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TEN GELEIDE 

Van de redactie 

Het jaar 1991 staat in het teken van een 
uitbreiding van het lezersaantal van het 
Tijdschrift. Met behulp van een kleurige 
folder heeft de Vereniging geprobeerd de 
aandacht op zich te vestigen, en - zoals 
het zich op dit moment (februari) laat 
aanzien - slaagt zij in haar opzet: een toe¬ 
name van het aantal leden met tien pro¬ 
cent. Daarmee zijn we er overigens nog 
lang niet. Er kunnen altijd meer leden en 
lezers bij. Wat dat betreft heeft de redac¬ 
tie haar best gedaan een afwisselende af¬ 
levering samen te stellen. 
Voor het eerste nummer van de inmid¬ 
dels al weer tiende jaargang van het Tijd¬ 
schrift hebben we kunnen putten uit een 
ruim aanbod van kopij. F.J.A.M. Meijer 
verhaalt in zijn bijdrage over een aantal 
kolossale schepen die in vroeger dagen de 
Middellandse Zee hebben bezeild. G.T. 
Haneveld presenteert een taboe-doorbre- 
kend artikel over scheepstoiletten. S.J. 
de Groot heeft de gangen nagegaan van 
een groot aantal zeeofficieren tijdens de 

verwarde overgangperiode van de Repu¬ 
bliek der Zeven Verenigde Nederlanden 
naar het Koninkrijk der Nederlanden. 
J.M. Dirkzwager levert aan de hand van 
onderzoek betreffende de scheepsmodel¬ 
len van de Marinemodellenkamer nieuw 
materiaal aan voor de verdere bestrijding 
van Potgieter’s karikatuur van het ne- 
gentiende-eeuwse Nederland. Het wordt 
zo langzamerhand ook wel eens tijd de 
mythe van Jan Salie ten grave te dragen. 
Voorts vindt u in het Tijdschrift voor 
zeegeschiedenis weer een aantal recen¬ 
sies, de agenda en ‘la pièce de résistance’ 
van Leo Akveld: de maritieme bibliogra¬ 
fie. Ten slotte een woord van dank aan 
Peter Dorleijn, de trotse bezitter van de 
J.C.M. Warnsinck-prijs. Dorleijn heeft 
de redactie toestemming verleend een 
door hem gemaakte tekening van de 
Lastdrager-passer als vignet en bladvul¬ 
ling te gebruiken. 

Paul van Royen 
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BIJDRAGEN 

Mammoetschepen in de Grieks-Romeinse wereld 

F.J.A.M. Meijer 

Als de wrakken van Grieks-Romeinse 
schepen op de bodem van de Middellandse 
zee een representatieve graadmeter zijn 
voor de afmetingen van de schepen die in 
de klassieke oudheid het interregionale 
zeetransport verzorgden, kunnen de vol¬ 
gende gegevens betrouwbaar worden 
geacht: de lengte van de vrachtvaarders va¬ 
rieerde van vijftien tot veertig meter, de 
breedte van vier tot tien meter en het laad¬ 
vermogen liep uiteen van zestig tot 400 
ton.1 Deze getallen vinden een bevesti¬ 
ging in de spaarzame gegevens in de lite¬ 
raire en epigrafische bronnen, waar 
dezelfde onder- en bovengrens wordt ge¬ 
noemd. De meest informatieve aanwijzin¬ 
gen zijn te vinden in een inscriptie met de 
havenregels van het eiland Thasos in de 
derde eeuw voor Chr.2 Blijkens deze tekst 
was de haven van Thasos in twee bekkens 
verdeeld, die niet toegankelijk waren voor 
kleine scheepjes waarmee de boeren uit de 
regio hun produkten naar de markt ver¬ 
voerden. Die moesten blijkbaar elders 
worden afgemeerd. Eén bekken was gere¬ 
serveerd voor vrachtvaarders met een laad¬ 
vermogen van minimaal 3000 talenten (ca. 
tachtig ton), het tweede bekken voor sche¬ 
pen van minstens 5000 talenten (ca. 130 
ton). De benedengrens van zeventig tot 
tachtig ton voor schepen die van wezen¬ 
lijk belang waren voor het interregionale 
verkeer, wordt ook in de Romeinse tijd ge¬ 
hanteerd. Een digestentekst van de Ro¬ 
meinse jurist Scaevola3 uit het einde van 
de tweede eeuw na Chr. informeert ons 
over Romeinse schippers die vrijstelling 

van bepaalde financiële verplichtingen 
konden krijgen wanneer zij een schip van 
50.000 modii (ca. 340 ton) of enkele sche¬ 
pen van minstens 10.000 modii (ca. 68 ton) 
ter beschikking stelden aan de overheid 
voor het vervoer van graan uit de provin¬ 
cies Egypte en Africa naar Rome. 
De schepen met een lengte van maximaal 
twintig meter en een laadvermogen dat uit¬ 
eenliep van 65 tot 130 ton waren meren¬ 
deels merchant galley’s (geroeide koop¬ 
vaarders).4 De kleinere typen waren voor¬ 
zien van een groot aantal roeiriemen en er 
werd alleen zeil gehesen als de wind nage¬ 
noeg recht van achter kwam. Voor de gro¬ 
tere galley’s lag dat in zoverre anders dat 
de roeiriemen voornamelijk werden ge¬ 
bruikt bij het in- en uitvaren van een ha¬ 
ven en dat tijdens de vaart gebruik werd 
gemaakt van het vierkante razeil. De 
meeste van deze schepen voeren een koers 
die werd uitgezet op bepaalde referentie¬ 
punten, zoals hoge bergen en opvallende 
bouwwerken, ’s Nachts werd er niet ge¬ 
varen en werden de schepen aan land ge¬ 
trokken. De grotere vrachtschepen 
daarentegen, die in de moderne literatuur 
worden aangeduid als sailing ships,5 had¬ 
den meer dan 130 ton laadvermogen en 
voeren over volle zee, ‘recht op hun 
bestemming af’. Zij waren alle voorzien 
van het vierkante razeil, soms ook van een 
klein topzeil en/of een voorzeil. De groot¬ 
ste typen, waarvan het laadvermogen de 
300 ton overschreed, hadden twee of drie 
masten, elk met een razeil en een topzeil. 
We mogen aannemen dat vrachtschepen 
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Twee vrachtschepen voor de haven, één met ronde boeg en standaardtuigage, de ander met sneb en drie 
masten. Mozaïek uit ca. 200 na Chr. op de Piazzale delle Corporazioni in Ostia. 

met een laadvermogen tot 400 ton het 
beeld in de antieke havens hebben be¬ 
paald. Deze schepen vroegen niet om ex¬ 
clusieve voorzieningen en konden daarom 
op vele trajecten voor vele doeleinden wor¬ 
den ingezet. Bovendien konden deze sche¬ 
pen ook grote rivieren opvaren en steden 
als Lugdunum (Lyon) en Colonia Claudia 
Agrippinensis (Keulen) aandoen. Wanneer 
we ons evenwel realiseren dat er in de 
grootste steden met bewoneraantallen van 
300.000 mensen of meer chronische tekor¬ 
ten waren aan graan en bouwmaterialen, 
dan ligt het voor de hand dat de antieke 
scheepsbouwers herhaaldelijk de vraag 
kregen voorgelegd of zij in staat waren 
grotere schepen te bouwen.6 Dat zal ze¬ 
ker het geval zijn geweest in Rome, waar 
in de laatste eeuw voor Chr. en de eerste 

twee eeuwen van onze jaartelling een grote 
vraag was naar allerhande voedselproduc¬ 
ten en grondstoffen. Maar de antieke au¬ 
teurs doen, zoals zo vaak wanneer het gaat 
om onderwerpen die handel en nijverheid 
betreffen, hierover geen mededelingen. 
Economische en statistische gegevens had¬ 
den nu eenmaal niet hun grootste be¬ 
langstelling. En als ze al iets zeggen, dan 
is hun informatie gekleurd door onbegrip 
en/of verwondering. 
Slechts weinig teksten uit de klassieke oud¬ 
heid zijn zo informatief dat ze voeding ge¬ 
ven aan de gedachte dat de Romeinen voor 
het vervoer van graan en bouwmaterialen 
schepen in de vaart hadden van meer dan 
400 ton. Van die teksten zijn er slechts 
drie, waarvan met zekerheid kan worden 
gezegd dat ze over monumentale schepen 
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Een volgetuigd vrachtschip op een sarcofaag uit de tweede eeuw na Chr. (Nationaal Museum van Bayrut). 

spreken. Die wil ik de lezer in vertaling 
voorleggen om te illustreren hoe de schrij¬ 
vers uit de oudheid keken naar schepen die 
niet tot het normale havenbeeld be¬ 
hoorden. 
De eerste tekst is te vinden bij Lucianus, 
een Griekse auteur uit de tweede helft van 
de tweede eeuw na Chr. Hij was één van 
de verbaasde toeschouwers die er getuige 
van waren dat een graanschip, de Isis, op 
haar reis van Alexandrië naar Rome door 
stormen uit de koers geslagen een toe¬ 
vlucht had gezocht in Piraeus, de haven 
van Athene. Lucianus stond versteld van 
de enorme afmetingen van dit schip en 
heeft zijn bewondering niet onder stoelen 
of banken gestoken. 
‘Wat een geweldig groot schip was dat! 
Volgens de scheepstimmerman had het een 
lengte van 120 el [ca. 55 meter], de groot¬ 

ste breedte was meer dan een kwart van 
de lengte [ca. 13,72 meter] en de afstand 
van het dek tot de laagste balken, waar het 
kielwater blijft staan, was 29 el [ca. 13,25 
meter]. En dan de lengte van de mast en 
de ra die eraan bevestigd was, en de voor¬ 
stag die door de mast omhoog gehouden 
werd. En de wijze waarop de achtersteven 
omhoog krulde in een langzame krom¬ 
ming, uitlopend in een vergulde ganzekop, 
en aan de andere zijde evenzo de voorste¬ 
ven, hoog oprijzend en ver uitlopend. Aan 
beide zijden was een beeltenis van de go¬ 
din Isis, naar wie het schip was genoemd. 
Niet te vergeten ook de overige versierin¬ 
gen, de schilderingen en het vuurrode top¬ 
zeil en vooral de ankers met de kaapstan¬ 
ders en de lieren en de hutten op het ach¬ 
terdek, alles maakte een geweldige indruk 
op mij. Je zou denken dat de bemanning 
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een leger was. Er werd mij verteld dat het 
schip voldoende graan vervoerde om alle 
Atheners gedurende een jaar te voeden. 
Een kleine oude man, die met een lichte 
helmstok de grote stuurriemen heen en 
weer bewoog, droeg de verantwoordelijk¬ 
heid voor een veilige vaart van het 
schip.’7 
Van geheel andere aard is de berichtgeving 
van Plinius Maior, een Romeinse encyclo¬ 
pedist uit de eerste eeuw na Chr. die alles 
optekende wat hem interessant voorkwam. 
In zijn boek over uitzonderlijk grote bo¬ 
men spreekt deze auteur, die in zijn leer¬ 
gierigheid zo ver ging dat hij tijdens de 
uitbarsting van de Vesuvius in 79 na Chr. 
het gevaar doelbewust opzocht en daarbij 
de dood vond, over de mast van de obe- 
liskvaarder van de Romeinse keizer Gai- 
us (37-41). Deze grillige heerser liet 
namelijk een geweldige obelisk met een ge¬ 
wicht van 322 ton samen met de vier de¬ 
len van het voetstuk, die elk 174 ton 
wogen, per schip vanuit Alexandrië naar 
Rome vervoeren om in de Circus Vatica- 
nus op te richten. Thans staat de obelisk 
op het Sint-Pietersplein in Rome. Hoewel 
de informatie alles behalve volledig is, kan 
uit de tekst worden opgemaakt dat dit 
schip speciaal voor het transport van de 
obelisk werd gebruikt, dat het daarna 
blijkbaar niet meer nodig was en uitein¬ 
delijk een andere bestemming kreeg. 
‘Een zeer opvallende spar was te zien op 
het schip dat in opdracht van keizer Gai- 
us de in de Circus Vaticanus opgestelde 
obelisk tegelijk met de vier steenblokken, 
die als voetstuk moesten dienen, vanuit 
Egypte vervoerde. Het is zeker dat op zee 
nooit iets gezien is dat meer bewondering 
heeft opgeroepen dan dit schip. Het had 
130.000 modii [ca. 870 ton] linzen als bal¬ 
lastlading; in de lengterichting nam het 
schip een groot deel van de linkerkant van 
de haven van Ostia in beslag, want onder 
keizer Claudius8 werd het schip daar af¬ 
gezonken met drie pieren zo hoog als to- 

Ostia. Plattegrond van de havens van Claudius en 
Trajanus. De buitenste door Claudius aangelegde 
haven had twee gekromde havenpieren. De binnen¬ 
haven van Trajanus had één pier. 

rens erop, die speciaal voor dit doel van 
Pozzuoli-mortel waren gemaakt en ter 
plaatse aangevoerd. Vier mensen waren 
nodig om deze boom met hun armen te 
kunnen omvatten.’9 
In feite is er slechts één tekst die expliciet 
spreekt over de bouwtechnische bijzonder¬ 
heden van een mammoetschip. Dat is de 
beschrijving van de Syracusia (of Alexan¬ 
dra, zoals het schip later werd genoemd). 
Het schip werd gebouwd in opdracht van 
Hiëro II, tyran van Syracuse, en rond 240 
voor Chr. te water gelaten. In de derde 
eeuw na Chr., ruim vijf eeuwen later dus, 
schreef de Griekse auteur Athenaeus een 
verzamelwerk, getiteld Deipnosophistae 
(‘wijsgeren aan het diner’), waarin aller¬ 
lei wonderlijke vertelsels zijn opgenomen. 
Eén daarvan ontleende Athenaeus aan een 
zekere Moschion, over wie niet meer be¬ 
kend is dan dat hij enkele eeuwen vóór 
Athenaeus leefde. Het opvallende aan Mo- 
schions verhaal is dat hij allerlei saillante 
gegevens over bouwtechnische kwesties 
biedt die uniek zijn in het antieke bron¬ 
nenmateriaal. Hij vermeldt ook de com- 
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plete lading, maar Iaat daarentegen na de 
afmetingen van het schip te noemen. Het 
gevolg is dat over het tonnage van dit schip 
de meest wonderbaar lijke schattingen zijn 
gemaakt. Ze lopen uiteen van 1000 tot 
4200 ton. Wanneer de verschillende ladin¬ 
gen bij elkaar worden opgeteld, ligt een 
schatting van 1900 tot 2000 ton het meest 
voor de hand. 
‘Ik kan niet nalaten gewag te maken van 
het schip dat Hiëro van Syracuse liet bou¬ 
wen onder het toeziend oog van de wis¬ 
kundige Archimedes;10 er bestaat name¬ 
lijk een verhandeling over dit schip van de 
hand van een zekere Moschion, die ik on¬ 
langs zeer aandachtig heb gelezen. Hier 
volgt het verhaal van Moschion: 
Hiëro, die zich zeer beijverde een reputa¬ 
tie in de scheepsbouw te verwerven, had 
een aantal graanschepen laten bouwen. De 
bouw van één daarvan zal ik nu beschrij¬ 
ven. Om aan het benodigde hout te komen 
liet hij bomen van de berg Etna halen, vol¬ 
doende voor de bouw van zestig quadri- 
remen.u Het hout voor nagels, voor de 

De drie roei-opstellingen van de quadrireme (zie 
noot 11). 

hogere en de lagere spanten en voor de an¬ 
dere onderdelen haalde hij deels uit Ita¬ 
lië, deels uit Sicilië. Voor de kabels liet hij 
zijn oog vallen op esparto-gras uit Span¬ 
je en hennep en pek uit de Rhöne-vallei. 
De overige benodigde bouwmaterialen 
kwamen overal vandaan. Hij ronselde 
scheepstimmerlieden en andere vaklui. Eén 

van hen, Archias van Corinthe, koos hij 
als opzichter en beval hem direct met het 
werk te beginnen. Iedere dag kwam hij 
persoonlijk poolshoogte nemen. Aange¬ 
zien er 300 werklieden waren, hun hulp¬ 
jes niet meegerekend, om aan het schip te 
werken, werd de helft van het schip in zes 
maanden voltooid, inclusief de bedekking 
van de scheepshuid met een loden bepla¬ 
ting.12 Hij gaf opdracht dat deel van het 
schip te water te laten zodat de overige 
werkzaamheden op het water konden wor¬ 
den uitgevoerd. Na lange discussies over 
de vraag hoe de tewaterlating zou plaats 
hebben, klaarde Archimedes, de ingenieur, 
zelf dit karwei met hulp van slechts enke¬ 
len. Hij construeerde een windas die het 
hoge gevaarte in zee trok. Archimedes was 
de eerste die het principe van deze machi¬ 
ne ontdekte en er ook een vervaardigde. 
Nadat de rest van het schip eveneens in zes 
maanden was voltooid, werd de hele romp 
aaneen gespijkerd met koperen nagels, 
waarvan de meeste tien pond wogen en an¬ 
dere anderhalf keer zoveel. Deze waren be¬ 
vestigd aan de spanten, precies passend in 
de gaten die daarin geboord waren.13 
Vervolgens werd er een teerlaag aange¬ 
bracht en daarop een loden beplating om 
de scheepshuid te beschermen. Na vol¬ 
tooiing van de buitenkant begon het werk 
in het schip. Hoewel het schip gebouwd 
was naar het ontwerp van een ‘twinti¬ 
ger’,14 had het drie gangboorden. Het 
laagste gangboord, dat langs vele trappen 
te bereiken was, was bestemd om lading 
te verwerken. Het middelste gangboord 
verleende toegang tot de hutten, het 
hoogste gangboord was bestemd voor de 
mariniers. Op het middelste dek waren, 
aan beide kanten van het schip, de hutten 
voor de bemanning, dertig in totaal en elk 
met vier slaapplaatsen. De hut van de ver¬ 
tegenwoordiger van Hiëro had een opper¬ 
vlakte die groot genoeg was voor vijftien 
slaapplaatsen, maar was verdeeld in drie 
hutten met drie slaapplaatsen. Vóór deze 
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hutten was een speciale keuken in het ach¬ 
terschip. Alle kamers hadden met mozaïek 
ingelegde vloeren, waarin op een wonder¬ 
lijke manier de hele geschiedenis van de 
Ilias was uitgebeeld. Al het houtwerk, de 
zolderingen en de deuren waren met zorg 
afgewerkt. Langs het hoogste gangboord 
was een gymnasium met zuilengangen, die 
zo gebouwd waren dat zij pasten bij een 
schip van deze afmetingen. Daartussen la¬ 
gen velden met allerlei bloeiende gewas¬ 
sen, die bevloeid werden door aan het oog 
onttrokken loden buizen. Ook waren er 
priëlen van witte klimop en wijnranken, 
waarvan de wortels, geplant in grote met 
aarde gevulde kruiken, op dezelfde wijze 
werden bevloeid als de bloemenvelden. De 
priëlen boden schaduw langs de zuilengan¬ 
gen. Hiernaast was een tempeltje voor 
Aphrodite, groot genoeg voor drie ligbed¬ 
den, waarvan de vloer was ingelegd met 
agaat en andere zeer kostbare stenen van 
het eiland Sicilië. De wanden en plafonds 
waren van cypressehout, de deuren van 
ivoor en taxushout. Het geheel was prach¬ 
tig verfraaid met schilderingen, beelden en 
allerlei toebehoren voor plengoffers. Er¬ 
naast was een kamer ter verpozing, groot 
genoeg voor vijf personen, met wanden en 
deuren van palmhout en een bibliotheek, 
waarvan het plafond een ovale vorm had 
om de gelijkenis met de zonnewijzer in 
Achradina15 te benadrukken. Er was ook 
een badkamer met drie rustbedden, voor¬ 
zien van drie koperen baden en een bas¬ 
sin van vijf metreten [195 liter], gemaakt 
van de kleurige steen van Tauromenium. 
Bovendien waren er kamers voor de pas¬ 
sagiers en voor degenen die het kielwater 
in de onderste ruimen moesten inspecte¬ 
ren. Aan stuur- en bakboordzijde ook nog 
tien stallen: daar lag ook het voer voor de 
paarden opgeslagen en het gereedschap 
van de jockeys en de stalknechten. In het 
voorschip was een watertank ingebouwd 
met een inhoud van 20.000 metreten 
[780.000 liter], gemaakt van houten plan¬ 

