn tussen 
haakjes gegeven32 
De leeftijd van de leerlingen lag gewoon¬ 
lijk tussen de 12 en ongeveer 25 jaar, 
maar ook oudere vissers — tot zo’n 
45 jaar — namen geregeld in de school¬ 
banken plaats33. Om praktische en pe¬ 
dagogische redenen werden bij de mees¬ 
te visserijscholen twee of drie klassen ge¬ 
vormd overeenkomstig de leeftijdsgroe¬ 
pen, bijvoorbeeld tot 16 jaar, de 17- en 
18- jarigen en de ouderen. Na 1907 
wanneer de facultatieve examens inge¬ 
voerd worden, geven deze examens rich¬ 
ting aan de inhoud van het onderwijs. 
Dan ontstaan er klassen die overeenko¬ 
men met de mate van kennis en het di¬ 
ploma dat men wil behalen: de voorberei¬ 
dende klas, vervolgens de klas die opleidt 
voor het stuurmansdiploma en tenslotte 
de klas voor het schippersdiploma. 
Over de leraren aan de visserijscholen 
vinden wij enige gegevens in de versla¬ 
gen van het College voor de Zeevisserij¬ 
en33 . Het zijn vooral oud-kapiteins van 
de koopvaardij, onderwijzers van de la¬ 
gere school en oud-schippers van de vis¬ 
serij die als docenten optreden. Eerst¬ 
genoemde groep brengt de vissers hoofd¬ 
zakelijk nautische kennis bij. De onder¬ 
wijzers trachten de vissers nog wat extra 
rekenen, Nederlands en aardrijkskunde 
bij te brengen. De oud-schippers van de 
visserij bekwamen hun leerlingen in prak¬ 
tische vakken als knopen, splitsen, schie- 

manswerk, netten boeten. Soms ook blij¬ 
ken machinefabrikanten bereid als leraar 
op te treden, zoals Van Rheenen te 
Maassluis in 1903 en Kreber te Vlaardin¬ 
gen in 190834. Beide gaven onderricht 
in het stoomwezen, waaronder met name 
ook het stoomspil voor het inhalen van 
de haringnetten. Soms ook kwamen huis¬ 
artsen de vissers enige verbandleer en 
eerste hulp bij ongelukken bij brengen.35 

Visserijonderwijs; nautisch onderwijs 
Sedert 1873 bestond er een ‘Vereeni- 
ging ter Bevordering van het Zeevaart¬ 
kundig Onderwijs’36. Volgens artikel 2 
van de statuten werd toen onder zeevaart¬ 
kundig onderwijs verstaan ‘alle vakken in 
de verordening op het examen voor va¬ 
renslieden vermeld’. In de herziene statu¬ 
ten van 1913 is die formule gewijzigd in 
‘het onderwijs aan de zeevaart- en zee- 
visscherijscholen’. Wat waren nu die vak¬ 
ken die op visserijscholen gegeven wer¬ 
den? Het is niet gemakkelijk daarvan een 
overzicht te geven. Het College voor de 
Zeevisscherijen merkt in zijn verslag van 
1891 op dat er ‘nog groot verschil van 
gevoelen’ heerst over tal van zaken betref¬ 
fende de visserijschool en noemt daar¬ 
onder ook de leervakken37. Het door de 
Haagse gemeenteraad vastgestelde leer¬ 
plan voor de Scheveningse visserijschool 
bleek te zwaar38. Soortgelijke opmerkin¬ 
gen als over het leerplan van de Vlaar- 
dingse visserijschool uit 1890 worden 
ook gemaakt in de verslagen van het Col¬ 
lege voor de Zeevisscherijen. In 1898 
wordt het feitelijk gegeven visserijonder¬ 
wijs in Vlaardingen als volgt beschreven: 
‘Het onderwijs werd drie avonden per 
week van 6 tot 8 uur gegeven en liep, 
evenals in vorige winters, over datgene 
wat een stuurmansmaat in de eerste plaats 
moet weten, om de rechterhand te kun¬ 
nen zijn van den schipper en deezen zoo 
nodig kunnen vervangen, n.1. het kom¬ 
pas en zijn gebruik, de octant en het af¬ 
lezen van den nonius, de log en het diep- 
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lood. Daarbij kwamen plaatsbepaling, af- 
standsberekening en koersbepaling op de 
kaart van de Noordzee. Ook werden be¬ 
handeld de bepalingen ter voorkoming 
van aanvaring op rivieren en op zee, het 
voeren van lichten door zeilschepen en 
stoomschepen, enz.; verder het zwem¬ 
men van den haring, d.w.z. het trekken 
in scholen en in verband daarmee het uit¬ 
zetten der netten. Enkele avonden wer¬ 
den besteed aan het splitsen en knoopen 
van touwwerk. De kennis van laatstge¬ 
noemde vakken doet den jongen visscher- 
man spoedig in aanmerking komen voor 
den rang van matroos en viel juist daar¬ 
om zeer in den geest van de leerlingen. 
Bij dit, evenals bij alle voortgezet onder¬ 
wijs voor leerlingen van de gewone volks¬ 
school, kwamen ten zeerste de gevolgen 
uit van schoolverzuim of gebrekkig 
schoolgaan, en de kennis, waarop moest 
worden voortgebouwd, was dan ook 
zeer elementair’39. 
Men trachtte de leerlingen op verschil¬ 
lende manieren te stimuleren om ijverig 
te zijn en de school regelmatig te blijven 
bezoeken. Een van de middelen daartoe 
was de excursie, die echter nog maar in¬ 
cidenteel werd aangewend. Zo bood een 
van de bestuursleden van de Vlaardingse 
visserijschool in 1895 na afloop van de 
cursus de leerlingen een dagtocht naar 
Rotterdam aan, waar onder meer het 
Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’ werd 
bezocht en dat tot hun groot genoegen40. 
De visserijschool te Maassluis beloonde 
ijverige leerlingen met passerdozen en 
zeevaartkundige tafelen. Ook reikte zij 
na afloop van de cursussen diploma’s 
uit. Om deze diploma’s meer waarde te 
geven, werden de leerlingen vanaf 1901 
geëxamineerd door een examencommis¬ 
sie, bestaande uit A.J. v.d. Pauw, oud- 
zeeofficier en eertijds lid van de Commis¬ 
sie voor het Examineeren van Stuurlie¬ 
den ter Koopvaardij, D. Cordia, oud-ge- 
zagvoerder van de Nederlandsche Stoom¬ 
vaartmaatschappij en Commissaris van 

het Loodswezen, en A.Borstlap, oud- 
gezagvoerder van de zeilvaart en Ontvan¬ 
ger der Loodsgelden42. Ook andere visse- 
rijscholen stelden examencommissies in. 
In kringen van de Vereeniging ter Bevor¬ 
dering van de Nederlandsche Visscherij, 
met name in de Afdeeling Vlaardingen, 
was men niet tevreden met het peil van 
het visserijonderwijs. Zowel het hoofd¬ 
bestuur als het departement Vlaardin¬ 
gen stelden commissies in die gegevens 
over het visserijonderwijs verzamelden 
en leerplannen opstelden20. Een rol van 
betekenis bij het formuleren van leer¬ 
plannen en exameneisen voor het visserij¬ 
onderwijs in het begin van deze eeuw heeft 
A.E. Arkenbout Schokker gespeeld43. 
Hij was Inspecteur voor de Scheepvaart 
te ’s-Gravenhage. Zijn indeeën over het 
onderwijs zette hij uiteen op lezingen, 
bijvoorbeeld op de visserijschool te 
Maassluis. Hij was lid van de examen¬ 
commissies van de Visserijscholen te 
Maassluis en Vlaardingen en voorzitter 
van de Rijksexamencommissie voor de 
Stuurlieden ter Koopvaardij. Hij was het 
ook die op verzoek van de Minister van 
Waterstaat, Handel en Nijverheid en na 
overleg met het College voor de Zeevis- 
scherijen voorstellen deed omtrent exa¬ 
menregelingen voor de visserij, regelin¬ 
gen die in 1907 bij Koninklijk Besluit 
afgekondigd werden44. 
Om aan de facultatieve examens voor 
schipper of stuurman van zeil-, stoom- 
of kustvissersvaartuigen deel te mogen 
nemen, diende men minstens 18 jaar te 
zijn. Voor het schippersexamen werd 
een bewijs verlangd dat men na zijn 14e 
jaar minstens 48 maanden aan boord van 
een zeevissersvaartuig gevaren had, waar¬ 
van 12 maanden als schipper of stuur¬ 
man op een zeilvissersvaartuig (examen 
zeilvaart) of stoomvissersvaartuig (exa¬ 
men stoomvaart). Voor het stuurmans- 
examen gold een eis van 36 maanden, 
waarvan 18 op een zeil- of stoomvissers¬ 
vaartuig. Voor het examen van schipper 
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op kustvissersvaartuigen werd alleen de 
eis gesteld dat men minstens 24 maanden 
op een vissersvaartuig gevaren had. Be¬ 
schikte men reeds over een diploma van 
schipper of stuurman voor de zeilvaart, 
dan behoefde men voor het verkrijgen 
van een zelfde diploma voor de stoom¬ 
vaart slechts een aanvullende examen 
te doen, en omgekeerd. Voor het exa¬ 
men van machinist en machinist-stoker 
werd verlangd dat men minstens 12 
maanden in de machinekamer van een 
stoomvaartuig had gewerkt, waarvan 6 
maanden als machinist of stoker. 
De examenreglementen waren voorzien 
van ‘programma’s’ die de eisen te stel¬ 
len aan de kandidaten, bevatten44. Aan 
de kandidaat voor het stuurmansexamen 
zeilvissersvaartuigen stelde men de vol¬ 
gende eisen: 
1. Leesbaar schrijven en zijn gedachten 
mondeling en schriftelijk zonder grove 
fouten kunnen uitdrukken. 
2. Rekenkunde (mondeling en schrifte¬ 
lijk): de vier hoofdbewerkingen met hele 
getallen, gewone en eindige tiendelige 
breuken, het metrieke stelsel en de ma¬ 
ten bij de visserij in gebruik. 
3. Zeevaartkunde (mondeling en schrif¬ 
telijk): a) begrip van aardrijkskundige 
lengte en breedte; b) gebruik van zee¬ 
kaarten; plaatsbepaling in de kaart door 
breedte en lengte door koers en verheid; 
door kruispeiling met verzeiling, peiling 
en loding; peiling en breedte; breedte en 
loding; c) verbeteren van koersen en pei¬ 
lingen voor variatie en kompasfout; d) 
gebruik van log, lood, kompas en octant; 
e) gegist bestek volgens middelbreedte, 
invloed van stroom en drift; zonsmeridi- 
aansbreedte; g) gebruik van de barome¬ 
ter in verband met de weerstoestand. 
4. Zeemanschap: a) enig begrip van de 
samenstelling van een zeilvissersvaartuig; 
b) inrichting van het tuig en de zeilen 
van een zeilvissersvaartuig; c) manoeu¬ 
vres met een zeilvissersvaartuig; d) bepa¬ 
lingen ter voorkoming van aanvaringen 