ken en van met teer bewerkt linnen. Hier¬ 
naast was een visbun ingebouwd van hou¬ 
ten planken en loden platen. Deze was 
gevuld met zeewater, waarin zeer veel le¬ 
vende vissen zwommen. Aan beide zijden 
van het schip staken de dekbalken onge¬ 
veer even ver uit. Deze stutten houtopslag- 
plaatsen, ovens, fornuizen, molenstenen 
en andere apparatuur. Verspreid over het 
hele schip was een rij van Atlanten op¬ 
gesteld, zes el hoog [ca. 2,66 meter] en op 
gelijke onderlinge afstand, die de hoogste 
delen van de dekconstructies ondersteun¬ 
den en de triglief. Het hele schip was voor¬ 
zien van passende schilderingen. 
Er waren acht torens, even hoog als de 
hoogste constructies op het dek: twee op 
het achterschip, twee op het voorschip en 
de andere vier op het middenschip. Alle 
torens waren uitgerust met twee lange hef¬ 
bomen, eindigend in een breed oppervlak, 
waarmee stenen konden worden geworpen 
naar vijandelijke schepen die beneden pas¬ 
seerden. Op iedere toren waren vier zwaar 
bewapende mariniers en twee boogschut¬ 
ters gestationeerd. De torens waren van 
binnen geheel gevuld met stenen en pro¬ 
jectielen. Dwars over het schip liep een 
borstwering met kantelen, die een ge- 
vechtsdek op pilaren omgaf. Hierop stond 
een catapult, die stenen van drie talenten 
[ca. 78 kilogram] of werptuigen met een 
lengte van 12 el [ca. 5.32 meter] kon wer¬ 
pen. Deze machine was ontworpen door 
Archimedes. Ieder afgeschoten projectiel 
had een reikwijdte van een stadium [178.5 
meter]. Hiernaast hingen schermen, bij¬ 
eengehouden door dikke leren riemen en 
opgehangen aan bronzen kettingen. Aan 
ieder van de drie masten waren twee hef¬ 
bomen bevestigd om stenen te kunnen 
werpen; hiermee konden enterhaken of 
stukken lood naar de vijand worden ge¬ 
worpen. Rond het hele schip liep een soort 
ijzeren pallissade als een bescherming te¬ 
gen pogingen om het schip te enteren. Ook 
waren er ijzeren grijpers die, afgeschoten 
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door werpmachines, een vijandelijk schip 
onder water konden duwen en daarna 
langszij trekken voor de laatste beslissen¬ 
de stoot. Aan beide boorden van het schip 
waren zestig zwaar bewapende jonge man¬ 
nen geposteerd en een gelijk aantal rond 
de masten en de stenen slingerende machi¬ 
nes. Er waren ook mannen opgesteld in 
de bronzen masttoppen: drie in de hoofd- 
mast, twee, respectievelijk één in de bei¬ 
de andere masten. Door slaven werden 
stenen en projectielen in gevlochten man¬ 
den naar de borstweringen omhoog ge¬ 
takeld. 
Er waren vier ankers van hout16 en acht 
van ijzer. Het hout voor de tweede en de 
derde mast kon gemakkelijk worden ge¬ 
vonden. De hoofdmast werd na lang zoe¬ 
ken door een man uit Sybotis gevonden 
en wel in de bergen van Bruttium. Phileas, 
de ingenieur uit Tauromenium, had die 
mast naar zee laten brengen. Hoewel het 
ruim van het schip buitengewoon diep 
was, werd het leeg gehoosd door slechts 
één persoon met behulp van een lenspomp, 
een uitvinding van Archimedes. De naam 
van het schip was Syracusia, maar toen 
Hiëro het schip uitgeleide deed, noemde 
hij het Alexandris. Het schip had ook sloe¬ 
pen: allereerst een kerkouros'1 met een 
laadvermogen van 3000 talenten [ca. tach¬ 
tig ton], volledig uitgerust met roeiriemen, 
daarnaast enkele haliades18 met een laad¬ 
vermogen van 1500 talenten [ca. veertig 
ton] en een groot aantal kleine boten. In 
totaal niet minder dan... [tekst ontbreekt]. 
Behalve de al genoemde opvarenden wa¬ 
ren er nog 600 personen in het voorschip 
ondergebracht om allerlei opdrachten uit 
te voeren. Aan boord begane misdaden 
werden voor een rechtbank gebracht, die 
bestond uit de vertegenwoordiger van Hië¬ 
ro, de kapitein en de eerste stuurman: zij 
spraken recht volgens de wetten van Sy¬ 

racuse. 
Het schip was geladen met 60.000 modii 
[ca. 400 ton] graan, 10.000 amforen [ca. 
500 ton] met gezouten vis uit Sicilië, 20.000 
talenten [ca. 520 ton] wol en 20.000 talen¬ 
ten [ca. 520 ton] gemengde lading. Boven¬ 
dien nog alle proviand voor de bemanning. 
Toen Hiëro er achter kwam dat sommige 
van de havens waar het schip wilde aan¬ 
leggen, onvoldoende faciliteiten hadden 
om het schip te kunnen ontvangen en an¬ 
dere havens risico’s opleverden, besloot hij 
het schip aan koning Ptolemaeus in 
Alexandrië ten geschenke te geven, aan¬ 
gezien Egypte in die tijd een tekort aan 
graan had. Aldus deed Hiëro. Het schip 
werd naar Alexandrië gebracht en daar in 
dok gelegd’.19 
Zoals uit de tekst van Athenaeus overdui¬ 
delijk blijkt, was de Syracusia geen nor¬ 
maal vrachtschip, dat louter en alleen was 
ingericht voor het vervoer van lading en 
passagiers. Het kan zeker niet representa¬ 
tief worden geacht voor de korenschepen 
die in de Romeinse keizertijd een geregel¬ 
de dienst tussen Alexandrië en Rome on¬ 
derhielden. De Syracusia was allereerst een 
pronkschip, bedoeld om te laten zien tot 
welke fantastische prestaties het samenspel 
tussen steenrijke, statusbeluste tyrannen 
en kundige, fantasierijke scheepsbouwers 
kon leiden. Zo bezien is de Syracusia on¬ 
vergelijkbaar met welk ander schip ook. 
Het mag echter allerminst uitgesloten wor¬ 
den geacht dat de Romeinse keizers, die 
veel machtiger waren dan de tyrannen van 
Syracuse en zeker zo statusbelust, gelijk¬ 
soortige schepen op het water hebben ge¬ 
bracht. Maar omdat de Romeinse auteurs 
hierover geen mededelingen hebben ge¬ 
daan, is de Syracusia de geschiedenis in¬ 
gegaan als het grootste vrachtschip uit de 
oudheid. 
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Noten 
1. Over de Grieks-Romeinse wrakken in de Mid¬ 

dellandse Zee zijn diverse goede verhandelin¬ 
gen. Ik verwijs de lezers graag naar K. 
Muckelroy (ed.), Archaeology under Water. 
An Atlas of the World’s submerged Sites (New 
York - Londen 1980) 32-61, en P. Throckmor¬ 
ton (ed.), History from the Sea. Shipwrecks 
and Archaeology (Londen 1987) 34-59. 

2. Supplementum Epigraficum Graecum XVII, 
417. 

3. Digesten 58, 5, 3. 
4. Zie L. Casson, Ships and Seamanship in the 

Ancient World (Princeton 1972) 157-158. 
5. Zie Casson, Ships, 169-173. 
6. Deze kwestie wordt uitgebreid aan de orde 

gesteld in K. Hopkins, ‘Models, ships and sta¬ 
ples’, in: P.D.A. Garnsey en C.R. Whittaker 
(eds.), Trade and Famine in Classical Antiqui¬ 
ty (Cambridge 1983) 84-109. 

7. Lucianus, Navigium Isidis 5. 
8. Tot de regeringsperiode van Claudius (41-54) 

had Rome geen goede haven en moesten gro¬ 
te vrachtvaarders uit wij ken naar andere ha¬ 
vens, vooral naar Puteoli, of buitengaats 
worden gelost. Claudius liet daarom in Ostia 
een haven aanleggen, die ook voor de grote 
vrachtvaarders toegankelijk was. 

9. Plinius Maior, Naturalis Historia 16, 201-202. 
10. De bekende geleerde, die vele natuurkundige 

ontdekkingen deed en een belangrijke rol 
speelde in de verdediging van Syracuse tegen 
de Romeinen in 212 voor Chr. 

11. Dit waren oorlogsschepen die vanaf één, twee 
of drie niveaus werden geroeid door meer dan 
200 roeiers. Ze werden in het begin van de vier¬ 
de eeuw voor Chr. voor het eerst op het wa¬ 
ter gebracht en zouden tot ver in de Romeinse 
keizertijd in de vloten op de Middellandse Zee 
vertegenwoordigd blijven. De naam quadrire- 
me wil zeggen dat er maximaal vier roeiers 
naast elkaar of boven elkaar zaten. Indien op 
één niveau werd geroeid, zaten vier roeiers aan 

een roeiriem. In het geval dat van twee niveaus 
werd geroeid, waren er twee roeiers per roei¬ 
riem. Als de roeiers op drie niveaus zaten, 
werd de onderste roeiriem bediend door één 
persoon, evenals de middelste roeiriem. De bo¬ 
venste roeiriem was dan in handen van twee 
roeiers. Zie: Casson, Ships, 97-103. 

12. Deze beplating diende als bescherming tegen 
boormosselen en mikroörganismen. 

13. Athenaeus doelt hier op het procédé van de 
pen- en gatverbinding, een houtverbinding 
waarbij een nok van het ene deel is ingelaten 
in een uitsparing van het andere deel. De huid- 
gangen van de wrakken op de bodem van de 
Middellandse Zee zijn merendeels volgens dit 
procédé aan elkaar verbonden. 

14. Aanvankelijk betekende eikosoros alleen 
‘twintiger’, een schip dat door twintig roeiers 
werd geroeid. Later werd de term een aandui¬ 
ding voor allerlei grote schepen. 

15. In Achradina, een wijk van Syracuse, had Di¬ 
onysius I, de grondlegger van de tyrannie op 
Sicilië, een zeer hoge en in het oog springen¬ 
de zonnewijzer geplaatst. 

16. Houten ankers waren bedekt met een laag 
brons en voorzien van een geheel loden an¬ 
kerstok die, bij gebrek aan zware ankerkettin¬ 
gen, het anker op zijn plaats hield. In de 
Middellandse Zee zijn veel van deze ankers ge¬ 
vonden, waarvan het gewicht in enkele geval¬ 
len de 1000 kilogram verre overschrijdt. De 
ijzeren ankers, die in tegenstelling tot de bron¬ 
zen ankers werden neergelaten en opgetrok¬ 
ken met ijzeren kettingen, waren veel lichter. 

17. Dit scheepstype was vooral in gebruik in Egyp¬ 
te, waar het zowel voor de vaart op de Nijl 
als voor de kustvaart werd gebruikt. 

18. Ook dit type schip, over het algemeen kleiner 
dan de kerkouros, werd ingezet bij de kust¬ 
en de riviervaart. 

19. Athenaeus, Deipnosophistae 5, 206d-209b. 

Agenda 

De afdeling Zeegeschiedenis van de Rijksuniversiteit te Leiden organiseert vanaf dins¬ 
dag 10 september 1991 (aanvang 20.30 uur) wekelijks een serie van tien hoorcolleges 
over Honderd jaar Nederlandse marine in de twintigste eeuw: verleden, heden en na¬ 
bije toekomst. Deze colleges zijn ook toegankelijk voor niet-studenten tegen betaling 
van een laag inschrijfgeld. Informatie: Vakgroep Geschiedenis, Doelensteeg 16, 2311 
VL Leiden, tel. 071-272651/52 of 272760/62. 
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Secreten, een nog ongeschreven hoofdstuk uit de geschiedenis der scheepshygiëne 

G.T. Haneveld 

Inleiding 
In de loop des tijds werd reeds veel ge¬ 
schreven over de bouw en ontwikkeling 
van schepen, over de gezondheidstoestan¬ 
den aan boord, over infektieziekten, over 
scheepshygiëne. Eén aspekt werd merk¬ 
waardigerwijze steeds omzeild: de geschie¬ 
denis der toiletten.1 Toch zijn WC’s aan 
boord belangrijker dan men zich dikwijls 
realiseert. Zonder goede faecaliënafvoer 
neemt de kans op besmettelijke darmziek¬ 
ten aanzienlijk toe, terwijl het moreel der 
bemanning er ongunstig door beïnvloed 
wordt. Gegevens over dit verwaarloosde 
onderwerp zijn moeizaam te vergaren, 
vandaar dat de volgende bladzijden slechts 
sprokkelingen zijn. 

De oudste vondsten, vermeldingen en af¬ 
beeldingen 
Het oudste, bewaarde scheepstoilet is wel¬ 
licht de zogenaamde ‘chaise percée’ ge¬ 
weest, die begin dezer eeuw in Oseberg 
aangetroffen werd in het scheepsgraf van 
een negende-eeuwse Vikingkoningin. In 
haar slaapvertrek stond naast het bed een 
soort van stoel met in de zitting een ron¬ 
de opening.2 Een soortgelijke toiletkast 
trof men ook aan in het wrak van een 
veertiende-eeuws Hanze koggeschip. Het 
was een kast van 39 cm. hoog, 59 cm. 
breed en 44 cm. diep. Ook hier was bo¬ 
ven een ronde opening.3 
Eén der oudste schriftelijke vermeldingen 
stamt uit Engeland uit het begin der veer¬ 
tiende eeuw. In een inventaris van een bark 
wordt onder meer de aanwezigheid ge¬ 

noemd van ‘iiij sketfates’ - sch...tvaten - 
tonnetjes dus, waarin de bemanningsleden 
hun behoeften konden doen.4 Dergelijke 
tonnetjes of tobbes hebben lange tijd op 
Hollandse schepen dienst gedaan; in klei¬ 
ne kustvaartuigen zelfs tot voor zeer kort. 
Met behulp van een touw werden deze ton¬ 
netjes in zee gegooid en leeggespoeld. 
Eén van de eerste afbeeldingen van een la¬ 
trine werd vervaardigd door een Vlaamse 
graveur, die zijn tekeningen markeerde 
met de letters W en A met daaronder een 
kruis. Deze monogrammist - Willem van 
der Kruse? - werkte tussen omstreeks 
1465-1484 aan het Bourgondische hof. Op 
een gravure van een ‘kraeck’, aanwezig in 
de Koninklijke Bibliotheek te Brussel, ont¬ 
waart men aan het achterkasteel een klein 
uitbouwsel dat een verassende gelijkenis 
vertoont met de boven de gracht uitge¬ 
bouwde latrines van een landkasteel.5 
Aan de zijkant van het schip is ook een 
tonnetje vastgemaakt. Dit gelijkt sterk op 
een afbeelding van de zestiende-eeuwse 
Antwerpse graveur Frans Huys naar een 
tekening van Pieter Breughel. Het is de 
vraag of Breughel zijn gedetailleerde te¬ 
kening naar de werkelijkheid vervaardig¬ 
de, ofwel dat hij zijn Venetiaanse of 
Vlaamse kunstbroeders heeft nagevolgd. 
De gravure van Huys toont een gewapen¬ 
de viermaster die zee kiest. Aan de zijkant 
bevinden zich twee tonnen, die als latri¬ 
nes dienst deden voor de bemanning. 
Adam Willaerts (1577-1664), een andere 
Antwerpse kunstenaar die later naar 
Utrecht verhuisde, schilderde een soortge- 
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Detail van een gravure van ‘Kraeck’ (1470) door de monogrammist W.A. De uitgebouwde latrines zijn 
duidelijk te zien (Koninklijke Bibliotheek Brussel). 
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lijk detail van het Britse schip de Prince 
Royal. Volgens R. Morton Nance was zo¬ 
iets nog nooit vertoond: een platform van 
brede horizontale planken aan de buiten¬ 
zijde van het schip, waarop tobbes ston¬ 
den. Dit platform, dat werd ondersteund 
door stevige haken en pijpen, was aan de 
bovenzijde voorzien van een vierkant 
bouwsel met een railing en een dak. Zon¬ 
der twijfel moest dat een uitgebouwde la¬ 
trine zijn, aldus Nance, die men van 
binnenuit kon bereiken.6 
Nance noteerde echter ook dat de latrines 
der Hollandse schepen meestal aanwezig 
waren bij de boeg en dat er in de zestien¬ 
de eeuw tobbes waren, die met kettingen 
waren vastgemaakt. Dank zij Willaerts is 
nu bekend dat in Engeland in de zeven¬ 
tiende eeuw gedurende een zekere tijd la¬ 
trines werden gebouwd op een speciaal 
platform aan de buitenzijde van het schip. 
Meestal werden in die tijd op de Engelse 
schepen halfcirkelvormige latrines uitge¬ 
bouwd bij het galjoen. Dit is duidelijk te 
zien op een tekening van de Royal Char¬ 
les (1672) die zich in het Rijksmuseum te 
Amsterdam bevindt. Deze ‘roundhouses’ 
waren echter uitsluitend bestemd voor de 
adelborsten en de onderofficieren. Het ge¬ 
mene volk moest zich tevreden stellen met 
een plaats op het galjoen. Heel duidelijk 
is dat op een ander schilderij van Willaerts 
- ‘Gezicht op Dordrecht’ (1629) - waar 
voorop een jacht een zittende matroos de 
beschouwer zijn blote ‘tweede gezicht’ 
toekeert.7 

Het galjoen 
Vanouds diende het galjoen bij de Hol¬ 
landse schepen ‘tot verblijf der matroozen, 
om zich te reinigen, te wasschen, en haar 
gemak te nemen; als mede, om daar uit 
het tuigh aan de boegh-spriet te redden; 
streken ook voor een gevangenisse, waar 
in de misdadigen, geboeit zynde, werden 
opgeslooten, doch wel voornamentlyk tot 
optooijinge der scheepen’, aldus Nicolaas 

Witsen (1690).8 Slechts op enkele prenten 
van scheepsdoorsneden vindt men deze 
‘sekreten’ aangegeven, zoals bijvoorbeeld 
op de afbeeldingen van ‘Een Hollands oor¬ 
logsschip na de manier der Engelse ge- 
bouwt, voerende 44 stukken kanon’, een 
‘Doorgesneede Hollands admiraalschip, 
voerende 96 stukken kanon’ en in de 
‘Nieuwe tafel voor alle lief-hebbers en zee¬ 
varende persoonen vertoonende een oor- 
loghsschip’. 
Op bouwtekeningen werden die sekreten 
meestal niet getekend, maar men kan ze 
wel ontwaren op de diverse scheepsmodel¬ 
len die men vroeger vervaardigd heeft, het¬ 
zij als votiefschip, als herinnering aan een 
meegemaakte reis, hetzij als hulpmiddel 
bij de constructie van een schip. Daar 
vindt men de gemakken dikwijls zorgvul¬ 
dig nagebootst. In 1978 verscheen zelfs een 
hele studie over deze sekreten (‘heads and 
tails’) op scheepsmodellen die in het bezit 
van het ‘Maritime Museum’ te Greenwich 
zijn. Meestal gaat het daarbij om een een¬ 
voudige zitplaats met een gat erin, maar 
some zijn het zetels ‘a deux’ en zelfs ‘a 
trois’ .9 Het galjoen als plaats voor het ge¬ 
mak was zo algemeen bekend dat er 
schertsende uitdrukkingen ontstonden als 
‘opstapper van het galjoen’ en ‘galjoen- 
kapitein’ voor schepelingen die men met 
het schoonhouden had belast. 
Uit hygiënisch oogpunt waren deze sekre¬ 
ten beslist niet slecht. De zeeman volgde 
kennelijk onbewust het hygiënische prin¬ 
cipe de faecaliën zoveel mogelijk geschei¬ 
den te houden van het voedsel. Op dat 
galjoen zorgde het opspattende buiswater 
bovendien voor een goede reiniging. Voor 
de gebruiker zelf was het galjoen een min¬ 
der aantrekkelijke plaats, omdat hij er bij 
hoge zeegang niet eens gebruik van kon 
maken. De Engelse scheepschirurgijn Ja¬ 
mes Yonge (1646-1721) verhaalde bijvoor¬ 
beeld hoe hij op elfjarige leeftijd - zittend 
op het galjoen ‘to exonerate nature’ - bij¬ 
na verdronk, toen het schip plotseling de 
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boeg diep in de golven boorde, waardoor 
hij tot over zijn hoofd door de zee werd 
overspoeld.10 
H. Schadewaldt meende dat de voortdu¬ 
rende reiniging door zeewater onderweg de 
oorzaak was dat er op de Oost-Indiëvaar- 
ders veel minder darmziekten voorkwa¬ 
men gedurende de reis dan wanneer zij 
maanden lang bij Batavia op de rede la¬ 
gen.11 Dat werd ook door de bekende 
Engelse scheepschirurgijn James Lind 
(1716-1794) vermeld: ‘Het scheepsvolk ge¬ 
niet dikwyls beter gezondheid op zee, dan 
wanneer zy op eene rheede komen’.12 Dat 
het gebruik van deze inrichtingen belang¬ 
rijk werd geacht, blijkt ook uit de oudste 
artikelbrieven van de VOC, waarin een be¬ 
paling staat dat hij die zijn gevoeg doet of 
water maakt op een andere plaats dan in 
het galjoen, een boete te wachten staat.13 
De kapitein was veel beter toebedeeld. In 
navolging van de uitgebouwde latrines van 
de vroegere schepen werd in de aan de bui¬ 
tenzijde van de kajuit getimmerde ‘galdery 
op zyde’ vaak een gemakhuisje aange¬ 
bracht, dat eufemistisch ‘garderobe’ werd 
genoemd. Via een deur in de kajuit was 
deze te bereiken. Bovendien werd volgens 
Witsen in de bank van de kajuit ‘veeltydts 
[...] een gemak-pyp gemaakt, 6 duim van 
de kant van het stutje, en 1 voet aan boort, 
onder wydt AVi duim, boven wijdt 16 
duim [...]. De gemakspypen zyn van loot 
gemaakt, en het dekzel is geschaaft, met 
een papegaais-bek’. Een werktekening 
werd bijgevoegd.14 

De achttiende eeuw 
Over de hygiënische toestanden aan boord 
der schepen schreef men meestal niet. Het 
meest onthutsende beeld gaf wellicht de 
Britse schrijver Tobias Smollett (1721- 
1771) die in 1741 zelf als chirurgijnsleer- 
ling een aantal reizen maakte op de vloot. 
In zijn roman Roderick Random beschreef 
hij een ziekenboeg waarin vijftig armza¬ 
lige stakkers lagen, dicht op elkaar en ‘de¬ 

prived of the light of day as well as of fresh 
air; breathing nothing but a noisome at¬ 
mosphere of morbid steams exhaling from 
their own excrements and diseased bodies’. 
In die bedompte lage ziekenboeg was geen 
gelegenheid zijn behoefte te doen.15 Op 
de walvisvaarders waren zelfs helemaal 
geen latrines. De zeelieden moesten maar 
zien wat ze konden doen met één hand aan 
de touwen hangend.16 
De meest onvoorstelbare toestanden wer¬ 
den echter aangetroffen op de slavensche¬ 
pen. Honderden slaven waren daar 
benedendeks dicht opeen gestuwd in een 
ruimte waar staan meestal niet mogelijk 
was. Bovendien waren zij dikwijls aan ket¬ 
tingen geklonken om muiterijen te voor¬ 
komen. Toch schreef de Vlissingse 
chirurgijn David Henri Gallandat 
(1732-1782) in zijn Noodige onderrichtin¬ 
gen voor de slaafhandelaren (1769) dat 
men ervoor zorg moest dragen dat de sla¬ 
ven ‘geen vuiligheid omlaag doen’. Over¬ 
dag werd dit probleem opgelost door de 
zogenaamde ‘gemackhuisjes’ die over de 
verschansingen waren gebouwd. Zo vindt 
men in een ladinglijst van de Jamby dat 
het schip was uitgerust met ‘eenige grene 
of vuyre juffers, beneffens 3 a 4 eycke bar- 
koens [ = rondhouten] om buyten boort 
onder het gemackhuisje gebruyckt te wor¬ 
den’. ’s Nachts werden er benedendeks 
waarschijnlijk tonnetjes neergezet.17 

Klachten als gevolg van de sekreten 
Constipatie is altijd één der belangrijkste 
klachten geweest aan boord. Dat blijkt wel 
wanneer men de lijsten der ‘Medicamen¬ 
ten en instrumenten, daer mede een chi¬ 
rurgijn in den krijgh, soo ter zee als te 
lande sal voorzien zijn’ nader bestudeert. 
Liefst 27 verschillende laxeermiddelen 
worden daarin opgesomd.18 Voorts werd 
door de Gouverneur-Generaal van de 
Oost-Indische Compagnie het bevel gege¬ 
ven alle uit Nederland aangekomenen te 
laten controleren op constipatie en vol- 
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bloedigheid. Zo nodig moesten deze gebre¬ 
ken onmiddellijk worden verholpen met 
laxeermiddelen en een stevige ader¬ 
lating.19 
Maar wat zou de oorzaak van al deze el¬ 
lende zijn? In 1844 vermeldde een Hand¬ 
boek voor scheepsgeneeskundigen nog: 
‘Een der eerste gevolgen van het verblijf 
aan boord is eene min of meer aanhouden¬ 
de hardlijvigheid, welke Kéraudren [een 
bekend Frans marine-arts] toeschrijft aan 
de omkeering van de peristaltische bewe¬ 
ging der ingewanden, opgewekt door het 
slingeren van het schip’.20 Het lijkt ech¬ 
ter meer zinvol de oorzaak te zoeken bij 
de ongemakken die men bij het defaece- 
ren aan boord verduren moest. Langza¬ 
merhand ontstond ook het inzicht dat 
darmziekten via de faeces konden worden 
overgebracht. Zo gaf Salomon de Mon- 
chy (1716-1794), een Rotterdamse medi¬ 
cus die veel met zieke zeelieden te maken 
had en les gaf aan de chirurgijns, in een 
Verhandeling van de oorzaaken, genezing 
en voorbehoeding der gewoone ziekten 
van ons scheepvolk ’t geen naar de West 
Indien vaart (1758) het advies om ‘de 
drekstoffen der roodeloopigen [= lijders 
aan dysenterie] van de gemeene ontlast- 
plaatsen gestadig te laten afspoelen’.21 
Een opmerkelijk voorschrift uit de tijd van 
Koningin Elisabeth luidde dat er behalve 
de ‘necessary seats’ voor de manschappen 
in het galjoen en voor de officieren in de 
achtergalerij, er tussendeks urinevaten 
moesten worden neergezet. Deze moesten 
gevuld blijven in geval van brand. Men 
veronderstelt wel dat dit voorschrift in ver¬ 
band zou staan met de vermeende brand- 
blussende werking van urine. Het ligt meer 
voor de hand dat het gemakkelijker was 
de urine benedendeks te laten staan - met 
het bijkomende doel er branden mee te 
blussen - dan de vaten eerst naar boven te 
dragen, leeg te gooien, met zeewater te vul¬ 
len en dan weer naar beneden te dragen. 
Men kan zich overigens voorstellen hoe 

weinig benijdenswaardig de atmosfeer 
daar onder in het schip moet zijn 
geweest.22 

De vernieuwing 
De jaren tussen 1830 en 1860 worden wel 
gezien als de tijd van ‘het sanitair ontwa¬ 
ken’. Voor de scheepvaart betekende de¬ 
ze periode bovendien de overgang van het 
houten naar het ijzeren schip, van zeil naar 
stoommachine. Al deze veranderingen ziet 
men weerspiegeld in het toonaangevende 
boek Traité d’hygiene navale (1856) van 
de Franse marine-arts en latere hoogleraar 
in de hygiëne, Jean Baptiste Fonssagrives 
(1823-1884).23 Hij schreef daarin hoeveel 
meer problemen de faecaliënafvoer op het 
land geeft in vergelijking met die op zee, 
waar deze snel kunnen worden afgevoerd. 
Strikte discipline wat betreft het schoon¬ 
houden der toiletten was echter noodzaak 
- dit laatste vooral met het oog op de on¬ 
verkwikkelijke geur. 
In een opsomming der diverse toiletgele- 
genheden aan boord, noemde Fonssagri¬ 
ves de ‘bouteilles’ of ‘fosses d’aissance’ 
(toiletpotten en latrines) van de comman¬ 
dant, de officieren, onderofficieren en 
manschappen apart, omdat er nu eenmaal 
een hiërarchisch onderscheid moest 
bestaan (‘la necessité imprescriptible des 
distinctions hiérarchiques’). Zo moesten 
de toiletbrillen van de officieren bestaan 
uit notenhout, die van de manschappen uit 
eikenhout, met ijzersulfaat geïmpregneerd. 
Voor hen moest de bril ook tweedelig zijn. 
De manschappentoiletten waren geheel 
voorin het schip geplaatst en werden met 
‘poulaines’ (= voorstevens) aangeduid. 
Wat betreft het materiaal waarvan de toi¬ 
letten zouden worden gemaakt, gaf Fons¬ 
sagrives de voorkeur aan geëmailleerde of 
porceleinen potten. Loden potten worden 
namelijk snel met een laag uraten en lood- 
carbonaat bedekt, hetgeen een onaange¬ 
name geur verspreidt. Hij noemde ook een 
aanzienlijk verbeterde schoonmaakwijze: 
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reiniging door middel van een flinke wa¬ 
terstraal, die door het neerdrukken van een 
kruk in de toiletpot spuit. 
Fonssagrives schreef het optreden van epi¬ 
demieën aan boord nog vooral aan kwa¬ 
de dampen toe - ‘émanations’ - en 
adviseerde dan ook de toiletpotten en uri¬ 
noirs te reinigen met het zogenaamde ‘si- 
rex desinfectans’, een mengsel van 
ijzersulfaat en ongebluste kalk. Ook 
moesten de toiletpotten goed worden ge¬ 
lucht en aan chloordampen worden bloot¬ 
gesteld. Zeer veel kritiek had hij op het 
ministeriële voorschrift van 22 april 1842, 
waarin roet als desinfectans werd veror¬ 
donneerd. Roet - zo meende Fonssagrives 
- kan de aanslag van urine in de toiletpot¬ 
ten wellicht voorkomen, maar de ontle¬ 
ding van urine niet. 
In het boek Scheepsgezondheidsleer (1861) 
van de Nederlandse marine-arts en even¬ 
eens latere hoogleraar in de hygiëne, Gil¬ 
lis van Overbeek de Meyer (1831-1918), 
vindt men in grote lijnen bovenstaande ad¬ 
viezen van Fonssagrives terug. De Meyer 
schrijft wel ‘de zoogenaamde bril moet 
verder van hard hout vervaardigd zijn, en 
behoorlijk zindelijk gehouden worden, op¬ 
dat het algemeen gebruik dezer zitplaats 
geen aanleiding geve tot het voortplanten 
van besmettelijke aandoeningen (syphilis) 
of tot het overbrengen van parasieten (aca- 
ri en morpiones)’. Met deze laatste twee 
termen bedoelde hij schurftmijten en 
schaamluizen. Van Overbeek de Meyer 
wees trouwens ook op een goede gewoonte 
die overgenomen was uit de Oost en wel 
‘eene flesch zuiver zeewater, in plaats van 
papier ter reiniging van den anus te 
bezigen’.24 

De personen/toiletten ratio 
Een vraag die eigenlijk nooit bevredigend 
werd opgelost, was de noodzakelijke hoe¬ 
veelheid toiletten aan boord. Nelson’s 
schip Victory, dat over niet minder dan 
honderd kanons beschikte en een beman¬ 

ning had van 800 man, bezat slechts zes 
‘necessary seats’, te weten twee paar aan 
iedere zijde van de boeg en nog twee aparte 
naast de beide ‘roundhouses’ voor de on¬ 
derofficieren. De officieren hadden hun 
gemakken op het ‘quarterdeck’.25 Later 
werd als richtlijn aangegeven dat drie 
WC’s per honderd man meer dan voldoen¬ 
de waren. Voor emigrantenschepen met 
300 personen werden vier WC’s gerekend 
per honderd man. Voor elke honderd pas¬ 
sagiers daar boven kwamen er twee WC’s 
extra bij. Indien er aan boord ook ‘natives’ 
waren, richtte men hurktoiletten in, de zo¬ 
genaamde ‘latrines a la Turque’. 
Een enkele keer werd gebruik gemaakt van 
een zogenaamde ‘cage latrine’. Dit was een 
halfcirkelvormige ijzeren kooi die over de 
boeg gehangen werd en een bekleding met 
canvas had. Het was zeer primitief, maar 
hygiënisch beschouwd van ‘a high sanita¬ 
ry excellence’.26 Deze toiletten voor de 
passagiers waren aanvankeüjk meestal bui¬ 
ten, aan de zijkant van het schip geplaatst. 
Via buigbare canvasbuizen werden de fae- 
caliën tot vlak boven de wateroppervlak¬ 
te afgevoerd. Toen de raderboot ver¬ 
scheen, kregen de latrines een plaats vlak 
voor het schoepenrad.27 
Tegen het einde van de negentiende eeuw 
werden de toiletten binnen boords ge¬ 
bouwd en daarmee deden, zoals G.H. 
Klosser in zijn Scheepsgezondheidsleer 
(1893) memoreert, enige nieuwe ontwik¬ 
kelingen hun intrede: ventilatiepijpen en 
terugslagkleppen.28 Deze terugslagklep¬ 
pen moesten voorkomen dat bij ruw weer 
het zeewater omhoog in de latrines werd 
gestuwd. Vermoedelijk doelde hij op de 
‘Caribbean valve water closets’ met een 
uitgebalanceerde terugslagklep.29 
Tegen het einde van de vorige eeuw leken 
de meeste problemen met latrines aan 
boord wel opgelost. Een uitzondering ont¬ 
stond wanneer een schip met volledige be¬ 
manning aan wal of in het dok lag. Uit 
herinneringen van zeevarenden die rond de 
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jaren 1870 op de grote Britse oorlogssche¬ 
pen (met een bemanning van soms wel 
4000 opvarenden) dienden, blijkt dat men 
’s morgens vroeg in lange rijen moest 
wachten voordat de zeelui zich al vechtend 
een plaats op één der twaalf latrine- 
openingen hadden veroverd. Vele schepe¬ 
lingen gaven er dan ook de voorkeur aan 
onwettig van boord te gaan ‘for the sole 
reason of attending the calls of nature’.30 

Onder water en in de ruimte 
In onderzeeboten zijn de toiletten lange 
tijd een groot probleem geweest. Zo sig¬ 
naleerde I.F. Cohn in 1911 de onvoldoen¬ 
de ventilatie en de verkrampte toestanden 
in de te nauwe toiletcompartimenten, 
waarvan er bovendien ten hoogste twee 
aanwezig waren.31 Ook de faecaliënver- 
wijdering tijdens het onder water varen 
vormde een probleem. Dit kon slechts 
worden opgelost door een gecompliceerd 
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Het carrière-verloop van de zeeofficier onder vier Nederlandse marines 
(1793-1821) 

S.J. de Groot 

Inleiding 
De opzet van deze bijdrage is na te gaan 
hoe het carrière-verloop van zeeofficieren 
was in een zeer woelige periode uit onze 
geschiedenis, de Bataafse en Franse tijd. 
Het is de periode waarin de wens gereali¬ 
seerd werd een korps zeeofficieren in vaste 
dienst te bezitten, maar waarin tevens de 
reeds lang bestaande structuur binnen ’s 
lands marine, de zeemacht van de Repu¬ 
bliek, werd afgebroken door de Bataafse 
omwenteling in 1795. Hoe groot was de 
bereidheid van de zeeofficieren van de Re¬ 
publiek te dienen onder de nieuwe staats¬ 
vormen)? Valt er een breuk te constateren 
in de samenstelling als gevolg van de in¬ 
grijpende politieke veranderingen voor en 
nadejaren 1795, 1808, 1810 en 1813? Was 
er continuïteit of veranderde de samenstel¬ 
ling van het zeeofficierkorps regelmatig? 
Hadden de veranderingen gevolgen voor 
de vlagofficieren of dienden deze rustig 
door? 
Van 1795 tot en met 1813 laat zich een 
viertal Nederlandse marines onderschei¬ 
den: die van de Bataafse Republiek, die 
van het Koninkrijk Holland, de Neder¬ 
landse marine ingelijfd bij het Franse Kei¬ 
zerrijk, en de Koninklijke Marine. Deze 
bijdrage sluit aan bij een eerdere publica¬ 
tie in dit tijdschrift betreffende de over- 
gang van marineofficieren van het 
Koninkrijk Holland (1808) naar het vaste 
korps zeeofficieren van het Koninkrijk der 
Nederlanden (1821).1 Daarom zal het 
verzamelde materiaal op gelijke wijze wor¬ 

den weergegeven. 
Dat een marineofficier in een vaste betrek¬ 
king staat ten opzichte van zijn werkge¬ 
ver, de Staat, zal een ieder als vanzelf¬ 
sprekend ervaren. Het vaste dienstverband 
is voor de zeeofficier echter veel later dan 
voor de landmachtofficier tot stand geko¬ 
men. Het Staatse leger bezat al in 1618 een 
vaste regeling voor de aanstelling van be¬ 
roepsofficieren. De zeemacht moest wach¬ 
ten tot 1796. In dat jaar besloot de Natio¬ 
nale Vergadering van de Bataafse Repu¬ 
bliek aan zeeoff eieren een vaste jaarwedde 
te verlenen. 
Het fenomeen van een vast korps zeeof¬ 
ficieren kwam echter niet uit de lucht val¬ 
len. Het belang van een dergelijk korps 
voor de continuïteit werd in Engeland en 
Frankrijk al eerder ingezien, niet alleen 
door de overheid maar ook door de be¬ 
trokkenen. In de Republiek was het de 
graaf Van By landt die als één van de 
eersten een pleidooi hield voor een vast 
dienstverband van zeeofficieren. In 1783 
publiceerde hij anoniem een pamflet dat 
een groot aantal verbeteringen binnen de 
zeemacht inhield.2 Zijn primaire oog¬ 
merk was een staande vloot met vast per¬ 
soneel, ook in tijd van vrede. 
De gedachte werd opgepakt en verwerkt 
in het totale herzieningsplan van ’s lands 
defensie. De personele commissie van het 
defensie-wezen bracht op 28 oktober 1789 
een generaal-rapport uit, dat onder meer 
voorstelde de ‘instructie van de Heeren 
Generale Staten der Verenigde Nederlan- 
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De vlaggen van de Bataafse Marine. De kleur van de wimpel en standaard is rood. Er bestaan ook verder 
identieke afdrukken waarop de standaard rood-wit-blauw gekleurd is. Foto: S.J. de Groot. 
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den, voor de collegien van de Admirali- 
teyt in de respective provinciën en quar- 
tieren’ van 1597 te vervangen.3 Deze 
instructie, wegens onenigheid voor korte 
duur opgezet, hield stand tot 1795 en is 
daarmee waarschijnlijk een record voor de 
duur van een tijdelijke maatregel. 
Het rapport van de personele commissie 
is een heldere analyse van wat er mis was 
met de defensie. Wat betreft de marine 
was het oude stelsel van de vijf admirali¬ 
teiten niet werkbaar meer en er zou moe¬ 
ten worden gestreefd naar één admiraliteit. 
In een memorie van de vice-admiralen 
P.H. Reynst en J.H. Zoutman aan de per¬ 
sonele commissie (bijlage d van het gene¬ 
rale rapport) werd op tal van vragen 
antwoord gegeven. Zo ook op de vraag: 
‘Welke tractementen aan de respectieve 
zeeofficieren(...) in tijd van vreede, vol¬ 
gens hun oordeel, zouden behoren te wor¬ 
den toegelegd.’ Het antwoord luidde: ‘Tot 
het 6e point, behoeven zy U Edel Mogen¬ 
de niet te herinneren, dat de Zeeofficie¬ 
ren, buiten employ zynde hier te lande 
weinig of geen bestaan hebben; en dat, 
wanneer ook al een jaarlyksche equipagie 
plaats neemt, altoos een groot getal van 
dezelve buiten employ blijft; het welk ver¬ 
oorzaakt, dat zy naar andere middelen van 
bestaan moeten omzien, en zig vervolgens 
uit ’s lands dienst begeeven’. Reynst en 
Zoutman deden aanbevelingen voor een 
vaste wedde en de hoogte daarvan. De 
aanbevelingen werden overgenomen in het 
generaal-rapport.4 Direct gevolg had het 
generaal-rapport overigens niet. De vijf 
admiraliteiten zagen weinig in hun eigen 
opheffing. Maar het rapport heeft wel de¬ 
gelijk resultaat gehad, zoals hieronder zal 
blijken. 
De gebeurtenissen in Frankrijk tijdens het 
laatste decennium van de achttiende eeuw 
lieten ook Nederland niet onberoerd. De 
Bataafse omwenteling in 1795 bracht ve¬ 
lerlei veranderingen met zich mee. Het 
nieuwe bewind ging er hard tegenaan, ze¬ 

ker als het ging om het veranderen van 
bestaande toestanden. W. J. Goossen heeft 
een overzicht gegeven van de belangrijke 
organisatorische ontwikkelingen met be¬ 
trekking tot het marinebestuur in deze pe¬ 
riode.5 De onderscheidene marines 
ressorteerden onder het comité tot de za¬ 
ken van de marine (1795-1798), de agent 
van de marine (1798-1801), de raad van 
marine (1801-1805), de secretaris van staat 
voor de zaken van marine (1805-1806), de 
minister van marine (1806-1810), de zee- 
prefect (1810-1813) en de commissie- 
generaal van marine (1813-1814). Gedu¬ 
rende de Bataafse en Franse tijd ontwik¬ 
kelde de zeemacht zich van de admira¬ 
liteitscolleges van de gewesten, met een do¬ 
minerende plaats voor de admiraliteiten 
der Maze en te Amsterdam, tot een mari¬ 
nebestuur, centraal geleid door een mi¬ 
nisterie. Werden in de Republiek de vlag¬ 
officieren en kapiteins aangesteld door de 
Stadhouder of de Staten-Generaal, de la¬ 
gere officieren werden benoemd door de 
admiraliteiten. Onderofficieren en man¬ 
schappen werden door de officieren aan¬ 
genomen. Onder het Bataafse bewind 
werden aanvankelijk zowel vlagofficieren 
als leden van de krijgsraden op voordracht 
van het comité tot de zaken van de mari¬ 
ne door de Nationale Vergadering aan¬ 
gesteld. Het comité stelde alle officieren 
van hoog tot laag aan. In principe stond 
bij aanstelling en promotie de anciënniteit 
voorop. 
Een centrale rol in deze ontwikkeling heeft 
de voormalige advocaat-fiscaal van de ad¬ 
miraliteit der Maze tijdens de Republiek, 
P. Paulus, gespeeld. Paulus domineerde 
als president het comité tot zaken van de 
marine en kende het rapport van de per¬ 
sonele commissie. Hij heeft veel bruikba¬ 
re elementen direct overgenomen. Hij 
onderkende het belang van één admirali¬ 
teit, van centraal gezag. Ook de rang 
kapitein-luitenant werd, zoals aanbevolen 
door de personele commissie, weer inge- 
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voerd. Maar in de personele sfeer waren 
de maatregelen die hij aan de Nationale 
Vergadering van de Bataafse Republiek 
voor stelde, en die ook werden aangeno¬ 
men, ronduit rampzalig voor marineoffi¬ 
cieren. Hij liet aannemen ‘dat te zelfder 
tijd zou worden gecasseerd de geheele Ma¬ 
rine van den Staat, met annullatie van al 
de graden van ’s lands zeeofficieren van 
Lt.-Admiraal af tot den laatsten graad 
toe’.6 De term casseren, uit de dienst ont¬ 
slaan en vaak in ongunstige zin bedoeld, 
werd uiteindelijk omgezet in licentiëren, 
wat inhield dat men een licentie, een pa¬ 
tentbrief, nodig had om officier te kun¬ 
nen zijn. De ontslagen officieren konden 
direct solliciteren op de opengevallen be- 