op zee en de toepassing hiervan; e) be¬ 
kendheid met de inrichting en het ge¬ 
bruik van op de Noordzee gebruikelijke 
vistuigen, voor zover nodig om schadeva- 
ren te voorkomen; f) noodseinen, red¬ 
dingsmiddelen aan boord en aan de wal 
en het gebruik hiervan; g) behandelen van 
een boot in zee en in de branding; h) hou¬ 
den van een journaal. 
5. Stoomwerktuigkunde: enig begrip van 
de inrichting en de behandeling van het 
stoomspil met de daarbij behorende ke¬ 
tel en de voornaamste appendages, voor¬ 
al met het oog op de schade en het ge¬ 
vaar, welke kunnen ontstaan door ver¬ 
keerde behandeling. 
6. Enig begrip van verbandleer en eerste 
hulp bij ongelukken. 
Van de kandidaat-schipper werd meer 
zeevaartkundige kennis geëist: verbete¬ 
ren van kompasfouten door zonsampli- 
tudo en door de poolster; maansmeridi- 
aansbreedte; gebruik van tafels van zons¬ 
opgang en -ondergang; gebruik van getij- 
tafels. Zijn groter zeemanschap moest 
blijkten uit het kunnen optuigen van een 
zeilvissersvaartuig, het onder alle omstan¬ 
digheden met zo’n vaartuig kunnen ma¬ 
noeuvreren en er de Nederlandse zeegaten 
mee kunnen aandoen, het kunnen om¬ 
gaan met hulpmiddelen in nood als stort- 
olie, noodroeren enz. en kennis van de 
Nederlandse stormseinen. Tot slot dien¬ 
de hij de rechten en plichten van de 
schipper tegenover rederij en bemanning 
te kennen en die als ambtenaar van de 
burgelijke stand en moest hij enige ken¬ 
nis bezitten van de belangrijkste bepalin¬ 
gen van een aantal voor de Noordzeevis- 
serij relevante internationale conventies. 
Voor de kandidaat-schipper voor stoom- 
vissersvaartuigen golden dezelfde eisen, 
zij het natuurlijk met accent op alles wat 
het manoeuvreren met stoomvaartuigen 
en het omgaan met stoommachines aan¬ 
ging. De kustvisserijschipper behoefde 
slechts de bepalingen ter voorkoming van 
aanvaringen te kennen, met kompas en 
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lood kunnen omgaan, het wippertoestel 
te kunnen hanteren en de Nederlandse 
stormseinen te kennen. 
Het voornamelijk nautische karakter van 
het visserijonderwijs, zoals dat naar vo¬ 
ren komt uit de weergegeven examenei¬ 
sen, is gebleven tot in de jaren zeventig 
van onze eeuw, al kwamen er wel aanpas¬ 
singen en aanvullingen. Allereerst moet 
in dit verband genoemd worden cursus¬ 
sen voor motordrijver, sedert de Wet op 
de Zeevischvaartdiploma’s een verplicht 
examen, en verder b.v. zwemmen, kennis 
van morse-seinen en het Internationaal 
Seinboek, curssusen radiotelefonie en 
het hierna nog te bespreken vak visserij- 
kunde45. 

Het vak visserijkunde 
De visserijbioloog en wetenschappelijk 

adviseur van de regering in visserijzaken, 
Dr. P.P.C. Hoek, uitte in 1908 en 1910 
kritiek op het eenzijdige nautische karak¬ 
ter van het visserijonderwijs46. Hij achtte 
het noodzakelijk de leerstof uit te brei¬ 
den met natuurlijke historie in het alge¬ 
meen en die van de in economisch op¬ 
zicht belangrijkste vissen in het bijzonder; 
verder met economie van de visserij en 
met de behandeling van verse en te con¬ 
serveren vis. Omdat er nog geen visserij- 
leraren bestonden, bepleitte hij de op¬ 
richting van een kweekschool voor vis- 
serijleraren. Hoek wenste ook een uit¬ 
breiding van het aantal scholen: vijf scho¬ 
len voor zeevisserijonderwijs, elf voor 
kustvisserijonderwijs en negen voor bin- 
nenvisserijonderwijs. De regering zou dit 
alles moeten bekostigen ten einde in¬ 
vloed op de kwaliteit te kunnen uitoefe¬ 

nen. Het College voor de Zeevisscherijen, 
waarin vooral het visserijbedrijfsleven 
vertegenwoordigd was, vond deze voor¬ 
stellen veel te ver gaan47. Hoek had on¬ 
voldoende oog voor ‘welk slag van perso¬ 
nen’ het visserijonderwijs bedoeld was. 
De vissers waren te weinig ontwikkeld 
om aan Hoek’s eisen te kunnen voldoen. 
Bovendien, wie moest dit alles betalen? 
Men ging er niet van uit dat de regering 
alle financiële gevolgen op zich zou ne¬ 
men. 
Hoek lanceerde in 1914, onder verwij¬ 
zing naar het Duitse visserijonderwijs, 
het idee van de ‘wandelleraar’ voor visse¬ 
rijkunde48 . In de rijksbegroting voor 
1915 was een post daarvoor opgenomen, 
maar vanwege bezuinigingen werd die 
geschrapt. Toch kreeg het idee om aan 
het leerplan voor visserijscholen een vak 
visserijkunde toe te voegen, meer steun. 
Hoek’s collega, visserijbioloog Dr. H.C. 
Redeke, hield daarvoor in 1915 weereen 
pleidooi naar aanleiding van een bij de 
Tweede Kamer ingediend wetsontwerp 
op het vakonderwijs49. Daarin was wel 
de visserijschool als een categorie van la¬ 
gere vakscholen opgenomen, naast bij¬ 
voorbeeld de categorie zeevaartscholen, 
maar niet dat voor het vak visserijkunde 
een akte van bekwaamheid verkregen 
kon worden, zoals wel voor het vak zee¬ 
vaartkunde. Een commissie van de eer¬ 
der genoemde Vereeniging tot Bevorde¬ 
ring van het Zeevaartkundig Onderwijs 
had die leemte in het wetsontwerp ge¬ 
constateerd. Op verzoek van deze com¬ 
missie stelde Redeke de exameneisen 
voor het vak visserijkunde op. Hij pu¬ 
bliceerde ze in 1915, evenals de be¬ 
schrijving van een leergang voor visse¬ 
rijkunde (34 lessen) zoals de visserijbio¬ 
loog Dr. Tesch die al enige jaren gaf aan 
de visserijschool in Den Helder.49 
Het vak visserijkunde kreeg zo langza¬ 
merhand toch een vaste maar beschei¬ 
den plaats in het leerplan van de vis¬ 
serijscholen. Behalve op de visserijschool 

te IJmuiden en Enkhuizen49 werd het 
in 1916 ingevoerd op de visserijschool 
te Scheveningen50. In 1919 kwam op de 
visserijschool te IJmuiden de ‘rijksvis- 
scherijleraar’ in het voorjaar twee uur per 
week lesgeven in ‘vischkennis’ en in het 
najaar één uur in elk van de vier parallel- 
afdelingen van klas A.51 

Leermiddelen 
In de verslagen van het College voor de 
Zeevisscherijen, de Visscherij-inspectie 
en de Afdeeling Visscherijen wordt wei¬ 
nig of geen aandacht besteed aan de leer¬ 
middelen. Wanneer in 1907 de Russische 
regering informatie over het Nederlands 
visserijonderwijs vraagt, moet het Colle¬ 
ge constateren dat er behalve zeevaart¬ 
kundige tafels voor het nautisch onder¬ 
wijs er op de visserijscholen nauwelijks 
leerboeken gebruikt worden.52 In het¬ 
zelfde jaarverslag wordt enige bladzijden 
verder opgemerkt, dat verschillende des¬ 
kundigen zeevaartkundige leerboeken 
gaan vervaardigen en dat uitgeverij Dors¬ 
man en Odé te Vlaardingen de door haar 
uitgegeven Visschersalmanak doelmati¬ 
ger gaat inrichten.s3 Ook vóór 1907 ech¬ 
ter zijn er al leerboeken speciaal voor het 
visserijonderwijs geschreven. Een van de 
eerste boekjes was het ‘Seinboekje voor 
Nederlandsche visschersschepen’ uit 
1891, samengesteld door de Vlaardingse 
schippers Albert Verheij en Huibert Fil- 
lekes.54 Het zou in 1926 vervangen wor¬ 
den door een nieuw seinboekje, meer ge¬ 
richt op de haringvisserij.55 
Jacob Verweij, de oprichter van de Vlaar¬ 
dingse visserijschool, stelde in 1895 een 
beknopte handleiding voor jeugdige vis¬ 
sers samen, waarin de belangrijkste zee¬ 
vaartkundige onderwerpen in een heel 
eenvoudige vraag- en antwoordvorm 
behandeld werden.56 Ook zijn collega- 
leraar aan dezelfde school, P. van West, 
koos in 1897 voor een ons nu kinderlijk 
aandoende verteltrant om de leerlingen 
enige zeevaartkundige kennis bij te bren- 
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gen.S7 Volgens de schrijver waren de ge¬ 
wone leerboeken — hij noemt Douwes, 
Swart, Van Galen, Hazewinkel en Noor- 
duyn — te uitgebreid en te moeilijk voor 
de vissers, die niet of weinig aan boeken 
‘gewoon’ waren. J. Posthumus, directeur 
van de zeevaartschool op Terschelling, 
vond dat het bekende boek van Noor- 
duyn te veel wiskundige kennis vereiste 
en schreef daarom een leerboek voor 
het vak theoretische zeevaartkunde, dat 
ook voor de visserijscholen bedoeld 
was.58 Bij de samenstelling ervan had 
hij - aldus het voorbericht - dankbaar 
gebruik gemaakt van de adviezen van S. 
Krijt, directeur van de visserij school te 
Scheveningen, en van P. Bossen, leraar 
aan de Kweekschool voor de Zeevaart te 
Amsterdam. Een andere leraar aan deze 

Amsterdamse Kweekschool, G. Doncker, 
liet in 1905 een boekje verschijnen met 
praktische aanwijzingen hoe te handelen 
bij ongevallen op zee.S9 Het werd ook op 
visscherijscholen gebruikt. 
Het voorgaande laat zien dat er tot 1907, 
toen de facultatieve examens ingevoerd 
werden, toch al leerboeken voorhanden 
waren, hetzij leerboeken bestemd voor de 
zeevaartscholen, hetzij leerboeken spe¬ 
ciaal aangepast aan het niveau van de 
leerlingen van de visserijscholen. De in 
1901 opgerichte visserijschool te Marken 
gebruikte zelfs een Duits boekje getiteld 
‘Rechenbuch für Navigationsschule von 
Sek. Freese’.60 Dit vond de secretaris 
van de commissie van toezicht toch te 
gortig en kreeg bij de gemeente Marken 
gedaan, dat de aanschaf van veertig exem- 

Oudere schippers krijgen les in kaartpassen op de visserijschool te IJmuiden; foto J.M. Valk, 2 maan 
1938 (Copyright De Spaarnestad, Haarlem) 
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plaren van ‘de stuurmanskunst van K. 
Prakken’ en tien exemplaren van de 
‘Nautische tafelen van Matthias’ gesub- 
sideerd werden. Andere gebruikte zee¬ 
vaartkundige boeken waren de ‘Handlei¬ 
ding bij de zeevaartkundige tafelen...’ 
van ‘Bossen en Mars’, de ‘Bepalingen ter 
voorkoming van aanvaringen op zee’ van 
P. Cordia en het ‘Dictaat practische zee¬ 
vaartkunde’ van Th. Lehmann.61 
Zoals wij hiervoor al zagen, vond men 
de leerboeken van de zeevaartscholen te 
moeilijk voor de vissers. Leraren van vis¬ 
serijscholen gaven zich dan ook veel 
moeite om aangepaste leerboeken samen 
te stellen. Enige voorbeelden. De al eer¬ 
der genoemde P. van West, leraar aan de 
Vlaardingse visserijschool, publiceerde in 
1901 een eenvoudig boekje over plaats¬ 
bepaling op zee voor jonge vissers, geti¬ 
teld ‘Breedte en lengte op zee’.62 C. Maas, 
directeur van de visserijschool te Vlaar- 
dingen, schreef in 1907 samen met Th. 
van Mierlo, directeur van de zeevaart¬ 
school in Den Helder, een ‘Beknopte 
wis- en zeevaartkunde’.63 C. Lieuwen, 
directeur van de visserijschool te Sche¬ 
veningen, publiceerde in 1916 zijn 
‘Scheepsbouw en practische zeevaart¬ 
kunde’ en zijn collega-leraar aan die¬ 
zelfde school, J.A. Waleson, een jaar 
later een ‘Handleiding in de stoomwerk¬ 
tuigkunde’.64 
Ook zeemansgidsen werden bewerkt 
voor gebruikers in de visserij en de klei¬ 
ne handelsvaart door de directeur van 
de visserijschool te IJmuiden, G. Duy- 
cinck Sander.6s De directeur van de vis¬ 
serijschool te Vlaardingen A.C.P.E. Ver¬ 
meulen — bekend vanwege de vier zee- 
visserijfilms die hij omstreeks 1922 door 
Polygoon liet maken — bracht in 1922 
een nieuw leerboek over de theoretische 
zeevaartkunde uit, bestemd voor de vis¬ 
serij en de kleine handelsvaart.66 De mo- 
torisering in de visserij deed natuurlijk 
bij het visserijonderwijs de behoefte aan 

leerboeken over dit onderwerp ontstaan. 
Een voorbeeld daarvan is de publikatie 
‘De motorinstallatie’ uit 1922 van J.M. 
Hardonk, leraar ‘aan visserijscholen’.67 
Tot slot van dit overzicht van leerboeken 
nog enige voorbeelden van boeken die 
heel specifiek zijn voor het visserijonder¬ 
wijs. Zoals eerder vermeld hielden som¬ 
mige visserijscholen buiten het normale 
leerprogramma ook afzonderlijke cursus¬ 
sen voor breien en boeten van netten, 
gegeven door oud-schippers. Het is mis¬ 
schien niet toevallig dat de enige boeken 
op dit terrein die wij vonden, betrekking 
hebben op treilnetten en niet op bijvoor¬ 
beeld de al eeuwenoude haringdrijfnet- 
ten, zoals een boek uit 1917 van Joh. 
Dekker, bootsman aan de visserijschool 
te Scheveningen, en een uit 1926 van H. 
de Korte Johsz., leraar aan de visserij¬ 
school te IJmuiden.68 Het kon* niet an¬ 
ders of ook het door de visserijbiologen 
Hoek en Redeke zo nadrukkelijk bepleit¬ 
te vak visserijkunde moest zijn leerboek 
krijgen. Redeke publiceerde het in 1911 
onder de titel ‘Natuurlijke historie onzer 
zeevisschen’.69 
Van andere leermiddelen dan leerboeken 
wordt in de genoemde verslagen maar 
sporadisch melding gemaakt. Maar ze lig¬ 
gen voor de hand: zeevaartkundige in¬ 
strumenten als kompassen, loggen, diep¬ 
loden, zeekaarten, passers, parallellinia¬ 
len, globes, seinmiddelen als vlaggen, 
misthoorns, gereedschappen voor het 
boeten van netten. Het optuigen van de 
vissersschepen leerde men aan de hand 
van scheepsmodellen, aan een bij de 
school geplaatste scheepsmast of, zoals 
op sommige foto’s te zien, op een tuig- 
model. Alleen de visserijschool te IJ¬ 
muiden beschikte, zij het slechts kort 
(1907-1910), over ‘schoolschepen’: twee 
loodskotters in bruikleen van het Rijk, 
een als ‘liggend’ schoolschip aan de wal, 
het andere als ‘varend’ schoolschip onder 
het visserijnummer IJM 145.70 
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Samenvatting 
Blijkens de gepubliceerde archiefover- 
zichten zijn er maar weinig archieven 
met betrekking tot het visserijonderwijs 
tot 1940 bewaard gebleven. Voor het on¬ 
derzoek naar de geschiedenis van het vis¬ 
serijonderwijs zijn de verslagen van het 
College voor de Zeevisscherijen (vanaf 
1889-1910), van de Visscherij-inspectie 
(1911-1920) en van de Afdeeling Vis- 
scherijen van het Departement van Land¬ 
bouw, Nijverheid en Handel (1921-1938) 
belangrijk vanwege hun continuïteit over 
de periode 1889-1938. 
De eerste visserijschool dateert van 1878 
(Scheveningen). Het aantal visserijscho- 
len steeg tot negentien in 1920 en daalde 
daarna tot zes in 1938. Anders dan bij de 

Noten 
1. Overzicht van de archieven en verzamelin¬ 

gen in de openbare archiefbewaarplaatsen 
in Nederland, uitgegeven onder auspiciën 
van de Vereniging van Archievarissen in 
Nederland (10 dln; Alphen aan den Rijn, 
1979-1983) 

2. De archieven in Zuid-Holland. Overzicht 
van de archieven en verzamelingen in de 
openbare archiefbewaarplaatsen in Ne¬ 
derland X (Band 2; Alphen aan den Rijn, 
1983)665 en 673 

3. De archieven in Noord-Holland. Overzicht 
van de archieven en verzamelingen in de 
openbare archiefbewaarplaatsen in Neder¬ 
land VII (Alphen aan den Rijn, 1981) 291 

4. A.J.M. Trompen, De archieven van: 1. Af¬ 
deling Visserijen (1921-1950)... (etc.), 
(’s-Gravenhage, Ministerie van Landbouw 
en Visserij, 1984) 114 

5. R. de Kok, Het archief van de wetenschap¬ 
pelijk adviseur in visscherijzaken (1888- 
1914). Het Rijks Instituut voor het Onder¬ 
zoek der Zee (1908-1912). Het Rijks Insti¬ 
tuut voor Visscherij Onderzoek (1912- 
1916 en 1942-1955). Het Rijks Instituut 
voor Biologisch Visserij-Onderzoek (1916- 
1942). Het Rijks Instituut voor Hydrogra- 
phisch Visscherij Onderzoek (1916-1942) 
(Rijks Instituut voor Chemisch, Microbio¬ 
logisch en Hydrographisch Visscherij On¬ 
derzoek) (Lisse, 1966)58 

6. College voor de Zeevisscherijen, Verslag 
van den Staat der Nederlandsche zeevis¬ 
scherijen over 1889-1910 (’s-Gravenhage, 

koopvaardij waren de door het Rijk inge¬ 
stelde visserijexamens (vanaf 1907) niet 
verplicht. Het visserijonderwijs washoofd¬ 
zakelijk nautisch van aard. Het aantal vis¬ 
sers dat visserijonderwijs volgde, varieer¬ 
de sterk in de loop van het schooljaar 
vanwege de seizoensgebondenheid van de 
verschillende takken van visserij. 
De docenten zeevaartkunde waren aan¬ 
vankelijk vooral oud-kapiteins van de 
koopvaardij, die voor rekenen en taal on¬ 
derwijzers van de lagere school en die 
voor practische vakken oud-schippers 
van de visserij. Vanwege het lage ontwik¬ 
kelingspeil van de vissers heeft men voor 
het visserijonderwijs speciale leerboeken, 
in het bijzonder op zeevaartkundig ge¬ 
bied, moeten samenstellen. 