NAAMLYST 
VAN HET CORPS 

ZEE-OFFICIEREN 
B Y 

'sLANDS MARINR 

VOOR HET JAAR 

IN DEN tl A AG E* 
Titelblad Naamlijst 1801 met handtekening van de 
eerste luitenant A. Roepel. Foto: S.J. de Groot. 

trekkingen. Veel officieren die aan de zij¬ 
de van de Prins van Oranje stonden, maar 
gebleven waren om de belangen van 
’s lands vloot veilig te stellen, voelden geen 
behoefte te solliciteren. Het Bataafse Be¬ 
wind vulde de gaten in de diverse rangen 
op door snelle promoties van jonge offi¬ 
cieren, onder wie diverse buitenlanders 
(zoals ook in het verleden was gebeurd). 
Als pleister op de wonde en als aanmoe¬ 
diging dienst te nemen, realiseerde het Ba¬ 
taafse Bewind in 1796 de zo lang gewenste 
vaste wedde voor zeeofficieren. Om de 
band met het verleden te onderstrepen 
werd de maatregel van kracht op de vijf¬ 
tiende verjaardag van de Slag bij de Dog- 
gersbank (5 augustus 1781).7 
Als basismateriaal voor deze bijdrage werd 
gebruik gemaakt van een naamregister uit 
1793,8 een naamlijst uit 1801,9 een ko¬ 
ninklijke almanak uit 180810 en een 
naamlijst en rangschikking uit 1821." 
Met behulp van dit materiaal zal getracht 
worden een indruk te geven van het 
carrière-verloop en de continuïteit van de 
beroepsofficieren in de periode 1793-1821. 
In totaal werden voor de periode 1793 tot 
en met 1821 1345 zeeofficieren geïdenti¬ 
ficeerd die voor korte of langere tijd dien¬ 
den bij de vier Nederlandse marines. Ten 
overvloede zij vermeld dat het onderwerp 
niet uitputtend is onderzocht. Met name 
de diverse archieven zouden wel eens in¬ 
teressant aanvullend materiaal kunnen 
opleveren. 

De officieren van vóór 1795 
De hierboven genoemde naamlijsten zijn 
gebruikt om de carrière te volgen van die 
officieren die dienden in 1793, in 1801 en 
eventueel ook nog in 1808 en 1821. Tabel 
1 geeft een totaal-overzicht van het aan¬ 
tal zeeofficieren voor de jaren 1793-1821 
voor de referentiejaren 1793, 1801, 1808 
en 1821. Bovendien is de sterkte ‘op pa¬ 
pier’ van de Bataafse marine gegeven voor 
1797, zoals die werd goedgekeurd door de 
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Tabel 2. Verdeling naar de vijf admiraliteiten van het aantal zeeofficieren 
dienende in 1793. 

Rang Maze Amsterdam Zeeland West-Friesland Friesland Totaal 
Noorderkwartier 

2 
4 

1 - 7 

8 82 
1 

27 - 217 

Bron: Naamregister 1793 (zie noot 8). 

luitenant-admiraal 1 1 
vice-admiraal 1 3 
schout-bij-nacht 1 4 
kapitein 35 5 
commandeur - 1 
luitenant 94 88 

1 

10 

Nationale Vergadering. Tabel 2 geeft de 
verdeling over de vijf admiraliteiten van 
het aantal zeeofficieren die in 1783 dien¬ 
den. Vervolgens geeft tabel 3 een overzicht 
van de continuïteit van het dienstverband 
van degenen die ook na 1793 in dienst ble¬ 
ven, met andere woorden voorkwamen in 
de naamlijsten van 1801, 1808 en 1821. 
Uit de tabellen blijkt dat slechts een ge¬ 
ring aantal officieren van 1793 (te stellen 
op 100%) in 1801 nog aanwezig was 
(16%). Het aantal moet echter wel hoger 
zijn geweest. Het uiteindelijke percenta¬ 
ge kan bij de 20% hebben gelegen. Uit de 
literatuur kan een aanvulling verkregen 
worden op de naamlijsten. Hiermee wordt 
inzicht verkregen in de wijze waarop een 

Tabel 3. Verloop van het aantal 
zeeofficieren dienende in 1793. 

Rang 

luitenant-admiraal 
vice-admiraal 
schout-bij-nacht 
kapitein 
commandeur 
luitenant 

totaal 

1793 1801 1808 1821 

2 - 

4 - 1 - 
7 1-1 

82 11 22 
1 - - - 

217 36 22 16 

313 48 25 19 

aantal officieren de dienst in de periode 
1795-1801 verliet, zoals door ontslag, pen¬ 
sioen, natuurlijk overlijden, sneuvelen of 
zelfs uitwijken naar het buitenland. Ook 
kan de functie die zij gingen innemen, zo¬ 
als bijvoorbeeld zitting nemen in een recht¬ 
bank, de reden zijn geweest de betreffende 
officier niet op te nemen in de naamlijst 
van de actief dienenden. Een vijftal vlag¬ 
officieren is mogelijk een voorbeeld van 
deze laatste groep. Het waren geen spec¬ 
taculaire zeehelden, hun daden laten wei¬ 
nig opmerkelijks zien.12 Een drietal 
vlagofficieren overleed op natuurlijke wij¬ 
ze tussen 1795 en 1801.13 Ook ontbreekt 
C.H. VerHuell (Amsterdam) (in 1793 ge¬ 
schreven Verheul), kapitein en gelicen- 
tieerd, die pas in 1802 bij de marine 
terugkeerde, in 1804 tijdelijk en in 1805 
als vice-admiraal. Hij is mogelijk wel de 
meest kleurrijke en beroemdste zeeofficier 
van zijn dagen.14 
Een drietal dieptepunten in onze zeege¬ 
schiedenis - de overgave van het Oost- 
Indisch eskader aan de Engelsen zonder 
slag of stoot in de Saldanha-baai (Zuid- 
Afrika) in 1796, de slag bij Kamperduin 
(1797) en de overgave van de vloot in de 
Vlieter (1799), weer zonder slag of stoot 
- zullen zeker zeeofficieren van de sterkte 
hebben doen afvloeien. De overgave op 17 
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augustus 1796 van het Oost-Indisch eska¬ 
der onder bevel van schout-bij-nacht E. 
Lucas in de Saldanhabaai bij Kaap de 
Goede Hoop aan de Engelsen was welis¬ 
waar geen bloedige affaire (er viel geen 
schot), maar kostte de Bataafse marine 
veel manschappen en schepen. Uitgezon¬ 
den naar Oost-Indië om en passant Kaap 
de Goede Hoop terug te veroveren op de 
Engelsen, in samenwerking met een Frans 
eskader dat nooit is komen opdagen, re¬ 
sulteerde deze actie erin dat slechts 300 van 
de ongeveer 4000 opvarenden naar Hol¬ 
land terugkeerden. Het gros van de opva¬ 
renden ging met de schepen over in 
Engelse dienst.15 
De slag bij Kamperduin op 11 oktober 
1797, voortvloeiend uit de wens zich op 
de Noordzee te manifesteren en zich te me¬ 
ten met een Engelse vloot na het misluk¬ 
ken van een expeditie naar Ierland, liep 
veel bloediger af voor de Bataafse vloot 
onder bevel van de vice-admiralen J.W. 
de Winter en H. Reijntjes. Meer dan de 
helft van de schepen ging verloren en het 
aantal doden en gewonden bedroeg ruim 
1200, waarvan 400 doden en 600 gewon¬ 
den op de verloren gegane schepen. Een 
twintigtal officieren en cadetten sneuvel¬ 
de.16 Van deze gesneuvelden dienden drie 
met zekerheid voor de omwenteling, te 
weten Reijntjes (kapitein, Amsterdam), 
Hinxt (kapitein-luitenant ex-ord., Fries¬ 
land en bevelvoerende over de Bescher¬ 
mer) en Van Rijsoort (luitenant, Maze en 
bevelvoerende over de Hercules). 
Wat Reijntjes na zijn dood overkwam is 
te bizar om niet te vermelden, een voor¬ 
beeld van benepen Hollands denken. 
Reijntjes overleed aan een buikkwetsuur 
op 15 november 1797. Met het schip dat 
de vice-admiraal J.W. de Winter en 
schout-bij-nacht F.A. Meurer tegen het 
eind van deze zelfde maand terugbracht 
naar het vaderland, keerde ook Reijntjes 
in een loden kist terug. Van Texel werd het 
stoffelijk overschot vervoerd naar ’s lands 

werf te Amsterdam. Daarop ontspon zich 
in de Nationale Vergadering een discussie 
of Reijntjes wel een staatsbegrafenis kon 
krijgen, voordat de krijgsraad hem vrij¬ 
gesproken had van de nederlaag. De lo¬ 
den kist werd voorlopig zonder enig 
ceremonieel opgeslagen in een loods in af¬ 
wachting van de dingen die komen zou¬ 
den. De familie echter hakte de knoop 
door en vroeg het lijk op voor een burger¬ 
lijke teraardebestelling en aldus werd 
Reijntjes te Monnickendam begraven.17 
Ook wegens falend optreden tijdens de 
slag werd een aantal officieren, die ervoor 
kozen na de omwenteling bij de marine te 
blijven dienen, van de naamlijsten afge¬ 
voerd. Dit zijn de kapitein-luitenants D.H. 
Kolff, J.J. Souter en H.J.F. Eylbracht. 
Kolff (luitenant, Amsterdam, bevelvoeren¬ 
de over de Mars), werd eerst vrijgespro¬ 
ken, maar na de Vlieter (1799) week hij 
naar Engeland uit. Souter (luitenant, 
Amsterdam, bevelvoerende over de Bata¬ 
vier) had de twijfelachtige eer het zwaarst 
gestraft te worden voor zijn handelen: 
voor altijd de dienst uit, het breken van 
zijn sabel over zijn hoofd op het schavot, 
tien jaar rasphuis en twintig jaar verban¬ 
ning. Tijdens de Brits-Russische inval in 
Noord-Holland verzocht de Prins van 
Oranje hem te ontslaan uit de gevangenis 
te Alkmaar. Hij werd inderdaad vrijgela¬ 
ten, wilde echter niet dezelfde avond ver¬ 
trekken en werd de volgende dag door de 
weer binnentrekkende Fransen opnieuw 
ingesloten.18 Eylbracht (luitenant, Maze, 
bevelvoerende over de Minerva) werd na 
de Vlieter gestraft wegens onwaardig op¬ 
treden. 
Twee schouten-bij-nacht gingen bij de om¬ 
wenteling over naar de Bataafse vloot, 
J.E. van Raders en C.H. Mulder, beiden 
van de admiraliteit van Amsterdam. 
Schout-bij-nacht Mulder overleed spoedig 
na zijn benoeming in 1795. Eveneens gin¬ 
gen minimaal twaalf van de kapitein- 
luitenants en 37 van de luitenants over. 
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De in 1796 direct na de licentiëring aan¬ 
gestelde vlagofficieren (zeven vice- 
admiralen en drie schouten-bij-nacht) 
dienden allen reeds voor de omwen¬ 
teling.19 
Een uitgesproken politieke benoeming was 
die van J.W. de Winter. Als fervent voor¬ 
stander van de patriotten in 1787 uitgewe¬ 
ken naar Frankrijk, keerde hij terug als 
Frans generaal. Gezien zijn achtergrond 
als luitenant bij de marine was hij bij uit¬ 
stek de vertrouweling van de nieuwe re¬ 
gering in zeezaken. Dit was de reden dat 
hij ondanks zijn gebrek aan ervaring te¬ 
vens aangesteld werd als opperbevelheb¬ 
ber, de adjudant-generaal.20 Al zijn col¬ 
lega’s admiralen hadden langer gediend, 
hogere rangen bezeten en meer kennis van 
zeezaken. Wat betreft dit laatste heeft hij 
gedurende zijn gevangenschap na Kamper¬ 
duin zich enigszins kunnen bijscholen door 
John Clerk’s boek over de ‘krijgskunde ter 
zee of zee-tacticq’ te vertalen in het Ne¬ 
derlands. Voorts voegde hij zijn eigen 
‘Slag bij Kamperduin’ toe als Aanhang¬ 
sel (Amsterdam 1806).21 
Het Bataafse Bewind was aanvankelijk 
niet te streng voor de officieren die neder¬ 

laag na nederlaag voor het land wisten bin¬ 
nen te halen. Het gebeuren in de Saldanha¬ 
baai met het Oost-Indisch eskader werd 
slechts schout-bij-nacht Lucas aangere¬ 
kend en hij ging dood voor de zaak bij de 
krijgsraad diende. Van de in het ‘Rapport’ 
van J. Spoors - fiscaal van de ‘Hoogen 
Zee-Krijgsraad’ - genoemde 21 opgeroe¬ 
pen officieren, dienden er in 1801 vijftien 
bij het eskader, waaronder alle comman¬ 
danten behalve Lucas en de kapitein- 
luitenant De Cerff van de SireneP Vier 
van hen dienden reeds in 1793.23 Voor 
één van hen, de commandant van het fre¬ 
gat Castor, J. Claris, had het gedwongen 
verblijf aan de Kaap de Goede Hoop na 
de overgave een aangename bijkomstig¬ 
heid. Hij was daar in 1794 getrouwd en 
zijn vrouw verbleef daar nog steeds in 
1796. Een geluk bij een ongeluk. Tijdens 
de kortstondige vrede in 1802 werd hij 
equipagemeester van ’s lands vloot aan de 
Kaap en hij zal daar sindsdien wel geble¬ 
ven zijn.24 Falck werd in 1809 kolonel der 
marine, net als Van den Sande, die in ge¬ 
lijke rang in 1821 nog diende als kapitein. 
In 1806 keerde J.H. van Kinsbergen 
(Amsterdam), die voor de omwenteling 

Tabel 4. Overzicht van rang en carrière van 48 zeeofficieren die dienden in de 
marines van de Republiek (1793) en in die van de Bataafse Republiek 
(1801). De percentages geven het deel aan van het totale aantal officie¬ 
ren dienend in die rang in 1801. 

1793 1801 

Rang Aantal Rang Aantal % 

schout-bij-nacht 1 

kapitein 11 

luitenant 36 

vice-amiraal 1 

vice-admiraal 2 
schout-bij-nacht 3 
kapitein le klasse 5 
kapitein 2e klasse 1 

kapitein le klasse 6 
kapitein 2e klasse 7 
kapitein 3e klasse 7 
kapitein-luitenant 16 

25 

50 
75 
42 

9 

50 
64 
70 
55 
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J. D. Musquetier. Diende bij vier Nederlandse marines en bereikte de rang van schout-bij-nacht. Portret 
van C. Cels. Collectie Frans Halsmuseum, Haarlem. 
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luitenant-admiraal was, terug in ’s lands 
dienst, nu als maarschalk van Holland. 
Voorts dienden in 1808 nog twee van de 
kapitein-luitenants en 22 van de luitenants. 
In 1821 waren schout-bij-nacht P. Melvill 
(Maze) en twee kapiteins weer terug uit 
Engeland, evenals de uitgeweken kapiteins 
A.E. van Braam (Amsterdam) en T.F. van 
de Capellen (Maze). Ook dienden nog 
zestien van de voormalige luitenants van 
1793 bij de vloot. 
De carrière van 48 zeeofficieren is weer¬ 
gegeven in tabel 4. De officieren van vóór 
de omwenteling die bleven maakten snel¬ 
le promotie. Het door de licentiëring ge¬ 
vallen gat werd zo goed en zo kwaad als 
het ging opgevuld. De opvallendste pro¬ 
moties treft men aan bij de kapiteins le 
klasse. Vijf luitenants en een luitenant 
extra-ordinair werden in deze rang aan¬ 
gesteld, te weten J. Claris, N. Lemmers, 
J.D. Musquetier, W.O. Bloys van Tres¬ 
long, C. Byll en G. Verdooren. Ook hun 
verdere carrière was voorspoedig. Claris 
werd reeds genoemd. Schout-bij-nacht 
werden Lemmers (1801), Bloys van 
Treslong (1804) en Verdooren (1807). In 
1821 bezaten Lemmers en nu ook Musque¬ 
tier deze rang en was Verdooren vice- 
admiraal. Maar ook de benoeming tot ka¬ 
pitein 3e klasse en het verdere carrière¬ 
verloop van C.J. Wolterbeek en A.A. 
Buyskens, beiden luitenant in 1783, zijn 
opmerkelijk.25 
Ook zij die geweigerd hadden zich op¬ 
nieuw te verbinden of later waren uitge¬ 
weken naar Engeland, werden beloond 
voor hun zelf opgelegde inactiviteit. Een 
voorbeeld: kapitein T.F. van de Capellen, 
in 1801 kapitein le klasse gesuspendeerd 
vanwege de overgave van de vloot in 1799 
in de Vlieter. In 1821 was hij vice-admiraal 
en had hij roem geoogst door zijn optre¬ 
den als eskader-commandant bij de be¬ 
schieting van Algiers in 1816 door een 
gecombineerde Engels-Nederlandse vloot. 
Deze actie was ondernomen om de kape- 

rij te beteugelen. A.E. van Braam’s car¬ 
rière had hetzelfde verloop, ook hij ein¬ 
digde als vice-admiraal. J.S. May deed het 
weinig slechter. In 1793 was hij luitenant, 
diende op de Bataafse vloot tot 1800, week 
vervolgens uit naar Engeland en diende in 
1821 als schout-bij-nacht (benoeming 
1813). Ook zeeofficieren die onbekwaam 
optraden en ontslagen werden, kregen in 
1813 een beloning voor hun vaderlands¬ 
gezindheid. Een voorbeeld is J. Rivery. Hij 
was luitenant in 1793 en kapitein in 1821, 
maar was in 1800 uit de zeedienst van de 
Bataafse Republiek ontslagen wegens zijn 
optreden tijdens de Engelse inval in 
1799.26 
Men kan zich zelfs afvragen welk gunstig 
lot schout-bij-nacht Story beschoren zou 
zijn geweest als hij 1813 had gehaald. 
Door zijn optreden in 1799 ging de vloot 
in de Vlieter verloren. Aanleiding om in 
Engelse spotprenten op te duiken met als 
onderschrift de ‘Sad Stor(e)y’. Hij stierf 
in 1811 als banneling in Kleef. Ook door 
zijn landgenoten werd hij niet hoog aan¬ 
geslagen. Tijdens de debatten in de Nati¬ 
onale Vergadering voer de oppositie uit: 
‘Had niet de admiraal, die eene lont en een 
vaatje buskruid bij de hand had, zich veel 
liever in de lucht moeten laten sprin¬ 
gen?’27 In vlugschriften werd ook de spot 
gedreven met Story, zoals bijvoorbeeld in 
de Toverlantaarn, een wekelijkse periodiek 
ten tijde van de Engels-Russische inval: 
‘Ziet my daar Story eens staan; ziet em zyn 
bose; ziet em stampvoete, dat hy zik moet 
over keef, dat komt er van myn koeje man- 
ne, als men niet kan staat maak op de 
Equipage, als men keen werk heeft ke- 
maakte hunteleere ken. Ky moet u nu 
overkeef - overkeef zonder dat ky de eer 
der Bataafsche Vlakke kunt defendeer, dat 
ky kunt verbeter de manier van handele 
van Nierop en Pletz, waarop ky zo zeer 
ebt kevloekte. Ky moet u dan overkeef, 
overkeef op eene maniere miserable, o zo 
scandaleuse voor de Vlakke Batave’.28 
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De vrede van Amiens in 1802 tussen 
Frankrijk, Spanje en de Bataafse Repu¬ 
bliek enerzijds en Engeland anderzijds 
maakte het mogelijk dat de wederzijdse 
krijgsgevangenen werden uitgewisseld. De 
schepen van de Bataafse Republiek, buit¬ 
gemaakt of uitgeweken, waarop een deel 
van de bemanning, nu onder toezicht van 
de Britse Admiraliteit, was blijven dienen, 
het zogenaamde ‘prinsen eskader’, bleven 
Brits eigendom. De Prins van Oranje kreeg 
door Napoleon een schadeloosstelling voor 
geleden verliezen, waaronder zijn bezittin¬ 
gen, aangeboden en zag af van zijn rech¬ 
ten op Holland. Dit maakte het voor veel 
officieren en zeker veel manschappen mo¬ 
gelijk uit Engeland terug te keren.29 
Aldus kunnen we constateren dat de over- 
gang van de oude Republiek naar de Ba¬ 
taafse Republiek in 1795 ingrijpende 
gevolgen had voor het korps zeeofficieren. 
Naar schatting ongeveer viervijfde deel 
hield de dienst voor gezien en keerde na 
het gedwongen ontslag niet meer terug. 
Enkelen van hen zagen we in 1813 wel 
weer terug in dienst. Zij waren nog net in 
staat verder in hoge functies te dienen, wat 
echter meer als eerbetoon gezien moet 
worden. Hun gelederen waren sterk door 
de tijd uitgedund. Bij hen die overgingen 
naar de marine van de Bataafse Republiek 
ging het ook niet altijd goed. De drie ne¬ 
derlagen van de vloot in 1786 (Saldanha- 
baai), 1797 (Kamperduin) en 1799 (Vlie- 
ter) hadden hun gevolgen. Onbekwaam¬ 
heid werd in enkele gevallen gemaskeerd 
door prinsgezindheid, dat wil zeggen men 
week uit naar Engeland. In het begin trad 
de Bataafse marine niet extreem hard op 
tegen officieren die bij hun optreden ge¬ 
faald hadden. 
De Bataafse marine vulde de opengeval¬ 
len plaatsen na de licentiëring op door ver¬ 
snelde bevorderingen, met name in de 
rangen kapitein le, 2e en 3e klasse. Twee 
vlagofficieren van de Republiek traden op¬ 
nieuw in dienst en werden bevorderd van 

schout-bij-nacht tot vice-admiraal. Een 
aparte plaats neemt Van Kinsbergen in, die 
later terugkeerde uit Russische dienst. De 
nieuwe vlagofficieren werden gerecruteerd 
uit gelederen van de kapiteins die opnieuw 
in dienst traden. De meest uitgesproken 
politieke benoeming was die van vice- 
admiraal J.W. de Winter. Dat patriottisch- 
gezinde officieren de voorkeur hadden bij 
benoemingen bleek onder andere bij het 
aanstellen van schout-bij-nacht E. Lucas 
als commandant van het Oost-Indisch es¬ 
kader en van schout-bij-nacht S. Story, die 
de vloot zonder slag of stoot aan de En- 
gelsen overgaf. Ondanks het falen aan de 
top bij de drie grote nederlagen van de Ba¬ 
taafse vloot werd er geleidelijk een goed 
officierskorps opgebouwd. Bevorderingen 
verliepen niet volledig naar tijd van die¬ 
nen, maar geschiedden gedifferentieerd. 