1890-1811). Hierna aan te halen als VSNZ 
7. De visscherijwet en haar uitvoeringsvoor- 

schriften. Mededeelingen en Verslagen van 
de Visscherijinspectie 1 (’s-Gravenhage, 
1912) 2-3. Deze reeks zal hierna aangehaald 
worden als VMV 

8. Verslag zeevisscherij. VMV 1911, hoofdst. 
VI 

9. Verslag kustvisscherij. VMV 1911, hoofdst. 
IVc 

10. Verslag over het jaar 1921. Verslagen en 
Mededeelingen van de Afdeeling Visscherij- 
en, uitgegeven door het Departement van 
Landbouw, Nijverheid en Handel 1 (’s- 
Gravenhage, 1922). Hierna aan te halen als 
VMAV 

11. J.P. van de Voort, Literatuurlijst visserijon¬ 
derwijs (Bibliotheek Visserijmuseum, Vlaar- 
dingen, B1) 

12. J.C. Vermaas, Geschiedenis van Schevenin¬ 
gen (2 dln;’s-Gravenhage, 1926)11,249-250 

13. VSNZ (1859) 35; VSNZ (1860) 39-40; 
VSNZ (1861) 19; één van deze boekjes be¬ 
vindt zich in de bibliotheek van het Visse¬ 
rijmuseum te Vlaardingen (C7.6): Over het 
gebruik dat men van onverkoopbare visch 
kan maken; over het aanfokken van mosse¬ 
len, enz; Voor Nederlandsche visschers be¬ 
werkt, uit het Deensch door T.C. Winkler 
(Met houtgravuren; Leyden, A.W. Sijthoff, 
1861); kl. 8 (Visschersboekjes 5) 

14. Algemeene Visscherij-Courant, 16 juli 1871 
(exemplaar in de Bibliotheek van het Vis¬ 
serijmuseum, Vlaardingen) 
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15. J.C. Vermaas, Geschiedenis, 250-251 
16. Verslag van het Eerste Nationaal Vissche- 

rijcongres gehouden te Utrecht, den 9 en 
10 November 1898 (Leiden, 1899) 291- 
312 (rede van C. Planteijdt en discussie) 

17. VSNZ (19.03) 32; H.C. Hacke, Eenige op¬ 
merkingen .over het politietoezicht op zee, 
in verband met de zeevisscherij-conventie 
van 6 mei 1882 (Amsterdam, 1885) 

18. J.P. van de Voort, N.V. Onderlinge Ver¬ 
zekeringsmaatschappij ‘Vlaardingen’ 1900- 
1975 (Vlaardingen, 1975) 

19. Verslag van het Eerste Nationaal Visscherij- 
congres 312 

20. Vereeniging ter Bevordering van de Neder¬ 
landsche Visscherij. Verslag van de 14de 
Jaarlijksche Algemeene Vergadering ge¬ 
houden te Amsterdam op 9 mei 1900; deze 
verslagen worden hierna aangehaald als 
VBNV Ze bevinden zich in de Bibliotheek 
van het Visserijmuseum te Vlaardingen 
(Hl 142); soms zijn meerder verslagen ge¬ 
bundeld 

21. VSNZ (1906) 82-85; N.E. Kuipers, Visserij¬ 
onderwijs in De Helder 1912-1916 (Den 
Haag 1976) 16-17 

22. Staatsblad (1907) nr. 83, 6 april en nr. 144, 
6 juni; zie ook VSNZ (1906) 85-95 en 
(1907) 84-88 

23. N.E. Kuipers, Visserijonderwijs, 16-17 
24. VSNZ (1889) 61 en (1890). 66-68 
25. VSNZ (1898) en (1900) 
26. Verslag zeevisscherij. VMV 1911 
27. Verslag zeevisscherij. VMV 1920 
28. Verslag over het jaar 1938. VMAV 
29. Mededeling van het Visserijschap te ’s- 

Gravenhage, nl. Den Helder, Katwijk, Stel¬ 
lendam, Urk en Vlissingen 

30. Zie de verslagen genoemd in noot 6 en 7 
31. Verslag zeevisscherij. VMV 1920, geeft 

geen opgave voor Katwijk 
32. In de opgaven van 1930 ontbreken enige 

scholen. Daarom 1929 genomen. De tussen 
haakjes vermelde aantallen zijn inclusief de 
deelnemers aan extra cursussen als netten 
boeten, radiotelefonie of Engels 

33. VSNZ (1889-1910) 
34. VSNZ (1903) 37 en (1908) 20 
35. VSNZ (1908) 20 
36. 100 Jaar Vereeniging van Leraren bij het 

Hoger Lucht- en Zeevaartonderwijs, 1873- 
1973 (’s-Gravenhage/Rotterdam, 1973) 19- 
28 

37. VSNZ (1891)92 
38. J.C. Vermaas, Geschiedenis, 251-252 
39. VSNZ (1898) 8 
40. VSNZ (1895) 6 

41. VBNV (1903) 107-108 
42. VBNV (1901) 89 
43. VSNZ (1903) 38 en (1905) 44-47 ( hier 

worden de vakken voor de 3 klassen van de 
Vlaardingse visserijschool vermeld) 

44. VSNZ (1906) 83-95 en (1907) 84-88 
45. Verslag zeevisscherij. VMV 1916, 116 en 

VMV 1918, 103; Verslag over het jaar 
1934. VMAV; N.E. Kuipers, Visserijonder¬ 
wijs, 16-19 

46. P.P.C. Hoek, ‘Over het visscherijonderwijs 
in ons vaderland’, Mededeelingen over vis¬ 
scherij, 15 (1908) 185-306; P.P.C. Hoek, 
‘Nog eens over het visscherijonderwijs in 
ons vaderland’, ibidem, 17 (1810) 21-29 

47. VSNZ (1908) 14-20 
48. P.P.C. Hoek, ‘Nog eenige opmerkingen over 

het onderwijs op onze visscherijscholen’, 
Mededeelingen over visscherij, 21 (1914) 
4-8; ‘Een rijkswandelleraar voor het vis¬ 
scherijonderwijs’, Medeedelingen over vis¬ 
scherij, 21 (1914) 122-124 

49. H.C. Redeke, ‘Vakonderwijs en visscherij- 
school’, Mededeelingen over visscherij, 22 
(1915) 110-120 

50. Verslag zeevisscherij. VMV 1916, 116 
51. Ibidem, 1919, 111 
52. VSNZ (1907) 50 
53. Ibidem 71 
54. Albert Verheij en Huibert Fillekes, Sein- 

boekje voor de Nederlandsche visschers- 
schepen (Vlaardingen, 1891) 

55. J.L. van Belkum en A. van der Leeden, 
Seinboekje voor de Nederlandsche haring- 
visscherij (Vlaardingen, 1926) 

56. VSNZ (1895) 6; geen eerste druk gevonden, 
wel de tweede: Jb. Verweij Jz., Beknopte 
handleiding voor jeugdige visschers (Vlaar¬ 
dingen, 1903) 

57. P. van West, Leesboek over de kaart van de 
Noordzee voor jonge Noordzeevisschers 
(2e dr; Vlaardingen, 1903) 

58. J. Posthumus, Eerste beginselen der theo¬ 
retische zeevaartkunde, voor het onderwijs 
aan visschersscholen, aan zeevaartscholen 
en voor de opleiding van stuurlieden voor 
de kleine vaart (Groningen, 1904) 

59. G. Doncker, ‘Schip in nood’. Wenken bij 
ongevallen ter zee voor jeugdige zeelieden 
(Amsterdam, 1905); in het zelfde jaar pu¬ 
bliceerde hij ook: Kleine vaart en visscherij. 
Beknopte handeling voor de practische 
zeevaartkunde ten dienste van jeugdige 
zeelieden (Amsterdam, 1905) 

60. VSNZ (1901) 18 
61. Verslag zeevisscherij. VMV 1915, 110; P. 

Bossen en D. Mars, Plaatsbepaling op zee. 
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Handleiding bij de zeevaartkundige tafelen 
voor 30’ N.B. - 72’ N.B. (2e verbeterde 
druk; Groningen, 1917); P. Cordia, Bepa¬ 
lingen ter voorkoming van aanvaringen op 
zee, met omschrijving, en figuren tot toe¬ 
lichting in kleurendruk, voorafgegaan door 
de Wet van 1882. Beknopte uitgaaf. (Bus- 
sum, 1916); Th. Lehmann, Dictaat prac- 
tische zeevaartkunde (Gorinchem, 1916) 

62. P. van West, Breedte en lengte op zee. Een 
boekje voor jonge zeelieden, in 't bijzonder 
voor visschers, als vervolg op het Leesboek 
voor de kaart van de Noordzee (Vlaardin- 
gen, 1910) 

63. C. Maas en Th.C.W. van Mierlo, Beknopte 
wis- en zeevaartkunde (Helder, 1907) 

64. C. Lieuwen, Scheepsbouw en practische 
zeevaartkunde. Handleiding bij het onder¬ 
wijs op de visscherijscholen (’s-Graven- 
hage, 1916); J.A. Waleson, Handleiding 
bij het onderwijs in stoomwerktuigkunde 
aan de visscherijscholen ter opleiding van 
stuurlieden en schippers van zeil- en stoom- 

visschersvaartuigen (Groningen, 1917) 
65. G. Duycinck Sander, De Noordzee. Zee¬ 

mansgidsen voor de kleine vaart en de vis- 
scherij V, tweede deel (’s-Gravenhage, 1918) 

66. A.C.P.E. Vermeulen, Theoretische zeevaart¬ 
kunde. Handleiding voor het onderwijs op 
visscherijscholen en bij de opleiding voor 
de kleine vaart (Amsterdam, 1922) 

67. J.M. Hardonk, De motorinstallatie aan 
boord van zeevisserijvaartuigen, Rijn- en 
binnenschepen. Motorenkennis, electrici- 
teitsleer en materialenkennis in het kort be¬ 
handeld voor machinisten en motoristen 
(s.1., 1934) 

68. Joh. Dekker, Handleiding bij het breien en 
boeten van trawlnetten (Scheveningen, 
1917); H. de Korte Johsz., Het breien, sa¬ 
menstellen en beoten van trawlnetten (IJ- 
muiden, 1926) 

69. H.C. Redeke, Natuurlijke historie onzer 
zeevisschen. Een handleiding ten gebruike 
bij het visscherijonderwijs (Helder, 1911) 

70. VSNZ (1907) 75 en (1910) 45-47 

■o 

234 

Nederlandse zeevaartkundeboeken in de periode 1800-1945. 
Een overzicht. 

W.F.J. Mörzer Bruyns 

Bij het aanbreken van de 19e eeuw be¬ 
stond in de Nederlanden al een lange tra¬ 
ditie met betrekking tot het publiceren 
van zeevaartkundige boeken. Het oudst 
bekende boek dateert van 1558 maar dat 
betreft de derde uitgaaf van een werkje 
dat omstreeks 1544 voor het eerst ver¬ 
scheen.1 In de eeuwen daarna zijn vele 
belangrijke werken verschenen, waarvan 
er verschillende zijn vertaald voor gebruik 
in het buitenland.2 De traditie van het 
schrijven en uitgeven van zeevaartkunde¬ 
boeken is in ons land in de 19e eeuw 
voortgezet en ook toen zijn belangrijke 
werken verschenen; tot vertalingen is het 
niet meer gekomen, aangezien men in lan¬ 
den als Engeland, Duitsland en Frankrijk 
zelf goede boeken produceerde. 
De lijst van 54 werken die als bijlage ach¬ 
ter dit artikel is opgenomen, bevat de ti¬ 
tels van de belangrijkste zeevaartkundige 
werken die in de te behandelen periode 
in Nederland zijn verschenen. Al mag op 
volledigheid geen aanspraak worden ge¬ 
maakt, veel zal er niet aan ontbreken. 
Het uitgangspunt voor deze lijst was de 
in voorbereiding zijnde catalogus van de 
bibliotheek van wijlen dr. Ernst Crone 
(1891-1975).3 Crone verzamelde jaren¬ 
lang Nederlandse boeken op het gebied 
van de stuurmanskunst. Hij stemde zijn 
aanschafbeleid af op dat van het Scheep¬ 
vaart Museum in Amsterdam. Na zijn 
overlijden ging de Crone-bibliotheek naar 
het Museum waardoor de grootste collec¬ 
tie Nederlandse zeevaartkundeboeken 
ontstond. Zowel Crone als het Museum 
verzamelden overigens ook boeken in 

vakgebieden, verwant aan de zeevaartkun¬ 
de zoals wiskunde, sterrenkunde en op het 
gebied van instrumenten; verder ook zee- 
mansalmanakken en sterre- en zeevaart¬ 
kundige tafels. Bij het samenstellen van 
de bijlage zijn de aanverwante categorieën 
boeken buiten beschouwing gelaten om¬ 
dat dit artikel daarmee te breedvoerig zou 
worden. Het verdient overweging hieraan 
in de toekomst bibliografische beschou¬ 
wingen te wijden. 
Belangrijke media voor de overdracht van 
zeevaartkundige kennis in de 19e eeuw en 
het begin van de 20e eeuw waren de tijd¬ 
schriften zoals dzBerigten en Verhandelin¬ 
gen over eenige onderwerpender Zeevaart, 
het Tijdschrift toegewijd aan het Zeewe¬ 
zen...enz., de Verhandelingen en Berig- 
ten, 2e reeks, de Verhandelingen en Be- 
rigten betrekkelijk het Zeewezen en de 
Zeevaartkunde, het Tijdschrift voor het 
Zeewezen, het Tijdschrift toegewijd aan 
het Zeewezen en tenslotte De Zee, vanaf 
1879, dat, zij het in gewijzigde uitvoering, 
nog steeds verschijnt.4 Veel redacteuren 
van deze tijdschriften zoals Jacob Swart, 
J.C. Pilaar, P. Haverkamp en J. van Roon 
waren auteur van zeevaartkundeboeken. 
Dit artikel wil een overzicht geven van de 
in ca. 145 jaar verschenen boeken op 
zeevaartkundig gebied. Daarbij worden 
bijzonderheden gegeven over de gebrui¬ 
kers - de marine, de koopvaardij en de 
visserij — en er wordt iets gezegd over de 
auteurs en de uitgevers. Zoals uit de titel 
blijkt, is dit artikel een overzicht. Er 
wordt niet diep ingegaan op de inhoud 
van de boeken of op de door de auteurs 
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gebruikte bronnen. Een enkele keer 
wordt een indicatie gegeven over de kwa¬ 
liteit van de verschillende boeken. Een 
uitvoerig onderzoek zou een nuttige bij¬ 
drage zijn aan de geschiedenis van de zee¬ 
vaartkunde in Nederland in de betreffen¬ 
de periode. Schrijver hoopt dat met dit 
artikel de basis voor zo’n onderzoek is 
gelegd. 

De indeling van de boeken 
In de bijlage zijn algemeen zeevaartkun¬ 
dige leerboeken opgenomen, leerboeken 
die over één bepaald aspect van de zee¬ 
vaartkunde handelen en boeken met zee¬ 
vaartkundige opgaven en oefeningen. Tot 
de eerste categorie behoren boeken die 
de gehele of vrijwel gehele theoretische 
zeevaartkunde tot onderwerp hebben. 
Onder theoretische zeevaartkunde wordt 
verstaan de kennis die nodig is om met 
een schip van de ene naar een ander plaats 
te varen. De daarvoor ook benodigde 
zeemanschap, de kennis van tuig, ma¬ 
noeuvreren enz., wordt hier buiten be¬ 
schouwing gelaten. Zeemanschap wordt 
tegenwoordig ook wel praktische zee¬ 
vaartkunde genoemd, waaronder men in 
de 19e eeuw soms ook de theorie ver¬ 
stond, getuige de boeken van P. van Ga¬ 
len en van Jacob Swart uit 1842 en 1845. 
Tot de algemeen zeevaartkundige boeken 
behoren die van Pilaar, Lieuwes, Brou¬ 
wer, Groustra, Noorduyn en Haverkamp. 
Men kan hiertoe ook rekenen de boeken 
voor het visserijonderwijs en de kleine 
handelsvaart zoals die van Verweij, Van 
West, Posthumus, Maas en Cedee, alsme¬ 
de boeken voor onderofficieren bij de 
Marine. Deze laatsten behandelen door¬ 
gaans een breed gebied doch op een veel 
lager niveau dan de eerst genoemden. 
Tot de tweede categorie boeken behoren 
die van Van Swinden en Leverink over 
lengtebepaling; van Bangma en Hazewin- 
kel over breedtebepaling buiten de mid¬ 
dag en van Van Doorn over hoogtelijnen. 
Tenslotte de categorie met opgaven en 

oefeningen. Het idee om in zeevaartkun- 
deboeken voorbeelden en vraagstukken, 
al dan niet uitgewerkt en van antwoor¬ 
den voorzien, op te nemen was niet 
nieuw. Dit werd al in de 17e en 18e 
eeuw gedaan.5 Deze traditie is in de 19e 
eeuw in uitgebreider vorm voortgezet. 
Bangma nam in 1811 150 voorbeelden 
op en in 1816 165 vraagstukken met ant¬ 
woorden. Van Galen publiceerde in 1836 
een boekje dat uitsluitend vraagstukken 
en antwoorden bevatte, evenals Van 
Cleeff in 1840 en Hoos in 1888. Aan het 
eind van de 19e eeuw verschenen de zee¬ 
vaartkundige opgaven van Bossen die 
daarna jarenlang opnieuw zijn uitgegeven. 

De boeken6 
De eerste jaren van de 19e eeuw was er 
door de politieke en economische om¬ 
standigheden in Nederland nauwelijks 
sprake van scheepvaart. Het is daarom 
niet verwonderlijk, dat in de eerste jaren 
geen nieuwe boeken op zeevaartkundig 
gebied verschenen, er was onvoldoende 
vraag naar. Wel werd het zeevaartkun- 
deboek De Schat-kamer van Klaas de 
Vries uit 1702, begin 19e eeuw vermeer¬ 
derd en verbeterd opnieuw uitgegeven 
(nr. 1). Er verscheen zelfs in 1818 nog 
een editie terwijl er toen al twee uitste¬ 
kende boeken van Bangma beschikbaar 
waren. Het Kort onderwijs van Van Olm 
(nr.2) oorspronkelijk in 1765 versche¬ 
nen, werd zelfs geheel ongewijzigd her¬ 
drukt.7 Ook de kwalitatief hoogstaande 
18e eeuwse boeken van Van Swinden en 
van Pybo Steenstra zijn in de 19e-eeuw 
herdrukt, (nr. 3 en 7) 
In 1811 publiceerde Bangma met zijn 
Kort begrip (nr. 4) het eerste voor de 
19e-eeuwse zeevaartkunde ‘moderne’ 
boek. Obbe Sikkes Bangma (1768-1829) 
was van 1787-1805 onderwijzer in de 
stuurmanskunst aan de Kweekschool 
voor de Zeevaart te Amsterdam. Van 
1804-1823 is hij onderwijzer van ’s lands 
stuurlieden in dat vak geweest, en vanaf 
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1824 tot zijn dood onderwijzer in de 
wis- en zeevaartkunde in dienst van de 
Marine, beide functies in Amsterdam. In 
1816 werd hij benoemd tot lid van het 
Koninklijk Nederlands Instituut en hij 
was arrondissements ijker.8 In het voor¬ 
woord van zijn Kort begrip leverde hij 
kritiek op de boeken van De Vries en 
Steenstra. Die boeken bevatten, aldus 
Bangma, veel stof waaraan de zeeman 
niets had en meer dan hij binnen redelij¬ 
ke tijd kon leren. Bovendien was de pre¬ 
sentatie veelal niet aangepast aan de prak¬ 
tijk. Het gevolg daarvan was, dat zeelie¬ 
den hun toevlucht zochten in leer- en 
hulpmiddelen, waarmee ze wél de hande¬ 
lingen voor de stuurmanskunst onder de 
knie kregen, maar géén theoretisch in¬ 
zicht hadden in wat ze aan het doen wa¬ 
ren. De vraag of een stuurman de theorie 
van zijn vak moest kennen of kon vol¬ 
staan met het kunnen uitvoeren van 
noodzakelijke handelingen (‘cijferen als 
een machine’ noemde Vorsselman de 
Heer dat in 1840) is verschillende malen 
onderwerp van discussie geweest. Bang- 
ma’s boek bevat voorbeelden van vraag¬ 
stukken, onderling in verband gebracht 
en op de praktijk gericht. De vraagstuk¬ 
ken betreffen getijberekening, miswijzing 
van het kompas, koers- en verheidsreke- 
ning, breedtebepaling op en nabij de 
middag (waaronder de methode van 
Douwes) en worden afgesloten met voor¬ 
beelden van berekeningen. 
In 1816 publiceerde Bangma, ‘aangemoe- 
digd door de tegenwoordige verandering 
in ons staatkundig bestaan’, zijn Grond¬ 
beginsels (nr. 6). Het was de bedoeling 
van de auteur, dat beginners in de stuur¬ 
manskunst met dit boek zouden aanvan¬ 
gen en daarna Kort begrip zouden gebrui¬ 
ken. De Grondbeginsels waren meetkun¬ 
de, aardrijkskunde, zeevaartkunde en 
boldriehoeksmeting. Evenals zijn eerste 
boek werd ook dit afgesloten met vraag¬ 
stukken en antwoorden. 
Enige jaren later verscheen in Rotterdam 