Van Bataafse marine naar Koninklijk 
Korps der Marine 
In 1808 werden door koning Lodewijk Na¬ 
poleon de nieuwe rangen voor de marine 
ingevoerd: 
Marine 
maarschalk 
vice-admiraal 
schout-bij-nacht 
brigadier 
kolonel der marine 
majoor der marine 
luitenant-kolonel 
opper-luitenant 
eerste luitenant 
cadet 
vlaggejonker 
Alleen de rangen vlaggejonker (cadet) en 
elève (cadet supernumerair) kwamen niet 
bij het leger voor. Het aantal officieren en 
de samenstelling naar rang op de verschil¬ 
lende typen oorlogsschepen werden exact 
aangegeven.39 Driedekkers met 80, 74, 68 
of 56 kanons kregen een kolonel der ma¬ 
rine, een majoor der marine, een luitenant- 
kolonel en negen andere officieren (mini- 

Landmacht 
maarschalk 
luitenant-general 
generaal-majoor 
brigadier 
kolonel 
majoor 
luitenant-kolonel 
kapitein 
luitenant 
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maal zes) aan boord. Een fregat met 52 
kanons telde een luitenant-kolonel en vijf 
andere officieren (minimaal drie). Voor 
kleinere schepen werd dit aantal door de 
minister van marine bepaald. 

In tabel 1 is het aantal officieren gegeven 
die dienden in 1801 en 1808. Tabel 5 geeft 
het verloop weer van de officieren die in 
1801 dienden (gesteld op 100%) en het 
aantal in 1808 en 1821. Uit de tabel blijkt 

Tabel 5. Verloop van het aantal zeeofficieren die dienden in 1801. 

1801 
Rang Aantal 

vice-admiraal 4 
schout-bij-nacht 3 
kapitein le klasse 12 
kapitein 2e klasse 11 
kapitein 3e klasse 10 
kapitein-luitenant 29 
eerste luitenant 34 
eerste luitenant ordinair 98 
tweede luitenant ordinair 99 
luitenant de marine 28 
cadet le klasse 38 
cadet 2e klasse 58 
cadet 3e klasse 64 
cadet supernumerair 73 
kapitein-luitenant ex-ord. 3 
eerste luitenant ex-ord. 2 
tweede luitenant ex-ord. 12 

1808 
Aantal % 

6 50 
1 9 
2 20 

12 41 
10 29 
32 33 
48 48 

1 4 
16 42 
19 32 
9 14 
2 3 

5 42 

1821 
Aantal 

3 

2 
4 
4 
8 
8 
1 
5 
1 
4 
1 

1 

% 

25 

20 
14 
12 
8 
8 
4 

13 
2 
6 
1 

8 

dat meer officieren (163) overgingen van 
de Bataafse marine naar die van het Ko¬ 
ninkrijk Holland. Dat is niet zo verwon¬ 
derlijk omdat de overgang van Republiek 
naar Koninkrijk op ‘verzoek’ van het Ba¬ 
taafse Bewind was gedaan. Ruwweg een 
derde van de officieren vinden we terug. 
Voor officieren en cadetten gold een per¬ 
centage van 27% en zonder de officieren 
(extra-ordinair en cadetten supernumerair) 
was dat 31%. Het zijn vooral de cadetten 
supernumerair die voor een daling van het 
percentage zorgen. In 1821 vinden wij nog 
42 officieren terug die in 1801 dienden. 
Het carrière-verloop is zeker bij de laagste 
rangen gelijkmatig. 
Vergeleken met de marine van de Repu¬ 

bliek, waar slechts een zestal rangen voor¬ 
kwam, zien wij dat de toename tot elf ran¬ 
gen gedurende de Bataafse Republiek bij 
de marine van het Koninkrijk Holland 
wordt gecontinueerd. Alleen de rang van 
luitenant de marine komt niet meer voor. 
In 1801 werd deze rang door 28 officie¬ 
ren vervuld, vrijwel het aantal volgens het 
organisatie-schema van 1797. Van deze 28 
komt er slechts één voor in de naamlijst 
van 1808. Het betreft J.C. Rijk, die van 
matroos opklom tot officier.31 Dit op¬ 
klimmen van geschikte zeelieden naar de 
officiersrangen was ook mogelijk tijdens 
de periode van inlijving bij de Franse ma¬ 
rine via de aanstelling tot aspirant le klasse 
of aspirant 2e klasse. Boven het gemiddel- 
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delde van ongeveer een derde van de offi¬ 
cieren die naar de marine van Lodewijk 
Napoleon overgingen, ligt het aantal ka¬ 
piteins le klasse, kapiteins-luitenant, lui¬ 
tenanten 2e klasse en cadetten le klasse. 
Het meest opmerkelijke is echter waar te 
nemen bij het aantal nieuwe zeeofficieren, 
de cadetten. Het Bataafs Bewind streefde 
naar het volgende aantal: cadet le klasse 
- veertig, cadet 2e klasse - zestig, cadet 3e 
klasse - honderd, en accepteerde een ver¬ 
liespercentage van 40% in het eerste en 
33% in het tweede jaar. Het beeld voor 
1801 wijkt daarvan sterk af, met name 
voor de cadet 3e klasse, waar een tekort 
van 36 man was. De jongste lichting, de 
73 cadetten supernumerair, droegen wei¬ 
nig bij tot het officierskorps. Na de bevor¬ 
dering van cadet-supernumerair naar cadet 
3e klasse werd men geacht te behoren tot 
het vaste korps zeeofficieren. In 1808 ble¬ 
ken nog slechts twee van de oorspronke¬ 
lijke 73 terug te vinden te zijn. Voor de 
cadetten le, 2e en 3e klasse zijn de aan¬ 
tallen die in 1808 terug te vinden zijn: 
zestien (42%), negentien (32%) en negen 
(14%). Dit zou kunnen wijzen op een ster¬ 
ke demotivatie van jongelingen om te kie¬ 
zen voor een loopbaan bij de marine. De 
gebeurtenissen in de Saldanha-baai, de 
Slag bij Kamperduin (er sneuvelden twaalf 
cadetten) en de overgave in de Vlieter zul¬ 
len zeker niet stimulerend hebben gewerkt. 
De kleine scheepsacties in de kustwateren 
zouden mogelijk wel tot de verbeelding 
hebben kunnen spreken. Het zal de kran¬ 
ten van die dagen niet ontgaan zijn dat er 
regelmatig vonnissen door krijgsraden 
werden gewezen waar zware straffen aan 
zeeofficieren werden opgelegd. Na 1797 
was de lankmoedige houding, waarvan de 
officieren die betrokken waren bij de over¬ 
gave in de Saldanha-baai konden profite¬ 
ren, voorbij. Het exemplaar van de 
naamlijst van 1801 geeft in dit opzicht dui¬ 
delijk aanwijzingen in de voetnoten. Na¬ 
tuurlijk zijn in de literatuur meer 

voorbeelden daarvan te vinden.32 In de 
naamlijst 1801 zijn in de noten geplaatst 
de schout-bij-nacht S. Story en de kapi¬ 
teins le klasse E. van Braam en T.F. van 
de Capellen. Deze waren immers als ‘laf- 
fards, verraders en snoodaards’ naar En¬ 
geland uitgeweken. Maar ook zijn er 
verwijzingen naar de kapiteins 2e klasse 
A. C.L. Dirckink en M. van Nierop. De 
eerste werd eind 1800 geschorst wegens 
zijn (wan)beleid met een eskader (waaron¬ 
der de Argo) voor de Noorse kust in 1795 
en Van Nierop verspeelde zijn fregat 
Waakzaamheid in 1798. Bij de kapitein- 
luitenants zijn geschorst G. Donkum en 
B. Pletz. De laatste commandeerde het fre¬ 
gat Furie, volgde zijn oudste officier Van 
Nierop op en verspeelde eveneens zijn 
schip. Donkum veroverde met de Jason 
een prijs in de Noorse wateren in 1796 en 
verspeelde deze toen de prijsbemanning 
naar Schotland uitweek. De verantwoor¬ 
delijke schipper werd na een uitwisseling 
van krijgsgevangenen als beloning voor 
zijn daden terechtgesteld. 
Daarenboven bevat het exemplaar van de 
naamlijst 1801 een aantal bij geschreven 
notities van de eerste bezitter, luitenant 
Anthony Roepel. Roepel (1774-1857) 
kwam in 1793 in dienst als cadet bij het 
korps Zee-Artilleristen. In 1794 was hij lui¬ 
tenant titulair en trad na 1795 opnieuw in 
dienst, nu als luitenant. In 1797 nam hij 
deel aan de Slag bij Kamperduin op de Ge¬ 
lijkheid en keerde in 1798 uit Engelse 
krijgsgevangenschap terug. Roepel werd 
in 1799 adjudant van de Agent van Mari¬ 
ne Spoors en kreeg na de overgave van de 
vloot in de Vlieter de vererende opdracht 
schout-bij-nacht Story gevangen te nemen, 
echter zonder gevolg voor Story, die uit¬ 
geweken was naar Engeland. In 1801 werd 
Roepel eerste luitenant en in 1804 equipa¬ 
gemeester te Vlissingen en vervolgens in 
hetzelfde jaar kapitein-luitenant. Vervol¬ 
gens werd hij in 1805 in dezelfde functie 
aangesteld te Amsterdam, waar hij zeer 
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goed voldeed. Hij commandeerde de kei¬ 
zerlijke sloep met Napoleon in 1811 zo¬ 
wel te Amsterdam als Texel. Dit leverde 
hem een gouden snuifdoos met briljanten 
op en het ridderkruis van het Legioen van 
Eer. In 1816 werd hij opnieuw aangesteld 
als equipagemeester te Amsterdam met de 
rang van kapitein titulair. In 1844 ging hij 
als directeur der marine te Amsterdam met 
pensioen.33 Hij maakte aantekeningen in 
de lijst bij de rangen gelijk of hoger en 
volgde zo zijn carrièreperspectief (men 
denke aan de toast bij de Engelse marine: 
‘bloody war and quick promotion’). Der¬ 
halve betreffen zijn notities bevordering, 
ontslag of overlijden, ook echter opname 

van personen in krijgsraden (bijvoorbeeld 
vice-admiraal Van Raders, kapitein le 
klasse C. Byll). De bevorderingen van de 
kapiteins le klasse S. Dekker, A. Kikkert 
en P. Hartsinck tot schout-bij-nacht, de 
benoeming van Claris aan de Kaap en nog 
dertien officieren en voorts het ontslag van 
vier en de dood van acht officieren wer¬ 
den eveneens aangetekend. 
In tabel 6 is het carrière-verloop van 163 
zeeofficieren uit 1801 te volgen die tevens 
dienden bij het Koninklijk Korps der Ma¬ 
rine in 1808. De dominerende rol van de 
officieren die in 1801 reeds dienden, is dui¬ 
delijk. De bevorderingen verlopen regel¬ 
matig. De snelle, de normaal verlopende 

Tabel 6. Overzicht van rang en carrière van 163 zeeofficieren die dienden in de 
marines van de Bataafse Republiek (1801) en in die van het Koninkrijk 
Holland (1808). De percentages geven het deel aan van het totale aantal 
officieren dienend in die rang in 1808. 

_1808_ 

Rang Aantal 

kapitein le klasse 6 

kapitein 2e klasse 1 

kapitein 3e klasse 1 

kapitein-luitenant 12 

eerste luitenant 10 

eerste luitenant ordinair 31 

tweede luitenant ordinair 48 

cadet le klasse 15 

cadet 2e klasse 18 

cadet 3e klasse 5 

tweede luitenant ex-ord. 5 

_ 1801_ 

Rang Aantal % 

vice-admiraal 2 100 
schout-bij-nacht 3 100 
brigadier 1 25 

brigadier 1 25 

brigadier 1 25 

kolonel 9 64 
majoor 3 20 

majoor 5 33 
luitenant-kolonel 5 13 

luitenant-kolonel 21 55 
opper-luitenant 11 30 

opper-luitenant 21 57 
eerste luitenant 27 28 

opper-luitenant 2 5 
eerste luitenant 12 13 
elève 1 

eerste luitenant 18 19 

eerste luitenant 5 5 

eerste luitenant 5 5 
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P.R. Cantzlaar. Diende zeker bij twee Nederlandse marines. Hij komt niet meer voor in de Naamlijst 
van 1821, maar volgde in 1820 in de rang van schout-bij-nacht vice-admiraal A. Kikkert op als Gouver¬ 
neur van Curasao, die daar in 1819 was overleden. Portret van C.H. Hodges. Collectie Frans Halsmu¬ 
seum, Haarlem. 
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en de trage bevorderingen voor elke rang 
laten zich goed onderscheiden. Wat dit 
laatste betreft spant de cadet le klasse L. 
Kikkert de kroon. Hij was elève in 1808 
en niet eens vlaggejonker. Maar de vol¬ 
houder werd in 1821 luitenant le klasse. 
Zijn carrière lijkt op die van J. Boelen. In 
1804 werd Boelen cadet supernumerair bij 
de Bataafse marine. In 1808 was hij vlag¬ 
gejonker en raakte hij gevangen en kwam 
daarop weer vrij. Vervolgens was hij wer¬ 
keloos, daarna matroos om vervolgens 
aangesteld te worden bij de marine als 
aspirant le klasse. Via ’s lands werf te 
Amsterdam uitgerust vertrok hij naar de 
Franse marine in Toulon. Hier dienden 
volgens zijn opgaaf zeker 32 Hollandse 
zeeofficieren en aspiranten, onder wie de 
zoon van vice-admiraal Kikkert (L. Kik¬ 
kert?) als ‘enseigne de vaisseau’ (luitenant 
2e klasse). In 1814 na terugkeer verkreeg 
Boelen de rang van luitenant 2e klasse. In 
1821 stond hij te boek als luitenant le klas¬ 
se. Uiteindelijk zou hij als vice-admiraal 
de dienst verlaten.34 
De reeds eerdergenoemde kapitein 3e klas¬ 
se A.A. Buyskens is de hoogste in rang met 
een opmerkelijke bevordering tot schout- 
bij-nacht. Twee cadetten le klasse bereik¬ 
ten de rang van opperluitenant, J.H. Tich- 
ler en J. Roos, om daarna uit het beeld 
te verdwijnen. De artsen in dienst van de 
marine gingen niet lang mee. Alleen de 
chirurgijn-major le klasse P. Emplaas Ko- 
ly hield het wat langer vol en was in 1808 
chirurgijn-major in het hospitaal te Hel- 
levoetsluis. In 1801 was het mogelijk vol¬ 
doende artsen, schrijvers, constapel-ma- 
jors, opperstuurlieden, schippers en tim¬ 
merlieden te verkrijgen. Van elke groep 
waren er dertig in dienst. Eerlij ksheidshal- 
ve zij vermeld dat één schrijver 2e klasse 
ontbrak. Het getal van dertig is zonder 
twijfel het getal volgens het organisatie¬ 
schema. 
Tabel 7 geeft een overzicht van de rangen 
en carrière van 42 zeeofficieren uit 1801 

in 1821, toen zij deel uitmaakten van het 
Vaste Corps Zee-Officieren van de Koning 
der Nederlanden. Wat betreft de rangen 
van vice-admiraal tot en met kapitein zijn 
de officieren goed vertegenwoordigd. Wat 
betreft de rangen luitenant-kolonel en op¬ 
perluitenant is de geringe ‘aanvoer’ van ca¬ 
detten uit 1801 mogelijk een gevolg van 
een kleiner aanbod. Naar verwachting 
zouden deze rangen hoger kunnen liggen 
dan de vorige. Maar ook is het mogelijk 
dat zij die in hogere rangen voldeden moei¬ 
lijk waren te bewegen op te stappen en dat 
de kansen voor de lagere rangen om op te 
klimmen kleiner werden. Dat officieren 
niet wilden dienen onder de Franse mari¬ 
ne na 1810 kan van invloed zijn geweest 
op de cijfers in deze tabel. Dat deze offi¬ 
cieren er waren, is duidelijk. Te denken 
valt aan W.O. Bloys van Treslong (Ma¬ 
ze) die in 1804 schout-bij-nacht en in 1809 
vice-admiraal werd en zelfs grootmaar- 
schalk van het paleis van Koning Lodewijk 
Napoleon was. Hij is trouwens de enige 
vlagofficier die deze stap nam. De overi¬ 
gen die tijdens deze overgang in 1810 dien¬ 
den, gingen zonder bezwaren over naar de 
marine die ingelijfd werd bij die van het 
Franse keizerrijk. 
Het lijkt er derhalve op dat officieren die 
eerst bij de Bataafse marine dienden, wei¬ 
nig problemen hadden met de overgang 
naar die van het Koninkrijk Holland. Al¬ 
thans, men zag geen reden de zeedienst te 
verlaten. 

Van Koninklijk Korps der Marine naar 
Koninklijke Marine (1821) 
Tabel 8 geeft het verloop van het aantal 
zeeofficieren weer die dienden in 1808 
(gesteld op 100%) en nog dienden in 1821. 
Deze officieren vervulden in 1821 de vol¬ 
gende rangen: één van de zeven vice- 
admiraals (14%); vier van de acht 
schouten-bij-nacht (50%); zestien van de 
29 kapiteins (55%); 33 van de veertig 
kapitein-luitenants (82%); 64 van de 75 
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Tabel 7. Overzicht van rang en carrière van 42 zeeofficieren die dienden in de 
marines van de Bataafse Republiek (1801) en in die van het Koninkrijk 
der Nederlanden (1821). De percentages geven het deel aan van het to¬ 
tale aantal officieren dienend in die rang in 1821. 

_1801_ 

Rang Aantal 

kapitein le klasse 3 

kapitein 3e klasse 2 

kapitein-luitenant 4 

eerste luitenant 4 

eerste luitenant ordinair 8 

tweede luitenant ordinair 8 

luitenant de marine 1 

cadet le klasse 5 

cadet 2e klasse 1 

cadet 3e klasse 4 

cadet supernumerair 1 

tweede luitenant ex-ord. 1 

_1821_ 

Rang Aantal % 

vice-admiraal 1 14 
schout-bij-nacht 2 25 

schout-bij-nacht 2 25 

kapitein 4 14 

kapitein 4 14 

kapitein 7 24 
kapitein-luitenant 1 3 

kapitein-luitenant 6 15 
luitenant le klasse 2 3 

kapitein-luitenant 1 3 

kapitein-luitenant 1 3 
luitenant le klasse 4 5 

luitenant le klasse 1 1 

luitenant le klasse 4 5 

luitenant le klasse 1 1 

luitenant le klasse 1 1 

Tabel 8. Verloop van het aantal 
zeeofficieren die dienden in 
1808. 