een boekje dat sterke overeenkomst ver¬ 
toonde met Kort begrip. Het was geschre¬ 
ven door Johannes George Arbon (1786- 
1857), evenals Bangma onderwijzer van 
’s lands stuurlieden maar dan te Rotter¬ 
dam, waar hij tevens lector in wiskunde 
was aan het Erasmiaans Gymnasium. 
Zeemans handleiding (nr. 9) was vooral 
een handleiding voor het maken van be¬ 
rekeningen door de zeeman op zee, kort 
en gemakkelijk. Voor het leren van de 
theoretische stuurmanskunst raadde Ar¬ 
bon onder meer de boeken van zijn col¬ 
lega Bangma aan. De lengtebepaling op 
zee werd door Bangma niet behandeld. 
Daarvoor verwees hij naar bestaande pu¬ 
blicaties, waarmee hij de Verhandeling 
(nr. 3) van Van Swinden zal hebben be¬ 
doeld, dat in 1809 voor de vijfde maal 
verscheen. Het was in 1789 op last van 
de Admiraliteit van Amsterdam voor het 
eerst uitgegeven door de Commissie tot 
de zaaken, het bepaalen der lengte op 
zee en de verbetering der zeekaarten be¬ 
treffende.9 In dit werk is de lengtevin- 
ding met behulp van een tijdmeter niet 
behandeld. De daarbij benodigde preci¬ 
sie instrumenten waren toen nog niet op 
grote schaal commercieel in productie en 
derhalve niet in voldoende aantallen be¬ 
schikbaar. Toen de marine-officier Leve¬ 
rink in 1818 zijn Verhandeling (nr.8) 
over lengtebepaling met tijdmeters publi¬ 
ceerde, als aanvulling op Van Swinden’s 
werk, was in die situatie enige verande¬ 
ring gekomen. Leverink had in een perio¬ 
de van non-activiteit enige tijd doorge¬ 
bracht bij de Amsterdamse chronometer- 
maker F. Knebel, die ook Engelse en 
Franse uurwerken repareerde. 
Een belangrijk werkje verscheen in 1827, 
van de hand van de Groninger kofkapi- 
tein Abraham Comelis Hazewinkel 
(1772-1842). Hij behandelde hierin een 
door hem ontwikkelde methode om de 
breedte te bepalen met twee zonshoog¬ 
ten, buiten de middag geschoten. Vrijwel 
gelijktijdig, maar onafhankelijk van Ha- 
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zewinkel, ontdekte de Delftse hoogleraar 
Rehuel Lobatto dezelfde methode.10 De 
methode Lobatto-Hazewinkel zoals hij 
werd genoemd, was korter dan die van 
Douwes en vond spoedig veelvuldig toe¬ 
passing op zee. Al in 1827 bepaalde de 
minister van marine dat deze methode 
moest worden ingevoerd op ’s Rijkssche¬ 
pen en dat op elk schip een exemplaar 
van HazewinkeFs boekje moest zijn.11 
Vanaf 1831 verschenen handboeken 
voor de zeevaartkunde die speciaal voor 
marineofficieren waren bestemd. Van 
een scherpe scheiding tussen boeken 
voor marineofficieren en stuurlieden is 
beslist geen sprake, verschillende latere 
boeken zijn over en weer gebruikt. Het is 
waarschijnlijk zo dat het onderscheid 
tussen de twee soorten boeken te maken 
heeft met de verbreking van contacten 
tussen de Kweekschool voor de Zeevaart 
en de Marine na 1828 en de oprichting 
van het Koninklijk Instituut voor de Ma¬ 
rine te Medemblik in 1829.12 
Het boek dat in 1831 het onderscheid in¬ 
luidde, was de tweedelige Handleiding 
(nr. 12) van luitenant ter zee Jan Carel 
Pilaar (1798-1849). Pilaar was sedert 
1823 leraar in de stuurmanskunst, ach¬ 
tereenvolgens aan de opleidingen voor 
marine-officieren te Delft en te Medem¬ 
blik.13 Het ligt voor de hand dat zijn 
boek door adelborsten werd gebruikt, 
hoewel door Van Cleeff bekend is dat 
het ook bij het zeevaartkundig onderwijs 
in Groningen werd gebruikt.14 Het eer¬ 
ste deel van de Handleiding behandelt 
alle aspecten van de zeevaartkunde, voor¬ 
afgegaan door hoofdstukken over breu¬ 
ken, meetkunde en (bol)driehoeksme- 
ting. Ook de toen op zee in gebruik zijn¬ 
de instrumenten zijn beschreven alsmede 
de breedtebepalingsmethodes van Dou¬ 
wes en van Hazewinkel en de lengtebe- 
palingsmethodes met behulp van maans- 
afstanden en tijdmeters. Ondanks de ste¬ 
vige kritiek, die P.O.C. Vorsselman de 
Heer in 1840 op Pilaar’s boek had, be¬ 

leefde het in 1860 een derde druk; en 
het is bij de Marine pas verdrongen door 
de verschijning van Brouwer’s tweedelige 
werk, waarover later meer. 
In de jaren na het verschijnen van Pilaar’s 
boek werden door leraren aan verschil¬ 
lende zeevaartscholen zeevaartkundige 
boeken gepubliceerd voor gebruik op die 
scholen en voor algemeen gebruik. Hier¬ 
toe behoren de publicaties van dr. Pe¬ 
trus van Galen (1805-1891), oprichter- 
directeur van de zeevaartschool van Rot¬ 
terdam.15 Van Galen heeft verschillende 
werken op zijn naam staan. Zijn Verza¬ 
meling van vraagstukken (nr. 13) speciaal 
geschreven voor zijn leerlingen, was geen 
leerboek, het bevatte vragen en antwoor¬ 
den. Enkele jaren later publiceerde Van 
Galen zijn Inleiding tot de theorie (nr. 
15) in het Nederlands (de linkerbladzij- 
den) en in het Engels (de rechterbladzij¬ 
den). De tweetaligheid van dit boek zal 
te maken hebben gehad met het huwe¬ 
lijk van Van Galen met de stiefdochter 
van Mrs. Janet Taylor (1804-1870)16. 
Mrs. Taylor beheerde in Londen een par¬ 
ticuliere zeevaartschool, publiceerde zee¬ 
vaartkunde boeken en verkocht naviga- 
tie-instrumenten. Bekend werden haar 
Lunar Tables voor gebruik bij lengtebe- 
paling door maansafstanden; zij ontving 
voor dit werk van koning Willem I in 
1836 een gouden medaille en er werden 
honderd exemplaren afgenomen.17 De 
Tables werden in het Nederlands vertaald 
en verschenen te Dordrecht in 1839.18 
Professor Kaiser sprak in De Gids een 
vernietigend oordeel over dit werk uit. 
Over Mrs. Taylor en een door haar als 
authoriteit aangehaalde ‘Captain Owen’ 
schreef hij: ‘Mrs. Taylor worde de zorg 
over hare breikous aanbevolen; en wan¬ 
neer Kapt. Owen niets beters dan boven¬ 
vermelde te vertellen heeft, dan moge hij 
zich nevens haar, aan het hoekje van den 
haard, met het knoopen van vischnetten 
vermaken’.19 Desondanks beleefde de Ne¬ 
derlandse vertaling al in 1841 een tweede 
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druk. 
Lieuwe Lieuwes (18011840) was oud- 
kweekeling van de Kweekschool voor de 
Zeevaart in Amsterdam toen hij in 1827 
tot onderwijzer in wisen zeevaartkunde 
aan die school werd benoemd.20 In op¬ 
dracht van de Commissarissen schreef hij 
zijn Handboek (nr. 14) bestemd voor het 
zeevaartkundig onderwijs in het algemeen 
en aan de Kweekschool in het bijzonder. 
Hij past in zijn boek hetzelfde systeem 
toe van vragen en antwoorden, dat ook 
door Bangma was gebruikt, en baseerde 
zich voorts op de werken van Steenstra, 
Douwes en Van Swinden. 
Arie Hoorweg (1809-1870) was een van 
de vele onderwijzers in de wis- en zee¬ 
vaartkunde, die niet aan een grote onder¬ 
wijsinstelling was verbonden. Hij was on¬ 
dermeester in Den Bosch toen hij in 
1834 uit 18 sollicitanten werd gekozen 
als onderwijzer in de stuurmanskunst te 
Krimpen aan de Lek. Van dit onderwijs 
maakten jaarlijks tien a vijftien leer¬ 
lingen gebruik, in 1862 waren het er 
zelfs 45 van wie er 20 examen aflegden. 
In 1863 was de school een gemeentelijke 
instelling met maar liefst 59 leerlingen, 
in dat jaar hoger dan onder andere de 
Zeevaartschool van het Zeemanshuis te 
Amsterdam met 25, de school in Harlin¬ 
gen met 29 en die in Groningen met 46 
leerlingen.21 Hoorweg publiceerde een 
niet onbelangrijk zeevaartkundeboek dat 
bij het uitgevershuis Wed. G. Hulst van 
Keulen te Amsterdam werd uitgegeven 
en dat was bedoeld als vervolg op Kort 
begrip van Bangma. In zijn Kort begrip 
(nr. 16) prees Hoorweg Bangma’s boek, 
maar tegelijk wees hij erop, dat daarin za¬ 
ken als de zeemansalmanak, de lengtebepa- 
ling door middel van tijdmeters en door 
maansafstanden niet waren behandeld. 
Hoorweg wilde, in het voetspoorvan Bang¬ 
ma, in de bestaande lacunes voorzien. 
Jacob van Cleeff (1788-1862) was in 
1840 lector in de wis- bouw- en zee¬ 
vaartkunde aan de zeevaartschool te Gro¬ 