1808 1821 
Rang Aantal Aantal % 

maarschalk 
vice-admiraal 
schout-bij-nacht 
brigadier 
kolonel 
majoor 
luitenant-kolonel 
opper-luitenant 
eerste luitenant 
luitenant 
vlaggejonker 
elève 

3 
2 
4 2 50 
4 2 50 

14 4 29 
15 5 33 
38 9 24 
37 14 38 
95 25 26 
73 31 42 
48 14 29 
45 17 38 
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luitenants le klasse (85%) en vijf van de 
tachtig luitenants 2e klasse (6%). Wat be¬ 
treft de laatste rang is dit een duidelijke 
onderschatting. In 1809 zijn ook elèves 
(aspirant) toegetreden; velen van hen zul¬ 
len deze rang omstreeks 1821 hebben be¬ 
reikt. De luitenant 2e klasse H.A. van 
Karnebeek, die als aspirant de admiraal 
C.H. VerHuell tot de overgave van de 
vloot en forten in Den Helder aan het Ne¬ 
derlands gezag in mei 1814 bijstond, tref¬ 
fen wij nog aan in de lijst van 1821.35 
Zeker, er was een decreet van de Prins van 
Oranje uitgegaan dat gericht was aan alle 
geboren Nederlandse officieren die nog in 
werkelijke Franse dienst waren en bedreigd 
werden voor altijd van het corps der zee¬ 
officieren in oprichting uitgesloten te blij¬ 

ven. Men zou crimineel tegen hen proce¬ 
deren wanneer zij niet op een bepaald 
tijdstip uit Frankrijk waren teruggekeerd. 
En dit zal zeker ook gegolden hebben voor 
Van Karnebeek en de drie adjudanten van 
VerHuell, de luitenant-kolonel A.A. 
Francke en de eerste luitenants J.C.F. van 
Son en J.C. Rijk.36 Alleen Francke bleek 
in 1821 niet meer te dienen als zeeofficier. 
Ook bleven bij de admiraal zijn twee ne¬ 
ven, waaronder Q.M.R. VerHuell. Dit 
trouw blijven aan zijn oom deed de laatste 
geen goed en pas na enige tijd, toen de rust 
weer in ons land was teruggekeerd, kon 
hij opnieuw dienst nemen bij de marine, 
net als Rijk. Het dienen aan de ‘Franse zij¬ 
de’ heeft beslist geen nadelige invloed ge¬ 
had op de loopbaan van de officieren die 
in 1813 waren overgegaan naar de Konin¬ 
klijke Marine. Sterker nog: zij maakten 
deze marine tot wat zij was. 
Bij de inlijving van het Koninkrijk Hol¬ 
land bij Frankrijk op 9 juli 1810 gingen 
zeven vlagofficieren over in Franse dienst, 
te weten de admiraals C.H. VerHuell en 
J.W. de Winter, de vice-admiraal A. Kik¬ 
kert, de schout-bij-nacht N. Lemmers,* G. 
Verdooren*, A.A. Buyskens* en H.A. 
Ruysch.* Van hen vinden wij er vier (met 
asterix) terug in 1821. Alleen schout-bij- 
nacht W.O. Bloys van Treslong weigerde 
de overgang naar de Franse dienst en nam 
ontslag.37 Kwamen in 1808 nog maar 44 
van de 233 cadetten uit 1801 (19%) en in 
1821 nog elf (5%), een ander beeld verto¬ 
nen de vlaggejonkers en elèves van 1808. 
Van de 93 vlaggejonkers en elèves uit 1808 
dienden nog 31 (33%) in 1821. 
Terugkijkend van 1821 tot 1793 is het op¬ 
vallend dat bepaalde familienamen nooit 
of soms kort in de geraadpleegde naam¬ 
lijsten ontbreken. Het dienen bij de ma¬ 
rine behoorde tot de familietraditie, 
ondanks het feit dat bepaalde leden van 
deze families hun ontslag namen. Zonder 
naar volledigheid te streven kunnen de vol¬ 
gende namen genoemd worden: Bezemer, 

Bloys van Treslong, Van Braam, Courier 
dit Dubikart, Haringman, Hinxt, ’t 
Hooft, Kikkert, Mackay, Melvill, Mus- 
quetier, Pool, Siccama, Van Son, Tam en 
Wolterbeek. 
We kunnen derhalve stellen dat de over¬ 
gang van de marine van het Koninkrijk 
van Holland naar die van de marine van 
het Franse keizerrijk, als gevolg van de in¬ 
lijving, weinig gevolgen heeft gehad voor 
de zeeofficieren. Eén vlagofficier zag er 
vanaf deze stap te maken. Hij was groot- 
maarschalk van het paleis van koning Lo- 
dewijk Napoleon en vergezelde de koning 
na zijn troonsafstand naar Bohemen. Het 
gevolg was wel dat weer Nederlandse zee¬ 
officieren in het ‘buitenland’ gingen die¬ 
nen, onder andere bij het eskader te 
Toulon. Verreweg de meeste zeeofficieren 
die gedurende de Franse tijd dienden en 
wat leeftijd betreft verder konden dienen 
gingen over naar de marine van het Ko¬ 
ninkrijk der Nederlanden, de Koninklij¬ 
ke Marine. Dit gold vanaf de rang van 
schout-bij-nacht tot luitenant le klasse. 
Niet alle zeeofficieren echter waren in 
eerste instantie acceptabel. Voorbeelden 
als Q.M.R. VerHuell, J.C. Rijk en J.C.F. 
van Son getuigen van een verzoenende 
houding ten opzichte van degenen die zo 
lang trouw bleven aan het vorige bewind. 

Slot 
Door middel van een viertal gepubliceer¬ 
de ‘naamlijsten’ uit 1793, 1801, 1808 en 
1821 was het mogelijk 1345 zeeofficieren 
te traceren die dienden tussen 1793-1821. 
Getracht is een indruk te geven van het 
carrière-verloop gedurende deze periode, 
die de Bataafse en Franse tijd omvat. De 
overgang naar de Bataafse Republiek was 
de meest ingrijpende gebeurtenis in de car¬ 
rière van veel zeeofficieren. Hadden velen 
de staatsvormverandering al niet toege¬ 
juicht, de licentiëring deed de rest. Van de 
313 zeeofficieren die dienden in 1793, vin¬ 
den wij er in 1801 48 terug. Hierbij kan 
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nog een tiental officieren geteld worden die 
tussen 1795 en 1801 de dienst door over¬ 
lijden of ontslag verlieten. Derhalve ver¬ 
dween 80% van het zeeofficierscorps van 
de Republiek na de omwenteling. Een fei¬ 
telijk geheel nieuwe marine gedurende de 
Bataafse Republiek werd opgebouwd. 
Door snelle bevorderingen en het aantrek¬ 
ken van zeeofficieren uit koopvaardij en 
vermoedelijk ook het buitenland (Scandi¬ 
navië, Frankrijk) werd een nieuw corps sa¬ 
mengesteld. Erg zorgvuldig zijn de 
bevorderingen niet gemaakt en ook de po¬ 
litieke gezindheid speelde daarbij waar¬ 
schijnlijk een rol. Het zal gevolgen hebben 
gehad voor de kwaliteit van het zeeoffi¬ 
cierencorps. Een drietal nederlagen - 
Saldanha-baai (1796), Kamperduin (1797) 
en de Vlieter (1799) - drukten hun stem¬ 
pel op de carrière van vele officieren. Het 
optreden van veel officieren tijdens de 
Engels-Russische inval had voor velen ern¬ 
stige gevolgen. De straffen zullen hun uit¬ 
werking niet hebben gemist. Door de vrede 
van Amiens in 1802 keerden veel officie¬ 
ren en manschappen uit Engeland terug, 
zowel gevangenen als zij die gediend had¬ 
den bij het ‘prinsen-eskader’. De Prins van 
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De Nederlandse marine als pionier in de technische ontwikkeling. 
De radervoortstuwing in het tweede kwart van de 19de eeuw 

J.M. Dirkzwager 

Inleiding 
Sinds 1950 is er onder economisch-historici 
een debat gaande over de economische 
ontwikkeling van Nederland in de 19de 
eeuw. Aanvankelijk draaide de discussie 
om de vraag wanneer de industrialisatie in 
ons land precies is begonnen en of de re¬ 
latief late start aan ‘omstandigheden’ dan 
wel aan ‘psychische factoren’ moet wor¬ 
den toegeschreven. Tegenwoordig is de 
heersende opvatting dat de moderne in¬ 
dustrie weliswaar pas na 1890 echt een be¬ 
langrijke rol ging spelen, maar dat er vóór 
die tijd lange perioden van betrekkelijk 
snelle economische groei zijn geweest, 
dank zij onder meer de expansie in de 
scheepvaart en de agrarische sector. De 
verklaring voor de relatieve achterstand bij 
de invoering van nieuwe produktietechnie- 
ken wordt niet meer gezocht in de ver¬ 
meende ‘futloosheid’ van ondernemers, 
financiers, ingenieurs of arbeiders, maar 
in specifieke factoren aan de aanbod- en 
vraagzijde, die door detailonderzoek op 
bedrijfstak- of ondernemingsniveau kun¬ 
nen worden vastgesteld.1 Ook binnen de 
nijverheid was er trouwens al vóór het 
midden van de 19de eeuw hier en daar van 
vernieuwing sprake. Zo ontstond om¬ 
streeks 1825 met de oprichting van de Ne¬ 
derlandsche Stoombootmaatschappij 
onder leiding van Gerhard Moritz Roent¬ 
gen te Feijenoord en de Fabriek van Paul 
van Vlissingen en Dudok van Heel te 
Amsterdam de kern van een moderne ma- 
chineindustrie.2 

Het is bekend dat de nationale overheid 
en met name de Marine in de begintijd een 
belangrijke opdrachtgever voor deze nieu¬ 
we tak van nijverheid is geweest. Hoewel 
de Marine over eigen werven voor de bouw 
van door Marine-constructeurs en - 
ingenieurs ontworpen schepen beschikte, 
deed zij voor de levering van machines 
voor haar stoomschepen toch een beroep 
op particuliere bedrijven. In dit artikel zal 
blijken dat de moderne machineindustrie 
nog in een ander opzicht van de Marine 
heeft kunnen profiteren, namelijk bij de 
verwerving en handhaving van technische 
expertise. De Marine speelde aldus een 
voortrekkersrol in de technische ontwik¬ 
keling van Nederland. Dit zal worden aan¬ 
getoond door een case-studie over de 
radervoortstuwing in het tweede kwart van 
de 19de eeuw. Bij de kennisvergaring ver¬ 
vulden modellen destijds een minstens 
even wezenlijke functie als documenten en 
tekeningen. Veel van die modellen zijn be¬ 
waard gebleven. Voordat we de ontwik¬ 
keling van expertise inzake radervoort¬ 
stuwing bij de Marine beschrijven, zullen 
we eerst iets zeggen over de herkomst en 
waarde van deze materiële bronnen en aan 
de hand van één zo’n model de stand van 
de stoomvaarttechniek bij het begin van 
de stoomvaart in Nederland illustreren.3 

De Marinemodellenkamer 
De modellen op het gebied van de rader¬ 
voortstuwing waar we hier gebruik van 
zullen maken, vormen slechts één van de 
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vele categorieën voorwerpen uit de voor¬ 
malige ‘Marinemodellenkamer’. De basis 
voor deze verzameling is gelegd door het 
Koninklijk besluit van 20 februari 1817 
No. 1, waarbij het Ministerie van Marine 
toestemming werd verleend tot het aanleg¬ 
gen van een verzameling modellen betrek¬ 
king hebbend op de bouw en uitrusting 
van schepen en maritieme werken, ‘tot be¬ 
tere kennis en behandeling der dagelijks 
bij dit ministerie voorkomende onderwer¬ 
pen’. Minister J.C. van der Hoop benoem¬ 
de tot opzichter van de modellenzaal 
oud-equipagemeester Jochem Pieterszn 
Asmus, ‘welke in zijn vroegere betrekkin¬ 
gen zelve eene vrij aanzienlijke verzame¬ 
ling van modellen en teekeningen, thans 
bij dit Ministerie berustende, had te samen 
gebragt’.4 
Als bedrijfsverzameling van de Marine 
werd de modellenkamer in de volgende ze¬ 
ventig jaar voortdurend met nieuwe voor¬ 
werpen op het gebied van de scheepsbouw 
en andere onderdelen van de techniek ver¬ 
rijkt. Aan deze ontwikkeling kwam pas 
een eind, toen de Minister in 1882 besloot 
de collectie in haar geheel over te dragen 
aan het ‘Nederlandsch Museum voor Ge¬ 
schiedenis en Kunst’. Doordat dit museum 
een jaar later opging in het Rijksmuseum, 
kwam de modellenkamer uiteindelijk in 
het Rijksmuseum terecht. Afgezien van 
een aantal voorwerpen en modellen die in 
bruikleen bij aanverwante musea zijn on¬ 
dergebracht, bevindt het grootste deel van 
de verzameling zich daar nog steeds. Een 
klein deel is permanent tentoongesteld; de 
rest berust in het depot en is niet voor het 
publiek toegankelijk. 
Er zijn echter wel (beperkte) mogelijkhe¬ 
den om de collectie voor wetenschappelij¬ 
ke doeleinden te bestuderen. Het 
Rijksmuseum streeft er momenteel zelfs 
naar de toegankelijkheid van de verzame¬ 
ling te vergroten. Doordat zij polytech¬ 
nisch van aard is, biedt zij de mogelijkheid 
om vele aspecten van de technische ont 

wikkeling in de 19de eeuw te onderzoeken. 
Van vele voorwerpen en modellen in de 
collectie heeft een deel betrekking op de 
stoomvaart. Op grond van hun functie zijn 
deze in te delen in demonstratiemodellen 
en instructiemodellen. 
Demonstratiemodellen waren bedoeld om 
de werking of constructie van bepaalde 
technische vindingen te laten zien. Ze 
speelden een rol bij de besluitvorming in¬ 
zake het ontwerp en de bouw van schepen 
en machines. Met een dergelijk model kon 
een ontwerper of constructeur een nieuw 
idee toelichten of een voorstel tot verbe¬ 
tering van een bestaande vinding verdui¬ 
delijken. Door het voorwerp te relateren 
aan gegevens uit aanverwante bronnen uit 
binnen- en buitenland kunnen de beoefe¬ 
naren van de geschiedenis van de techniek 
niet alleen inzicht krijgen in de stand van 
kennis bij ingenieurs en constructeurs, 
maar ook in het kwaliteitsniveau dat voor 
het uitvoeren van bepaalde werkzaamhe¬ 
den van het scheeps- en werkvolk werd 
vereist. Langs deze weg kon bijvoorbeeld 
een antwoord worden gekregen op de 
vraag welke handeling de bemanning 
moest verrichten om het schip stoomklaar 
te krijgen of wat zij moest doen om on¬ 
derweg averij aan de schepraderen te ver¬ 
helpen. Demonstratiemodellen werden 
ook wel vervaardigd om in geval van pro¬ 
blemen bij de besluitvorming bepaalde al¬ 
ternatieven voor te leggen of verbeteringen 
van bestaande ontwerpen te laten zien. 
Voor historici kunnen ze daarom ook 
waardevolle informatie over de achter¬ 
grond van conflicten over innovaties 
opleveren. 
Instructiemodellen dienden voor het on¬ 
derwijs aan de gebruikers van machi- 
neinstallaties, de machinisten en 
vuurstokers. Zij geven dus zowel inzicht 
in het kwaliteitsniveau dat van deze ‘ar¬ 
beiders’ werd verwacht, als in de feitelij¬ 
ke omstandigheden waaronder zij hun 
werk moesten doen. 
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Vanwege de specifieke functie die de mo¬ 
dellen vervulden, leent de collectie zich niet 
voor het opstellen van een compleet chro¬ 
nologisch overzicht van de ontwikkeling 
van de stoomvaarttechniek. Er zitten tal¬ 
loze hiaten in. Deze kunnen overigens met 
ander bronnenmateriaal (waaronder elders 
aanwezige modellen) worden opgevuld. 
Voor de navolgende beschouwing beper¬ 
ken wij ons tot de modellen uit de Mari¬ 
nemodellenkamer en wel tot één bepaalde 
categorie modellen van stoomwerktuigen, 
namelijk die welke betrekking hebben op 
radervoortstuwing. Die van stoomketels en 
schroefvoortstuwing laten we hier dus 
terzijde. 
De modellen uit de Marinemodellenkamer 
op het gebied van de radervoortstuwing 
zijn in de meeste gevallen als demonstra¬ 
tiemodel vervaardigd; een enkele is oor¬ 
spronkelijk als instructiemodel bedoeld. 
De demonstratiemodellen zijn vaak in op¬ 
dracht van de Minister door technici van 
de Marinestoomvaartdienst of door de 
Rijkswerven gemaakt. Maar het kwam 
ook voor dat technici van de Marine of 
particuliere bedrijven op eigen initiatief 
modellen construeerden om bepaalde al¬ 
ternatieve oplossingen bij problemen voor 
te stellen en toe te lichten. De demonstra¬ 
tiemodellen op het gebied van de rader¬ 
voortstuwing lenen zich bij uitstek voor 
een beschouwing over de technische moei¬ 
lijkheden die zich bij de invoering van de 
stoomvaart in de Marine voordeden. Ge¬ 
zien de rol die modellen bij kennisover¬ 
dracht en bij de oplossing van de 
problemen speelden, is tevens inzicht in de 
technische kennis en innovatie op het ge¬ 
bied van de scheepsmachinebouw te ver¬ 
krijgen. 

Het stoomwerktuig 
Aan de hand van één van de instructiemo¬ 
dellen in de Marinemodellenkamer kan 
worden geïllustreerd hoever de techniek 
van de scheepsstoomwerktuigen was ont¬ 

wikkeld op het moment dat in Nederland 
de stoomvaart begon. Het is het model van 
een dubbelwerkende balansmachine, ge¬ 
maakt door Hendrik Willem Fricke, ma¬ 
chinist van de Nederlandse Marine 
omstreeks 1850, dat hoogstwaarschijnlijk 
voor onderricht aan machinisten en 
vuurstokers werd gebruikt. Een dergelij¬ 
ke machine werd al sinds ongeveer 1790 
door de firma Boulton & Watt te Birming¬ 
ham vervaardigd. 
Het gaat hier om een stoommachine voor 
landgebruik (afb. I).5 Het werktuig be¬ 
stond uit een stoomcylinder met een zui¬ 
ger die zowel bij de heen- als de terug¬ 
gaande slag kracht ontwikkelde. De zui- 
gerstang was door tussenkomst van een 
balans met de drijfstang verbonden. Van¬ 
daar dat een balansmachine indirect wer¬ 
kend werd genoemd (dit ter onderscheid 
met een direct werkende machine waarbij 
de zuigerstang in directe verbinding stond 
met de drijfstang). Aan de hand van dit 
model is na te gaan wat het verschil is tus¬ 
sen een stoomwerktuig voor landgebruik 
en dat voor de voortstuwing van sche¬ 
pen.6 
Aangezien een landmachine meestal uit 
een enkele stoomcylinder bestond was het 
werktuig voorzien van een vliegwiel om de 
krukas door het dode punt te helpen. Het 
werktuig was bestemd voor de aandrijving 
van fabriekswerktuigen, zoals textielma- 
chines, gereedschapswerktuigen en hout- 
bewerkingsmachines om maar enkele 
voorbeelden te noemen. Meestal vormden 
de voor de machine benodigde ruimte en 
het gewicht bij het gebruik op land geen 
beletsel. Het is dan ook begrijpelijk dat 
de samenstelling van dit stoomwerktuig 
vele tientallen jaren lang geen wijziging on¬ 
derging. Ook de veilige en betrouwbare 
werking speelde daarbij natuurlijk mee. 
Het lag ook voor de hand dat de eerste 
stoomschepen van stoommachines volgens 
het zelfde principe als de landmachines 
werden voorzien, namelijk van dubbelwer- 
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1. Instructiemodel van een 
dubbelwerkende balansma¬ 
chine van Boulton & Watt 
voor landgebruik. MC 527 
van de Marinemodellenka- 
mer, Rijksmuseum Amster¬ 
dam (Foto: Rijksmuseum, 
Amsterdam). 

kende machines volgens het principe van 
Boulton & Watt. Dat wil zeggen, ook hier 
bestond het stoomwerktuig uit stoomcy- 
linders met zuigers die, door tussenkomst 
van balansen, een as waar de scheprade¬ 
ren aan waren gekoppeld in een draaien¬ 
de beweging brachten. Het vliegwiel van 
de landmachine was aan boord van sche¬ 
pen echter te zwaar en te omvangrijk. 
Daarom bestonden scheepsmachines altijd 
uit minstens twee stoomcylinders, welke 
een as aandreven met krukken die onder¬ 
ling loodrecht op elkaar stonden. Ook de 
hoog liggende balans was uit een oogpunt 
van ruimte en stabiliteit niet aanvaardbaar. 
Men vond de oplossing door het toepas¬ 
sen van het principe van een met de voet 
aangedreven scharenslijperswiel (afb. 2).7 
De balansen kwamen dan ook onder de 
as met de raderwielen te liggen in plaats 
van er boven. Men spreekt dan ook wel 
van voetbalansmachines. 
In betrekkelijk kleine houten schepen 

2. Principe scharenslijperswiel van de voetba- 
lansmachine. Bron: H. Huijgens, ‘Handleiding tot 
de kennis van het scheepsstoomwerktuig’, plaat A. 
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3. Zijaanzicht van de voetbaiansmachine die de hooggelegen door kolommem gefundeerde machineas 
aandrijft. De kolommen ondersteunen eveneens de kussenblokken van de binnenzijde van de beide rader- 
wielassen welke aan weerszijde in het verlengde van de machineas liggen. De kussenblokken van de bui¬ 
tenzijde van de raderwielassen worden door de raderbalken gefundeerd. Bron: K. T. Rowland, ‘Steam 
at sea’ (Bristol 1970) 75. 

bouwde men naar verhouding zware ma- 
chine-installaties die op een frame kwamen 
te staan dat steunde op de bodem die van 
versterkingen was voorzien (afb. 3). Op dit 
frame bevonden zich ook de kussenblok¬ 
ken van de machineas. De schepradassen 
draaiden in kussenblokken die waren be¬ 
vestigd aan het machineframe aan de ene 
kant en aan een zich buiten de scheepshuid 
bevindende raderbalk die werd gesteund 
door verlengde dekbalken aan de andere 
kant. Het gehele samenstel zal betrekke¬ 
lijk weinig problemen bij de vaart op bin¬ 
nenwateren en op korte zeetrajecten heb¬ 
ben opgeleverd. Onderhoud en het repa¬ 
reren van eventuele ketel- of machinescha- 
de konden aan de wal worden uitgevoerd. 

Het begin van de stoomvaart in Nederland 
Het eerste stoomschip in ons land ver¬ 
scheen in 1816. Het was de Engelse rader¬ 
boot Defiance, die een tocht maakte op 
de Maas en in het bijzijn van Koning Wil¬ 
lem I een demonstratie op het IJ uitvoer¬ 
de (afb. 4). De Koning gaf daarmee 
meteen al blijk van zijn grote belangstel¬ 
ling voor de stoomvaart. Het gevolg was 
dat een aantal particulieren en marineof¬ 
ficieren initiatieven nam om te zorgen dat 
Nederland zijn achterstand op het gebied 
van de stoomvaart en machinebouw zou 
inhalen.8 
Evenals in Engeland begon de stoomvaart 
in ons land met lijndiensten op binnenwa¬ 
teren en korte trajecten over zee. In 1823 
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4. De ‘Defiance’, het eerste stoomschip dat ons land in 1816 bezocht. Maritiem Museum ‘Prins Hen¬ 
drik’, Rotterdam, P 273 (Foto: Maritiem Museum 'Prins Hendrik’, Rotterdam). 

werd een lijndienst tussen Rotterdam en 
Antwerpen geopend. Een jaar later kwa¬ 
men verbindingen met Zeeland en Nijme¬ 
gen tot stand, terwijl vanaf 1825 geregeld 
stoomschepen van Amsterdam op Ham¬ 
burg en Londen gingen varen. Deze lijn¬ 
diensten behoorden tot de eerste 
stoomvaartdiensten in Europa. Grote 
technische problemen hebben zich bij de¬ 
ze korte lijndiensten vermoedelijk niet 
voorgedaan. De Marine speelde er geen rol 
bij. Dat gebeurde pas toen de stoomvaart 
over de oceaan begon. 

Transatlantische stoomvaart 
Op aandrang van Koning Willem I werd 
kort na de introductie van de lijndiensten 
over binnenwateren en korte zeetrajecten 
getracht om stoomvaartverbindingen met 
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Oost- en West-Indië tot stand te brengen. 
In 1824 gaf de Koning opdracht om de uit¬ 
voerbaarheid van een stoomvaartverbin- 
ding tussen Europa en Midden-Amerika 
te onderzoeken. In het zelfde jaar kwam 
de Marinestoomvaartdienst tot stand, een 
jaar later gevolgd door een regeling voor 
de opleiding van een aantal zee-officieren 
tot ‘stoomofficieren’ of ‘stoomheeren’ die 
bij bedrijven werden gedetacheerd. Zo 
kwam de LtZ I J.W. Moll bij de Neder- 
landsche Stoombootmaatschappij terecht. 
LtZ I C. Roest kreeg zijn opleiding bij be¬ 
drijven in Londen.9 In 1826 volgde een 
regeling voor de opleiding van machi¬ 
nisten.10 
Nog in 1824 kwamen de plannen gereed 
voor een in Nederland te bouwen stoom¬ 
schip voor een verbinding met Oost-Indië. 

. 

Het contracterende bedrijf (de Nederland- 
sche Stoomboot Maatschappij) dat voor 
de levering van de machine-installatie af¬ 
hankelijk was van Cockerill te Seraing, 
bleek zich echter aan dit project te vertil¬ 
len.11 Het vaartuig dat uiteindelijk werd 
afgeleverd, de Atlas, kwam nooit verder 
dan even buiten Hellevoetsluis en moest 
voor de vaart op Oost-Indië worden af¬ 
gekeurd.12 
Niet veel beter ging het met de plannen 
voor een stoomvaartdienst op de West. In 
1826 kwam het ontwerp gereed voor een 
project waarvan de uitvoering lag bij de 
Rijkswerf te Vlissingen onder leiding van 
de constructeur C. Soetermeer. Ook voor 
dit vaartuig, de Suriname, werden de ma¬ 
chines - balansmachines volgens het prin¬ 
cipe van Boulton & Watt - weer bij 
Cockerill aangeschaft. Het schip was in 
1828 klaar, maar moest na het vertrek naar 
West-Indië met machineschade terugkeren 
en werd eind 1830 ingezet voor dienst op 

de Schelde.13 De pressie die in hoofdzaak 
van Koning Willem I uitging om zo spoe¬ 
dig mogelijk op West-Indië te gaan varen 
leidde in 1826 tot de aankoop van een 
stoomschip in Engeland dat onder de 
naam Curagao in de vaart kwam (afb. 
5).14 
Met de tot omstreeks 1825 gebouwde 
stoomschepen was in Nederland wel erva¬ 
ring opgedaan op korte trajecten, maar 
niet op lange oceaanreizen. Zeilschepen, 
die een hoge mate van perfectie hadden be¬ 
reikt, bleven het aangewezen vervoermid¬ 
del. Lange oceaanreizen met raderschepen 
waren problematisch. Door de hoge lig¬ 
ging van de zware schepraderen, as en ma¬ 
chines en de grote omvang van de 
kolenvoorraad die moest worden meege¬ 
nomen, hadden de schepen minder stabi¬ 
liteit, waardoor minder zeiloppervlakte 
kon worden gevoerd. Bij schepen voor de 
grote vaart ging de toepassing van stoom 
dus ten koste van het zeilvermogen. Ra- 

5. Stoomschip ‘Curagao’, tekening van Verheul. Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam, P2402 
(Foto: Maritiem Museum 'Prins Hendrik’, Rotterdam). 
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derschepen voor lange reizen waren der¬ 
halve in de eerste plaats stoomschepen en 
in de tweede plaats zeilschepen. Anders ge¬ 
zegd: het waren stoomschepen met hulp- 
zeilvermogen. Alleen wanneer stoomvaart 
niet mogelijk was (bijvoorbeeld bij gebrek 
aan kolen of bij reparaties of onderhoud 
aan de machine of ketelinstallaties), moest 
van de zeilen gebruik worden gemaakt. 
Om vaartverlies door de weerstand van de 
raderwielen bij het zeilen tot een minimum 
te beperken moest het mogelijk zijn de 
schepborden af te nemen of de raderwiel- 
assen van de machineas los te koppelen. 
Om dit laatste te bereiken was een ontkop- 
pelingsmechanisme nodig dat, zoals later 
blijken zal, tot de zwakste schakels in het 
gehele stelsel van de voortstuwingsinstal- 
latie zou behoren. 

Pionierswerk 
Op 26 april 1827 vertrok de Curagao on¬ 
der commando van LtZ I Moll vanuit Hel- 
levoetsluis naar zee met 42 man - onder 
wie twee machinisten en zes vuurstokers 
- en ruim 400 ton kolen aan boord. Als 
één van de eerste landen zou Nederland 
ervaring opdoen met de transatlantische 
stoomvaart. 
Uit het journaal van de Curagao blijkt dat, 
zodra het schip op volle zee was, de ma¬ 
chines al vrij spoedig 22 slagen per minuut 
maakten en een snelheid gaven van 9,5 
knopen (zeemijlen per uur). De eerste 
moeilijkheden kwamen op 28 april toen de 
commandant ter hoogte van Portland van¬ 
wege de gunstige wind besloot de rader¬ 
wielen van de machineas los te doen 
koppelen en verder te zeilen. Het loskop¬ 
pelen gaf problemen en pas na lang pro¬ 
beren lukte het om de tap waarmee de pen 
van het koppelstuk in de kruk van de bui¬ 
tenas bevestigd was los te draaien. Tot 
overmaat van ramp brak een paar uur la¬ 
ter een klamp van één van de bovenzeilen 
aan de voormast waardoor spieren en zei¬ 
len omlaag kwamen. Dat was waarschijn¬ 

lijk de oorzaak dat een aantal schepbor¬ 
den onklaar raakte. Het duurde enkele 
uren voor de borden waren gerepareerd en 
het schip zijn tocht kon vervolgen, nadat 
de vuren weer waren opgestookt, stoom 
was gemaakt en de wielen opnieuw waren 
aangekoppeld.15 Een dag later op volle 
zee in de Atlantische oceaan aangekomen 
bleek het koppelstuk van een van de twee 
drijfstangen gloeiend heet te worden. Men 
weet dit aan een verstopte olietoevoer en 
demonteerde het koppelstuk. Na repara¬ 
tie bleek het euvel evenwel niet verholpen 
en moest de bemanning steeds water over 
het koppelstuk gieten om het af te koelen. 
De problemen bij de stoomvaart op volle 
zee met de Curagao golden ook voor an¬ 
dere stoomschepen uit die tijd. Nog acht 
jaar later noemde de gezaghebbende En¬ 
gelsman dr. D. Lardner de plannen van 
I.K. Brunei voor een rechtstreekse stoom- 
vaartverbinding tussen Liverpool en New- 
York, een afstand van 3100 mijl, met het 
raderschip Great Western dan ook ‘per¬ 
fectly chimerical’.16 Desalniettemin vol¬ 
bracht de bemanning van de Curagao deze 
reis met een doorzettingsvermogen dat wij 
eerst kunnen begrijpen door de technische 
omstandigheden waaronder het karwei 
moest worden geklaard, te bestuderen. 

Het warmlopen van de koppelstukken 
Eén van de oorzaken van de problemen 
met de transatlantische stoomvaart was 
dat de schepen waarmee de diensten 
moesten worden uitgevoerd, groter 
moesten zijn dan die voor de stoomvaart 
op de korte lijnen. Om de lange reizen te 
kunnen maken moest een voorraad kolen 
en proviand voor ruim een maand mee¬ 
genomen worden. De bemanning moest 
groter zijn, terwijl ook rekening met de 
mee te voeren bewapening moest worden 
gehouden. In verhouding tot de waterver- 
plaatsing hadden de eerste transatlantische 
stoomschepen een zware machine- 
installatie. Zo wogen de machines en ke- 
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tels van de 700 ton metende Curagao ruim 
100 ton. Vermoedelijk was het warmlopen 
van de koppelstukken op de Curagao juist 
het gevolg van het zware gewicht van de 
machines. Net als bij de schepen voor de 
korte lijnvaart stonden de machines op een 
frame waarop zich ook de kussenblokken 
voor de machineas bevonden. Het is voor¬ 
stelbaar dat bij het slingeren van het schip 
ten gevolge van zeegang het frame met de 
hele machineinstallatie en machineas heen 
en weer zwaaide en bewoog ten opzichte 
van de raderwielassen, die afzonderlijk 
waren ondersteund. De raderbalken met 
de buitenste kussenblokken voor de rader¬ 
wielassen bleken op de Curagao te licht te 
zijn. Door de beweging van de kussenblok¬ 
ken en het machineframe ten opzichte van 
elkaar liepen de beide schepradassen niet 
meer in de lijn, dat wil zeggen in het ver¬ 
lengde van de machineas. De koppelingen 
moesten deze speling opvangen met als ge¬ 
volg dat de koppelstukken warmliepen. 
Ondanks de problemen met het warmlo¬ 
pen van de koppelstukken verliep de reis 
van de Curagao over de Atlantische Oce¬ 
aan naar de toenmalige maatstaven voor¬ 
spoedig en legde het schip zowel de heen- 
als de terugreis in minder dan een maand 
af. Tijdens de terugreis van 29 dagen werd 
22 dagen van stoomkracht gebruik ge¬ 
maakt.17 Tijdens de reis van de Curagao 
was het probleem nog niet op te lossen. 
Het was letterlijk structureel van aard. Wel 
stelde de Chef Stoomvaartdienst voor bij 
een volgende reis de raderbalk te ver¬ 
zwaren.18 
Duidelijk bleek bij de reizen met de Cu¬ 
ragao dat de verbinding tussen de machi¬ 
neas en de beide raderassen het zwakke 
punt in de machineinstallatie vormde. Niet 
alleen gaf de uitlijning van beide assen 
aanleiding tot het warm lopen van de kop¬ 
peling, maar ook het koppelen en ontkop¬ 
pelen zelf leverde problemen op. De 
Marine was dan ook geïnteresseerd in 
voorstellen voor verbeteringen. De voor¬ 

stellen kwamen in 1840, toen een commis¬ 
sie met het stoomoorlogsschip Etna Lon¬ 
den bezocht. De opdracht was de aldaar 
geoctrooieerde spinmachines voor hennep¬ 
garen te onderzoeken en zich tevens op de 
hoogte te stellen van de stand van zaken 
op het gebied van de scheepsbouw, stoom¬ 
schepen en stoomwerktuigen. Eén van de 
leden van de commissie was ‘stoomheer’ 
Roest die door zijn opleiding niet alleen 
bekend was in Londen, maar ook goed op 
de hoogte was van de technische proble¬ 
men met de stoomvaart op zee. De com¬ 
missieleden spraken er over met Captain 
Sir William Symonds, ‘Surveyor’ van de 
Britse Marine en verantwoordelijk voor 
het ontwerp van het raderstoomschip Gor¬ 
gon dat was voorzien van direct werken¬ 
de machines van Seaward.19 Seaward was 
een vooraanstaand bedrijf dat naast dit 
nieuwe type scheepsmachine als alterna¬ 
tief voor de indirect werkende balansma¬ 
chine ook een verbeterd koppelmechanis- 
me voor raderwielassen ontwikkelde (afb. 

6. Krukaskoppeling van Seaward. Voor een be¬ 
schrijving zie noot 20. MC 542 van de Marinemo- 
dellenkamer, Rijksmuseum, Amsterdam (Foto: 
Rijksmuseum, Amsterdam). 

6).20 De koppeling liet een grotere speling 
tussen de machineas en de beide schep¬ 
radassen toe en was gemakkelijker te han- 

49 



teren. Volgens de zegslieden waren voor 
het aan- of afkoppelen maar twee tot drie 
minuten nodig.21 Gezien de tot dan toe 
ondervonden problemen zag Roest het 
grote belang van de koppeling van Sea¬ 
ward in. 
Dat modellen een rol speelden bij het 
oplossen van de genoemde problemen 
blijkt wel uit het feit dat de verzameling 
van de Marinemodellenkamer sindsdien 
met modellen van acht koppelmecha- 
nismen is verrijkt. Deze waren niet alleen 
afkomstig van die van Seaward maar ook 
o.a. van de Rijkswerf te Rotterdam en de 
firma Paul van Vlissingen en Dudok van 
Heel, leveranciers van de stoomwerktui¬ 
gen en ketels voor het in 1840 op stapel 
gezette raderstoomschip Vesuvius. Ook 
maakte de hoofdmachinist D. van den 
Bosch een model van een koppeling vol- 

7. Krukaskoppeling volgens ontwerp Van den 
Bosch. Voor een beschrijving zie noot 22. MC 544 
van de Marinemodellenkamer, Rijksmuseum 
Amsterdam (Foto: Rijksmuseum, Amsterdam). 

gens zijn eigen idee (afb. 7).22 Alle voor¬ 
gestelde oplossingen hadden tot doel meer 
speling tussen de beide machine- en rader- 
assen toe te laten. 

Schepraderen met beweegbare borden 
Afgezien van het herhaaldelijk warmlopen 
van de askrukken en koppelstukken on¬ 

dervond de Curasao meer problemen bij 
de tocht over de Atlantische Oceaan. Het 
schip heeft naar schatting ongeveer de 
helft van de reisduur moeten stilliggen om 
de bemanning gelegenheid te geven onder 
meer ketellekkages te verhelpen en repa¬ 
raties aan beschadigde schepborden van de 
raderwielen te verrichten. De volharding 
waarmee zij dit deed blijkt wel uit het feit 
dat zij op het laatst bij gebrek aan hout 
zelfs de duigen van watervaten gebruik¬ 
te.23 Op zichzelf was het repareren van de 
schepborden door de bemanning van de 
Curagao niet al te moeilijk. De raderwie¬ 
len waren namelijk zo geconstrueerd dat 
de houten schepborden konden worden 
gedemonteerd en in radiale richting wor¬ 
den verzet. Zodoende kon de diameter van 
het scheprad aan diepgangsveranderingen 
van het schip worden aangepast. Het ver¬ 
vangen van beschadigde borden leverde 
dus niet te veel problemen op. 
Een groter probleem echter was de kwets¬ 
baarheid van de raderwielen. Daarbij 
kwam dat de borden in een schuine stand 
het water naderden waardoor naar de 
toenmalige mening het rendement laag 
was. Bovendien raakten de schepborden 
met een slag het water, hetgeen aanleiding 
gaf tot trillingen. Vooral de opvarenden 
van het koninklijk stoomjacht de Leeuw 
ervoeren deze als hinderlijk. Nu was er wel 
een uitvinding gedaan waarbij de schep¬ 
borden rechtstandig in het water kwamen 
maar in de praktijk moest de uitvoerbaar¬ 
heid van een dergelijke gecompliceerde in¬ 
richting nog worden bewezen. 
In 1834 berichtte de constructeur Soeter- 
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van schepraderen met beweegbare borden 
en wel volgens de constructie van Mor¬ 
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8. Model van scheprad met beweegbare borden vol¬ 
gens Francois Cavé en verbeterd door Seaward zo¬ 
als toegepast op de ‘Estaphette’. Het model is door 
de Rijkswerf te Rotterdam vervaardigd. Voor een 
beschrijving zie noot 27. MC 539 van de Marine¬ 
modellenkamer, Rijksmuseum Amsterdam (Foto: 
Rijksmuseum, Amsterdam). 

Bij deze twee modellen zou het niet blij¬ 
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phette waargenomen. Op eigen initiatief 
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9. Model van scheprad met beweegbare borden met 
eigen middelen aan boord vervaardigd door Wa- 
thier, machinist op de ‘Suriname’. MC536 van de 
Marinemodellenkamer, Rijksmuseum Amsterdam 
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10. Model van scheprad met beweegbare borden 
met eigen middelen aan boord vervaardigd door 
Valkenier, machinist op de ‘Suriname’. Model MC 
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gen, vergezeld van een advies van Twent, 
naar de Minister. Het voorstel was uit de 
vier modellen een keuze te doen ten behoe¬ 
ve van het koninklijk jacht de Leeuw. 
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Twent adviseerde de Minister om het mo¬ 
del volgens het denkbeeld van Wathier te 
accepteren. De Minister besloot echter het 
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werf te Rotterdam, die het model van Wa¬ 
thier te kwetsbaar vonden. Soetermeer gaf 
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de Estaphette, terwijl de gebroeders Gla¬ 
vimans voorstanders waren van het eve¬ 
neens robuuste maar zwaardere Morgan- 
wiel.29 Het drietal kwam met een com¬ 
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dam in aanbouw zijnde Phoenix van het 
rad van Morgan en de Cerberus, die in 
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besloot de Minister. Hij zag af van het wij¬ 
zigen van het scheprad van het koninklijk 
jacht. Uiteindelijk pakte de zaak anders 
uit dan door de Minister was bepaald. Bij 
het verzenden van de modellen werden ze 
namelijk abusievelijk verwisseld. De Phoe¬ 
nix kreeg onbedoeld de lichte schepborden 
volgens het Franse model en de Cerberus 
de zware borden van Morgan.31 In 1836 
werd de Phoenix te water gelaten.32 Op 3 
October 1838 vertrok het schip onder zeil 
naar Oost-Indië. De borden van de schep¬ 
raderen werden vóór de reis afgenomen en 
in Soerabaja weer gemonteerd.33 Ver¬ 
moedelijk hebben ze niet voldaan, want 
bij een volgende grote opknapbeurt wer¬ 
den de beweegbare borden door vaste ver¬ 
vangen. 