ningen. Eerder was hij onderwijzer in de 
wis- en zeevaartkunde te Enkhuizen, als 
zodanig door het stadsbestuur in 1819 
aangesteld.22 Hij publiceerde zijn Cathe- 
chismus (nr. 18) dat was bedoeld als aan¬ 
sluiting op de tweede druk van Pilaar’s 
Handleiding uit 1839. 
Professor dr. Pieter Otto Coenraad Vors¬ 
selman de Heer (1809-1841) was een wat 
vreemde eend in de bijt van de schrijvers 
van zeevaartkundeboeken, toen hij in 
1840 zijn Gronden (nr. 19) publiceerde. 
Als hoogleraar wis- en natuurkunde aan 
de Illustere School van Deventer moest 
hij bij toeval onderwijs in de zeevaart¬ 
kunde geven aan één zijner studenten, 
H.A. Besier.23 Hij schafte daartoe de 
tweede druk van Pilaar’s Handleiding aan 
omdat het een recente studie was en om¬ 
dat de schrijver goed bekendstond. Groot 
was zijn teleurstelling over dit boek, 
voornamelijk wat betreft het aan wiskun¬ 
de gewijdde deel. Voor een leerling met 
weinig wiskundige kennis was het te in¬ 
gewikkeld, voor een leerling zoals Besier, 
met grondige wiskundige vooropleiding, 
was het door een veelvoud aan regels in¬ 
plaats van formules, onbruikbaar. Vors¬ 
selman de Heer besloot toen, omdat er 
volgens hem in het Nederlands verder 
geen bruikbaar boek beschikbaar was, 
zelf een dictaat samen te stellen. Nadat 
zijn leermeester, professor J.F.L. Schro¬ 
der, over het manuscript een gunstig oor¬ 
deel had geveld werden de Gronden te 
Deventer uitgegeven. Het boek was be¬ 
stemd voor leerlingen met een goede wis¬ 
kundige opleiding zoals er aldus Vors¬ 
selman de Heer, de laatste jaren steeds 
meer naar zee gingen. De auteur pleitte 
ervoor dat de reders een betere voorop¬ 
leiding zouden eisen van hen die naar 
verwachting stuurman of schipper zou¬ 
den worden. Hij was geen voorstander 
van overwegend theoretisch gevormde 
stuurlieden, daarvoor was het te zeer 
een praktijkvak, maar het werd tijd dat 
aan het knoeien met en het verbasteren 
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van de wetenschap om aan het bevattings¬ 
vermogen van zeelieden tegemoet te ko¬ 
men een einde zou komen. Nader on¬ 
derzoek naar de inhoud van de later ver¬ 
schenen zeevaartkundeboeken zou kun¬ 
nen aanwijzen of aan zijn in krachtige 
taal gestelde oproep op grote schaal ge¬ 
hoor is gegeven. 
In 1845 verscheen een belangrijk zee¬ 
vaartkundig werk, dat zowel bij de Ma¬ 
rine als bij de koopvaardij in gebruik is 
geweest. Het was van niemand minder 
dan Jacob Swart (1796-1866), ooit stuur¬ 
mansleerling bij de Marine en van 1821 
tot 1827 leermeester in de stuurmans¬ 
kunst aan de Kweekschool voor de Zee¬ 
vaart. Daarna werd hij firmant van het uit¬ 
gevershuis Wed. G. Hulst van Keulen te 
Amsterdam.24 Al eerder is zijn betrok¬ 
kenheid bij zeevaartkundige tijdschriften 
genoemd en is door Davids in dit num¬ 
mer van het Tijdschrift voor zeegeschie¬ 
denis uitvoerig over hem geschreven. 
Swart genoot bekendheid door zijn Ver¬ 
zameling van Sterre- en Zeevaartkundi¬ 
ge Tafelen dat in 1826 verscheen en ne¬ 
gen maal werd herdrukt. Zijn zeevaart¬ 
kunde boek Handleiding (nr. 22) was 
aanvankelijk bedoeld als vernieuwde uit¬ 
gave van Steenstra’s Grond-beginsels. 
Toen Swart de eerste drie hoofdstukken 
van Steenstra had bewerkt, liep hij vast 
en besloot hij een nieuw boek te schrij¬ 
ven. Arie Hoorweg hielp hem bij het le¬ 
zen van de drukproeven van het boek dat 
verschillende malen is herzien en herdrukt. 
Een aanvulling die Swart op zijn Handlei¬ 
ding had willen geven is door Hoorweg 
geschreven en in 1848 bij de Wed. G. 
Hulst van Keulen uitgekomen (nr. 24). 
G.A. Hondeijker, particulier onderwijzer 
in de stuurmanskunst te Amsterdam in 
de jaren 1829-1874, heeft zich zeker 
niets aangetrokken van het pleidooi van 
Vorsselman de Heer voor een meer we¬ 
tenschappelijke aanpak van de stuurmans¬ 
kunst. In zijn Handboek (nr. 25) schrijft 
hij, dat stuurlieden alleen moeten leren 

om de voorschriften vaardig te hanteren 
en dat zij het aan anderen moeten over¬ 
laten om het ‘waarom’ te doorgronden. 
In de reeks leermeesters, die handboe¬ 
ken schreven, kan nog worden genoemd 
G. de Jager Meezenbroek, hoofdleraar 
aan de School voor Handel, Nijverheid 
en Zeevaart te Winschoten en vanaf 1855 
aan de wis- en zeevaartkundige school te 
Veendam. De Jager Meezenbroek was 
opgeleid door Van Cleeff in Groningen 
aan wie hij zijn Leerboek (nr. 27) op¬ 
droeg. Van dat boek kan worden gezegd 
dat daarin, in navolging van het advies 
van Vorsselman de Heer, de regels wer¬ 
den vervangen door formules. Het is een 
grondig boek en men kan zich afvragen 
of het voor leerlingen in Veendam, de 
groep waarvoor het was bedoeld, te hoog 
was gegrepen. 
Kort voor het verschijnen van De Jager 
Meezenbroek’s boek verscheen een werk¬ 
je waarmee een baanbrekende verbete¬ 
ring in de astronomische zeevaartkunde 
werd geintroduceerd. Het is de Handlei¬ 
ding (nr. 26) bewerkt door A. Tobiesen 
en een vertaling uit het Engels van Sum¬ 
ner.25 Crone heeft een uitvoerige be¬ 
schrijving gegeven van de invoering van 
de Sumnerlijn of hoogtelijn bij de Neder¬ 
landse zeevaart, zodat daarop niet nader 
zal worden ingegaan.26 Crone meldt dat 
Brouwer in zijn tweedelige Handleiding 
(nr. 30) slechts summier aandacht be¬ 
steedt aan de methode Sumner en wel in 
een verkeerd hoofdstuk. Als veroorzaker 
hiervan noemt Crone de eerder aangehaal¬ 
de hoogleraar Frederik Kaiser (1808- 
1872) directeur van de Leidse sterren¬ 
wacht en verificateur van ’s Rijkszeein- 
strumenten. Kaiser had in 1840 betoogd 
dat de stuurmanskunst niets anders is 
dan een zijtak van de sterrenkunde en 
herhaalde deze stelling in de bespreking 
van Brouwer’s boek, daaraan toevoegen¬ 
de dat de stuurmanskunst niet kan leven 
zonder aanhoudend uit de moederstam 
te trekken.27 Sumner’s hoogtelijn was 
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een benaderingsmethode, ontwikkeld 
door een zeeman, en kon daarom geen 
genade vinden in de ogen van een ster¬ 
renkundige. Toen Brouwer’s werk in 
1880-1882 werd herdrukt, herzien door 
luitenant ter zee E. Simon van der Aa, 
was Kaiser inmiddels overleden en kreeg 
de hoogtelijn van Sumner veel meer aan¬ 
dacht. 
Zowel Dirk Jacob Brouwer (1824-1912) 
als Ernst Simon van der Aa (1840-1882) 
waren belast met het onderwijs in de 
stuurmanskunst aan het Koninklijk Insti¬ 
tuut voor de Marine te Willemsoord.28 
Hun Handleiding behoort met die van 
Pilaar en met de hierna te behandelen 
boeken van Noorduyn en van Haverkamp 
tot de belangrijkste Nederlandse zeevaart¬ 
kundeboeken van na 1800. Kaiser kende 
aan het werk van Brouwer, dat hij als de 
opvolger van Pilaar bij de marine be¬ 
schouwde, een ‘hooge voortreffelijkheid’ 
toe.29 Uit Groustra’s Leerboek blijkt 
overigens dat Brouwer’s boek ook bij de 
koopvaardij-opleiding werd gebruikt. 
Een der opvolgers van Brouwer en Simon 
van der Aa was luitenant ter zee Marinus 
Cornelis van Doorn (1846-1892). Ook 
hij heeft een standaardwerk geprodu¬ 
ceerd, zij het over een beperkt onder¬ 
werp, namelijk de hoogtelijn. Plaatsbepa¬ 
ling (nr. 33) verscheen in 1890 en is ge¬ 
roemd door schrijvers van latere hand¬ 
boeken als Groustra, Noorduyn en Her¬ 
man. 
De marinelijn volgend, was luitenant ter 
zee Harmen Herman (1861-1930) de vol¬ 
gende die een zeevaartkundeboek publi¬ 
ceerde. Zijn tweedelige Zeevaartkunde 
(nr. 44) verscheen in 1902. De belangrijk¬ 
ste reden hiervoor was dat de delen van 
Brouwer en Simon van der Aa verouderd 
waren. De hoogtelijn was onvoldoende 
behandeld en de ontwikkeling met be¬ 
trekking tot het kompas, door de uitvin¬ 
ding van de lichte roos van Sir William 
Thomson (de zg. Thomsonroos), was he¬ 
lemaal niet behandeld. Voorts was Plaats¬ 

bepaling van Van Doorn uitverkocht en 
Noorduyn’s leerboek, waarover later 
meer, voor zee-officieren op sommige 
punten onvoldoende uitgebreid. Op het 
Koninklijk Instituut, aldus Herman, wer¬ 
den dictaten gebruikt. Deze bevatten 
geen tekeningen en behandelden niet de 
gehele stof. Het is mogelijk dat Cursus 
(nr. 38) zo’n dictaat is. Herman ging 
grondig te werk voor zijn boek en heeft 
zowel binnen- als buitenlandse literatuur 
geraadpleegd.30 
Kort voordat Herman’s boek verscheen 
kwamen twee omvangrijke en veel ge¬ 
bruikte leerboeken voor de koopvaar- 
dijopleiding uit. Het waren Groustra’s 
Leerboek (nr.34) uit 1891 en Noorduyn’s 
Leerboek (nr. 37) uit 1893. S.J. Goustra 
was oud-opperstuurman van de Marine 
en achtereenvolgens directeur van de zee¬ 
vaartschool op Terschelling en van de 
Zeevaartschool van het Zeemanshuis te 
Amsterdam.31 Hij schreef zijn Leerboek 
omdat voor het boek van Brouwer te 
veel wiskundige kennis werd vereist. Wil¬ 
lem Noorduyn (1859-1933), oud-luite- 
nant ter zee, was achtereenvolgens leraar 
zeevaartkunde aan de zeevaartscholen 
van Groningen en Rotterdam. In 1907 
werd hij tot directeur van de Rotterdam¬ 
se school aangesteld.32 Hij kreeg bij de 
voorbereiding van zijn Leerboek hulp 
van zijn voorganger Eduard Jan Hoos 
(1842-1923) auteur van Voorbeelden 
(nr. 32). Noorduyn’s boek is een der wei¬ 
nige dat zijn 17e- en 18e-eeuwse voor¬ 
gangers Giertermaker en De Vries in po¬ 
pulariteit heeft geëvenaard. De tiende 
druk verscheen kort na Noorduyn’s dood, 
bewerkt door H. Tjepkema en H.J. Bar- 
telings, maar ook daarna zijn nog nieuwe 
drukken verschenen. 
Twee andere boeken, die veel aftrek heb¬ 
ben gevonden, zijn Zeevaartkundige op¬ 
gaven (nr. 42 en 43) van P. Bossen (gebo¬ 
ren 1859). Bossen was achtereenvolgens 
directeur van de zeevaartscholen van Vlie¬ 
land en Delfzijl, leraar wis- en zeevaart- 
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kunde aan de Kweekschool voor de Zee¬ 
vaart en tenslotte directeur van de zee¬ 
vaartschool op Texel.33 De Zeevaartkun¬ 
dige opgaven (nr. 42) sloten aan bij Noor- 
duyn. In zijn Kweekschool-periode pu¬ 
bliceerde Bossen met zijn collega aan die 
school, P. van der Zee, De astronomische 
plaatsbepaling (nr. 47) uitgegeven door 
de Kweekschool. Het behoort tot een 
reeks van verdienstelijke leerboeken voor 
aspirant-stuurlieden, waartoe ook beho¬ 
ren Het kompas door Van der Zee en 
Maritieme meteorologie en oceanografie 
door Bossen en Van der Zee. Beide val¬ 
len buiten het bestek van dit artikel. 
Door Van de Voort is elders in dit num¬ 
mer van het Tijdschrift voor zeegeschiede¬ 
nis een overzicht gegeven van het visserij- 
onderwijs. Door het beperkte vaargebied 
en de beperkte vooropleiding van de 
schippers en stuurlieden van visserssche¬ 
pen, stond ook de behoefte aan zeevaart¬ 
kundige kennis bij hun opleiding op een 
lager niveau dan in de leerboeken voor 
grote handelsvaart en Marine. Om het 
afzetgebied voor visserijleerboeken te 
vergroten is aansluiting gezocht bij het 
onderwijs ten behoeve van de kleine han¬ 
delsvaart. Wat betreft vaargebied en dus 
behoefte aan kennis van de navigatie zijn 
er tussen visserij en kustvaart belangrijke 
overeenkomsten. Jacob Verweij, oprich¬ 
ter van de Vlaardingse visserijschool was 
de eerste die een zeevaartkundig boekje 
voor die bedrijfstak schreef (nr. 39). Hij 
werd daarin spoedig gevolgd door P. van 
West wiens Leesboek (nr. 40) in 1910 
in uitgebreider versie opnieuw het licht 
zag. 
J. Posthumus, directeur van de zeevaart¬ 
school op Terschelling, was in 1904 de 
eerste die het verband legde tussen vis¬ 
serij en de kleine handelsvaart (nr. 45). 
Door het toenemend aantal visserijscho- 
len en het volgens hem ontbreken van 
een geschikt leerboek voor de visserijop- 
leiding, was hij tot zijn publicatie geko¬ 
men. Het werd enkele jaren later gevolgd 

door de boeken van Maas en Van Mierlo 
(nr. 46), door Cedee met zijn Zeevaart¬ 
kundige lessen (nr. 48) in 1920 en door 
Vermeulen in 1922 (nr. 51). C. Maas en 
Th.C.W. van Mierlo waren respectieve¬ 
lijk directeur van de visserijschool in 
Vlaardingen en van de zeevaartschool in 
Den Helder, F.T.A. Cedee was leraar aan 
de zeevaartschool van Den Helder en 
A.C.P.E. Vermeulen was directeur van de 
Vlaardingse visserijschool. Opmerkens¬ 
waardig is het dat het boekje van Cedee 
streektafels bevatte, een hulpmiddel bij 
koers- en verheidsrekening, uitgevonden 
door de 17e-eeuwse leermeester en exa¬ 
minator der stuurlieden Cornelis Jansz. 
Lastman.34 
In 1920 vervaagde de toch al niet zo 
scherpe scheidingslijn tussen boeken 
voor de Marine en de koopvaardij geheel. 
In dat jaar verscheen deel 1 van Zeevaart¬ 
kunde (nr. 49) door P. Haverkamp, J. 
van Roon en L.M.J. Gregory. De verschij¬ 
ning was mogelijk geworden dankzij ‘in¬ 
stemming en daadwerkelijke steun’ van 
de ministers van marine, van binnenlandse 
zaken en van landbouw, nijverheid en 
handel. Omdat het boek ongeschikt was 
voor aspirant-stuurlieden, verscheen al in 
1922 van de hand van Haverkamp en 
Van Roon een aangepast editie van Zee¬ 
vaartkunde onder de titel Leerboek der 
zeevaartkunde (nr. 50) in twee delen. 
Het eerste deel bevatte de stof voor het 
examen 3e stuurman en deel twee dat 
voor 2e en le stuurman. Van de auteurs 
was Pieter Haverkamp (1882-1964) telg 
uit een Amsterdams scheepsbouwersge- 
slacht, oud-luitenant ter zee en oud-offi- 
cier instructeur aan het Koninklijk Insti¬ 
tuut te Willemsoord. Van 1919-1948 was 
hij directeur van de Zeevaartschool van 
het Zeemanshuis te Amsterdam.35 Haver¬ 
kamp is met zijn vele publicaties een der 
belangrijkste Nederlandse theoretisch 
zeevaartkundigen geweest in de eerste 
helft van de 20e eeuw. Door zijn voor¬ 
zitterschap van de opleiding voor leraren 
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bij het zeevaartkundig onderwijs, de Ver- 
eeniging ‘Cornelis Douwes’ in de jaren 
1922-1941 heeft hij invloed gehad op de 
kwaliteit van dit onderwijs.36 Zijn Zee¬ 
vaartkundige Tafels, die in 1934 op last 
van de minister van marine werden uit¬ 
gegeven, waren de opvolger van de gelijk¬ 
namige tafels door D.J. Brouwer uit 
1862. Ze zijn tot vér na de Tweede We¬ 
reldoorlog bij Marine en koopvaardij in 
gebruik gebleven. Johannes van Roon 
(1874-1959) heeft de verschillende druk¬ 
ken van het Leerboek samen met Haver¬ 
kamp verzorgd. Hij was achtereenvolgens 
leraar aan de zeevaartscholen van Rotter¬ 
dam en Scheveningen.37 De luitenant ter 
zee LodewijkMarius Jacob Gregory (1879- 
1955) heeft alleen zijn medewerking aan 
Zeevaartkunde verleend. Tijdens de 
Tweede Wereldoorlog, toen het onder¬ 
wijs en het examineren van koopvaardij- 
en marineofficieren in het buitenland 
plaatsvond, is in opdracht van de te Lon¬ 
den gevestigde Netherland Shipping & 
Trading Committee, een fotografische 
herdruk van het Leerboek verzorgd, zo¬ 
als trouwens ook met de Tafels van Haver¬ 
kamp gebeurde.38 
Als laatste boeken binnen het bestek van 
dit artikel moeten de compendia voor de 
diploma’s 1ste, 2e en 3e stuurman grote 
vaart (nr. 52 en 53) worden genoemd. Ze 
werden verzorgd doorP.L. de Vries, ach¬ 
tereenvolgens leraar aan de zeevaartscho- 

Bijlage 
1. Vries, Klaas de Schat-kamer of (te) kunst 

der stuurlieden. Vermeerderd en verbe¬ 
terd door Evert Florijn, opnieuw overzien 
door S. Hollander. 2 dln. Amsterdam, Wed. 
G. Hulst van Keulen, 1801; idem, 1812; 
idem, 1818. 

2. Olm, Matthijs van Kort onderwijs in de 
zeevaart of konst der stuurlieden. Gronin¬ 
gen, Willem Kamerling, 1802. 

3. Swinden, J.H. van Verhandeling over het 
bepalen der lengte op zee door de afstan¬ 
den van maan tot de zon of vaste sterren, 
voormaals opgesteld door Commissarissen 

len van Terschelling en Amsterdam (Zee¬ 
vaartschool van het Zeemanshuis). Ze 
dienden te worden gebruikt naast de 
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Conclusie 
Het overzicht van zeevaartkundige leer¬ 
boeken in de periode 1800-1945 leert 
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het overlijden van Kaiser kon de zeevaart¬ 
kunde verder tot een zelfstandige weten¬ 
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