Waaierwielen: eindpunt van een ontwik¬ 
keling 
Op de reizen naar Londen maakte Roest 
ook kennis met een klein licht stoomvaar- 
tuigje dat werd voortgestuwd door twee 
‘waterwieken’ in een opening boven de kiel 
voor de achtersteven. De voortstuwingsin- 
richting scheen volgens Roest superieur te 
zijn aan die van de schroef van de Archi¬ 
medes waarvan hij een maand tevoren op 

het IJ bij Amsterdam een demonstratie 
had gezien.34 In het zelfde jaar (1840) 
had de Britse Marine tot de bouw van het 
eerste schroefstoomschip besloten. De ad¬ 
viseurs van de Nederlandse Minister van 
Marine wilden echter nog de kat uit de 
boom kijken en verwachtten veel van al¬ 
ternatieven voor de scheepsschroef, zoals 
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waargenomen. Maar omdat verdere alter¬ 
natieven voor de scheepsschroef zich niet 
aandienden, ging de Nederlandse Marine 
door met het verbeteren van de rader- 
voortstuwing. 
Toen in 1840 de bouw begon van de Ve¬ 
suvius op de Rijkswerf te Rotterdam en 
van de Cycloop op de Rijkswerf te Vlis¬ 
singen, kregen deze schepen waaierwielen. 
Dit was ook het geval met de Bromo en 
de Merapi die in dat zelfde jaar bij de 
NSBM te Feijenoord op stapel werden ge¬ 
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de binnenzijde waardoor de raderas niet 
behoefde door te lopen en dus niet op de 
raderbalk steunde. Dit voorkwam het pro¬ 
bleem van het doorzakken van de funda¬ 
tie van het kussenblok op de raderbalk. 
Voor de ondersteuning van de raderassen 
met waaierwielen waren wel kussenblok- 
ken vereist, die aan de scheepsboorden 
werden gefundeerd. Voor deze fundering 
was een bijzondere constructie nodig, 
waarvan in de collectie van de Marinemo- 
dellenkamer een drietal demonstratiemo¬ 
dellen aanwezig zijn.35 Deze constructie 
maakte het mogelijk om voor het koppe¬ 
len van de machineas en de raderwielas- 
sen een beter hanteerbaar systeem toe te 
passen. De buitenas kon in zijn geheel met 
wiel en al door een met een handwiel te 
bedienen mechanisme in of uit worden ge¬ 
schoven. 
De constructie voldeed kennelijk, want bij 
de Nederlandse Marine zijn de Morgan- 
wielen na 1840 niet meer toegepast.36 
Schepborden met beweegbare borden wa- 
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II, 12 en 13. Demonstratiemodel van waaierwiel met raderkastboot. Het model demonstreert de wijze 
waarop de boot gekanteld en gestreken wordt. MC 541 van de Marinemodellenkamer, Rijksmuseum Amster¬ 
dam (Foto’s: Rijksmuseum, Amsterdam). 
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ren te gecompliceerd. Een ander bezwaar 
was dat de schepborden uit ijzer beston¬ 
den en dat ze bij diepgangsvermindering 
ten gevolge van brandstofgebruik en bun¬ 
keren op lange reizen niet naar behoefte 
naar een grotere of kleinere straal konden 
worden gebracht. Dit zal ook de overwe¬ 
ging zijn geweest voor het afnemen van de 
borden van de Phoenix in 1838 voor het 
begin van de reis naar Oost-Indië, die zei¬ 
lend werd ondernomen. 
Het bezwaar van het slaan van de vaste 
borden op het water, waardoor hinderlij¬ 
ke trillingen optraden, onderving men 
door het toepassen van zogenaamde cy- 
cloidale wielen. De enkele borden waren 
in drie smallere borden opgesplitst. Deze 
smallere borden waren zo geplaatst dat zij 
steeds achtereenvolgens op de zelfde plaats 
het water bereikten. Voor dat doel waren 

de borden gerangschikt volgens cycloida- 
le lijnen. Op het eerder genoemde model 
van de wielen van de Cycloop zijn deze 
borden aangebracht (afb. 11).37 Dit mo¬ 
del toont ook hoe de bovenkant van de ra- 
derkasten door een omgekeerde redding¬ 
boot kon worden afgedekt (afb. 12 en 
13) .38 Vermoedelijk is het model gemaakt 
om deze vinding, die ook op de Cycloop 
is uitgevoerd, te demonstreren. Op 2 ja¬ 
nuari 1855 is de Cycloop ten zuiden van 
Zandvoort gestrand. De stranding is door 
de schilder J.F. Schütz in 1858 uitgebeeld. 
Dat tijdgenoten de functie van de rader- 
kastsloep niet geheel begrepen, blijkt wel 
uit de niet geheel juiste door de kunstenaar 
gemaakte weergave van de opstelling (afb. 
14) .39 
Met de toepassing van waaierwielen is het 
eind bereikt van een ontwikkeling van ra- 
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14. Schilderij van J.F. Schütz van de stranding van de 'Cycloop’ bij Zandvoort in 1855. 
‘Zeeuws Museum’, Middelburg (Foto: ‘Zeeuws Museum’, Middelburg). 

derwielen bij de Nederlandse Marine die 
door ondervinding en overname van bui¬ 
tenlandse ontwikkelingen tot een hoge 
graad van perfectie heeft geleid. In 1845, 
vijf jaar nadat de Britse Marine overging 
tot invoering van de scheepsschroef, deed 
het eerste stoomschip met schroefvoortstu- 
wing zijn intrede in de Nederlandse Ma¬ 
rine.40 Het was de Samarang die in 1847 
op eigen kracht naar Oost-Indië voer.41 
Het aanbrengen van de schroefvoortstu- 
wing van de Samarang was echter inciden¬ 
teel en niet het gevolg van een 
principebesluit van de Minister van Ma¬ 
rine om tot schroefvoortstuwing over te 
gaan. Zo’n besluit viel pas later, in 1853. 
Dat dit eerst toen gebeurde kwam waar¬ 
schijnlijk mede omdat de Marine zoveel 
vertrouwen stelde in de verschillende ver¬ 
beteringen in de stoomvaart met rader- 
voortstuwing die in de loop der jaren 
waren aangebracht - een bewijs van de ex¬ 
pertise die intussen èn bij de Marine zelf 
èn bij de toeleverende industrie was op¬ 
gebouwd. 

Conclusie 
De oorsprong van de meeste modellen van 
de Marinemodellenkamer die betrekking 
hebben op de radervoortstuwing, ligt in de 
problemen die de Marine ondervond bij 
de invoering van de stoomvaart op zee. We 
hebben gezien hoe de modellen een func¬ 
tie vervulden bij de oplossing van techni¬ 
sche problemen. Ze speelden niet alleen 
een belangrijke rol bij het opdoen van 
nieuwe ideeën, maar ook bij de besluitvor¬ 
ming door de Minister van Marine. Dit 
laatste bleek bij de introductie van schep¬ 
raderen met beweegbare borden. Uit de 
betrokkenheid van de Minister komt ook 
naar voren dat de problemen bij de vroe¬ 
ge stoomvaart op zee, waarbij de scheeps¬ 
bemanningen vaak onder moeilijke om¬ 
standigheden hun taak tot een goed einde 
moesten brengen, niet incidenteel maar 
structureel van aard waren. 

Door vergelijking met ontwikkelingen in 
het buitenland bleek tevens dat bij de in¬ 
voering van de stoomvaart op de Atlanti¬ 
sche Oceaan zelfs pionierswerk is verricht. 
Terwijl in gezaghebbende kringen in En¬ 
geland nog twijfel bestond aan de moge¬ 
lijkheid lange tochten met stoomschepen 
te maken, volbracht de Nederlandse Ma¬ 
rine na de eerste transatlantische oversteek 
van de Curacao in 1827 en 1828 reizen 
naar Oost- en West-Indië met stoomsche¬ 
pen die op Nederlandse werven waren ge¬ 
bouwd. De ervaringen die met de Curacao, 
met het stoomjacht de Leeuw en met de 
Suriname waren opgedaan, moeten Neder¬ 
land in de jaren dertig van de negentien¬ 
de eeuw tot één van de voorlopers op het 
gebied van de stoomvaart met zeeschepen 
hebben gemaakt.42 
Dat Nederland die positie bereikte is niet 
alleen mogelijk gemaakt door Koning Wil¬ 
lem I en industriëlen als Roentgen en Van 
Vlissingen, maar ook door de ‘stoomhee- 
ren’ van de Marine, die voor de verzamel¬ 
de kennis en ervaring zorgden. Daardoor 
waren, ten eerste, technici, officieren en 
machinisten van de Nederlandse Marine 
in staat nieuwe constructies te signaleren 
en eigen ideeën en vindingen te ontwikke¬ 
len. Ten tweede moet de door de Marine 
verkregen expertise ten goede zijn geko¬ 
men aan de machineindustrie, die zo nauw 
met haar was verbonden. Zo waren tech¬ 
nici en werkvolk van particuliere bedrij¬ 
ven in staat produkten te maken die aan 
de hoge eisen van de Marine voldeden. In 
hoeverre deze door de Marine gegenereer¬ 
de expertise heeft bijgedragen aan het ver¬ 
sterken van het concurrentievermogen van 
de Nederlandse machineindustrie zou het 
onderwerp van een nadere studie kunnen 
zijn.43 De modellen van de Marinemodel¬ 
lenkamer laten in elk geval zien dat er ge¬ 
durende het tweede kwart van de 19de 
eeuw van ‘futloosheid’ in deze tak van nij¬ 
verheid geen sprake is geweest. 
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14. Schilderij van J.F. Schütz van de stranding van de ‘Cycloop ’ bij Zandvoort in 1855. 
‘Zeeuws Museum’, Middelburg (Foto: ‘Zeeuws Museum’, Middelburg). 
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Noten 
1. Voor een samenvatting van deze discussie zie: 
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(Alphen a/d Rijn 1967), 195-225; J.A. de Jon¬ 
ge, De industrialisatie in Nederland tussen 
1850 en 1914 (Amsterdam 1968); J. Mokyr, 
Industrialization in the Low Countries (New 
Haven/London 1976); R.T. Griffiths, Achter¬ 
lijk, achter of anders? Aspecten van de eco¬ 
nomische ontwikkeling van Nederland in de 
19de eeuw (Amsterdam 1980); J.L. van Zan¬ 
den, ‘De mythe van de achterlijkheid van de 
Nederlandse economie in de 19de eeuw’, in: 
Spiegel Historiael 24 (1988) 163-167; idem, 
‘The Dutch economie history of the period 
1500-1940: a review of the present state of af¬ 
fairs’, in: Economic and Social History in the 
Netherlands I (1980) 9-30, met name 17-21. 

2. R.T. Griffiths, Industrial retardation in the 
Netherlands 1830-1850 (Den Haag 1979), 
hoofdstuk 5; M. Clement en J. Onderwater, 
‘Roentgen en Van Vlissingen: Twee opstomen- 
de industriëlen uit de negentiende eeuw’, in: 
Jaarboek voor de Geschiedenis van Bedrijf en 
Techniek 7 (1990) 102-126. 

3. Nadere beschouwingen over het belang van 
niet-schriftelijke bronnen voor historisch on¬ 
derzoek zijn gegeven op het symposium ‘Het 
voorwerp als historische bron’. Zie: P.R. de 
Clercq, Verslag van een symposium op 26 mei 
1982 in het Rijksmuseum te Amsterdam (uit¬ 
gegeven door het Ministerie van Welzijn, 
Volksgezondheid en Cultuur, Rijswijk, decem¬ 
ber 1982). 

4. A. Lemmers, Het Marinemodellenkamerpro- 
ject (Rijksmuseum, Amsterdam 1986) 3. 

5. Rijksmuseum, Collectie Marinemodellenka- 
mer, Model MC 527, Model van een fa- 
brieksstoomwerktuig. 

6. Voor een uitvoerige beschrijving van dit type 
stoomwerktuig zie: H. Huijgens, Handleiding 
tot het stoomwerktuig (Amsterdam 1847). 

7. Huijgens, par. 39, 29. 
8. Naar de beginperiode van de stoomvaart in 

Nederland is nog maar weinig onderzoek ge¬ 
daan. Zo heeft een door het Bataafsch Ge¬ 
nootschap in 1978 uitgescheven prijsvraag 
voor een onderzoek naar de geschiedenis van 
een aantal door Boulton & Watt in de jaren 
1798 tot 1832 voor Nederlandse fabrieken en 
vaartuigen geleverde stoomwerktuigen geen 
publicatie opgeleverd (M. J. Lieburg, Het Ba¬ 
taafsch Genootschap der Proefondervindelijke 
Wijsbegeerte te Rotterdam 1769-1984. Een bi¬ 
bliografisch en documenterend overzicht (Am¬ 

sterdam 1985) 103. 
9. M.J.C. Klaassen en Ph.M. Bosscher, Gedenk¬ 

boek Korps Officieren van de Technische 
Dienst der Koninklijke Marine (Den Haag 
1977) 1-33 en 2-1; P. Oost, ‘De ‘Atlas’ 
1925-1833. Een poging tot vroege stoomvaart’, 
in: Tijdschrift voor zeegeschiedenis 4 (1985) 
110. 

10. J. W. van Nouhuys, De eerste Nederlandsche 
transatlantische stoomvaart in 1827 van Zr. 
Ms. Curacao (’s-Gravenhage), deel 2, Bijlage 
XVI, 181 en Bijlage XVII, 133. 

11. In het tekeningenarchief van het Rijksmuseum 
‘Nederlands Scheepvaart Museum’ te Amster¬ 
dam bevinden zich tekeningen van de Atlas 
FY5, no. 55 en no. 56. 

12. Oost, 109-116. Volgens de beschikbare litera¬ 
tuur had de Atlas drie lagedrukmachines. Wie 
de machines had ontworpen en van welk type 
deze waren is niet bekend. 

13. F.C. van Oosten, Schepen onder stoom (Bus- 
sum 1972) 39 en 40. 

14. Van Nouhuys, deel 1, XVII. De oorspronke¬ 
lijke naam van het schip was Calpe. Volgens 
het rapport van Twent en C.J. Glavimans was 
de lengte over het dek 130 Engelse voeten, de 
breedte buiten de huid 26 voet en 10 duimen 
en de gemiddelde diepgang 8,5 voet. De wa- 
terverplaatsing was niet bekend. Uit deze ge¬ 
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de waterverplaatsing hoogstens 500 ton heeft 
bedragen. Met alle kolen en proviand aan 
boord zal het schip meer dan 700 ton geme¬ 
ten hebben. De machines waren volgens het 
principe van Boulton & Watt, dat wil zeggen 
dubbel werkende balansmachines met een no¬ 
minaal vermogen van twee maal 50 pk. 

15. Van Nouhuys, deel 1, 23 e.v. 
16. Dr. Dionysius Lardner hield in 1835 een le¬ 

zing in Liverpool waar hij tot de conclusie 
kwam dat de beste schepen voor een transat¬ 
lantische reis ongeveer 800 ton moesten zijn 
met 200 nominale pk. en 400 ton kolen 
moesten mee kunnen nemen. Zo’n schip zou 
volgens hem een afstand van hoogstens 2500 
mijl af kunnen leggen. Vandaar zijn scherpe 
kritiek. Het citaat is behalve bij Van Nouhuijs 
deel 1, XVII, te vinden in: E. Corlett, The iron 
ship. The history and significance of Brunei’s 
Great Britain (London 1975) 11. Lardner 
maakte zijn opmerking naar aanleiding van 
plannen voor een passagiersdienst op New 
York waarvoor de Great Western in 1836 op 
stapel werd gezet. 

17. De Curasao nam bij de uitreis ruim 200 ton 
kolen in. Een zelfde hoeveelheid werd inge- 
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nomen voor de terugtocht. De terugreis duur¬ 
de 29 dagen, waarvan 22 onder stoom. Tijdens 
het stomen werkten de machines meestal op 
volle kracht en verbruikten 280 kg. kolen per 
uur. Dit is 6,7 ton kolen per etmaal. De af¬ 
stand van Willemstad naar Hellevoetsluis be¬ 
draagt 3900 mijl. Stel dat het schip onder 
stoom gemiddeld negen knopen of zeemijlen 
per uur liep, dan voer het schip dus 3900/9 x 
22/29 = 328 uur (= bijna veertien etmalen) 
onder stoom en verbruikte 328 x 280 kg. = 
92 ton kolen. Er zouden na aankomst derhal¬ 
ve nog ruim 110 ton kolen over moeten zijn. 
Dit komt overeen met de 115 ton kolen die de 
Curafao volgens het journaal na aankomst in 
Hellevoetsluis nog aan boord had. 

18. Van Nouhuys, deel 2, 207, Bijlage XXVII, 
‘Analytisch rapport van de Chef Stoomvaart¬ 
dienst aan de Minister van Marine en Kolo¬ 
niën over de inhoud van het journaal van de 
Commandant van de Curacao, 18 September 
1827’. Op 2 maart 1828 vertrok de Curacao 
voor een tweede reis naar West-Indië. Deze 
keer duurde de reis 25 dagen. Een nader on¬ 
derzoek van bijvoorbeeld het reisjournaal zou 
kunnen ophelderen of de voorgestelde wijzi¬ 
gingen voor de reis waren uitgevoerd en wat 
de resultaten tijdens de reis bleken te zijn. 

19. Roentgen had voor de in 1940 gebouwde Bro- 
mo en Merapi eveneens directwerkende ma¬ 
chines ontworpen en geconstrueerd. De 
schuinliggende cylinders waren aanleiding 
voor kritiek van de zijde van de Rijksstoom¬ 
vaartdienst. Vandaar onder meer de interesse 
voor de machine van Seaward. Aangezien de 
collectie van de Marinemodellenkamer geen 
voorwerpen of modellen heeft die de machi¬ 
nes met schuinliggende cylinders van Roent¬ 
gen betreffen, kan in het kader van dit artikel 
op dit aspect van technische innovatie niet na¬ 
der worden ingegaan. 

20. Aan de achterste kruk van de koppeling - de¬ 
ze kruk was van de schepradas - bevond zich 
de krukpen die aan de voorzijde was omslo¬ 
ten door een sleuf en die zich in een draaibaar 
hoofd van de kruk van de machineas bevond. 
In de verticale stand van de sleuf kon de kruk¬ 
pen zich vrij bewegen en was de as ontkop¬ 
peld. Draaide men het beweegbare hoofd een 
kwart slag om op het moment dat de krukpen 
zich juist in de sleuf bevond, dan sleepte deze 
het hoofd en dus ook krukas en scheprad mee. 
Model MC 542 van de Marinemodellenkamer; 
Huijgens, 128 en plaat XII, fig. 133-135. 

21. ‘Rapporten van een commissie welke in Octo¬ 
ber des jaars 1840 op last van Z.E. Min. van 
Marine en Koloniën met Z.M. stoomschip Et¬ 

na naar London is geweest’, in: Verhandelin¬ 
gen en Berigten betrekkelijk het Zeewezen 3 
(1843) 148. 

22. Rijksmuseum, modellen MC 542 tot en met 
MC 549. De constructie volgens Van den 
Bosch was een combinatie van het systeem met 
een sleper en dat volgens Seaward. De sleper 
vormde een extra verbinding tussen kruk en 
krukpen en was door het losslaan van spieën 
te verwijderen. Het losse onderdeel ligt op de 
foto voor het model. De sleper liet een grote¬ 
re speling tussen raderassen en machineas toe. 
Model MC 544, Marinemodellenkamer; Huij¬ 
gens, 127 en plaat VI, fig. 62. 

23. Van Nouhuys, deel 1, 143. 
24. ARA, Marine, inv. 1124, exh. 30 juli 1834, N 

46. Nadere gegevens over de Estaphette zijn 
niet bekend. Een nader onderzoek zou infor¬ 
matie kunnen opleveren over afmetingen, 
bouwmeester, leverancier van de machinein- 
stallatie en dergelijke meer. 

25. ARA, Marine, inv. 1124, exh. 30 juli 1834, N 
46. In de ‘Admiralty Collection’ van het ‘Na¬ 
tional Maritime Museum’ te Greenwich bevin¬ 
den zich drie machinetekeningen van de 
Firebrand, waaronder die van de krukas en 
van fundaties van de twee verticale stoomcy- 
linders en onderliggende balans. 

26. De twee tekeningen bevinden zich in: ARA, 
Marine, inv. 1124 exh. 30 juli 1834, N 46. 

27. Afgebeeld is het scheprad van de Estaphette 
dat was geconstrueerd volgens een construc¬ 
tie van Francois Cavé, die was verbeterd door 
Seaward. Het was een scheprad met een door¬ 
gaande as, dit in tegenstelling tot het Morgan- 
wiel. Dat wil zeggen dat de schepradas aan het 
uiteinde op een kussenblok steunde dat was 
bevestigd aan de raderbalk die werd onder¬ 
steund door verlengde dekbalken die buiten de 
huid uitstaken. De schepborden konden draai¬ 
en om een as die met krukken aan een excen¬ 
trisch wiel was verbonden. Dit wiel bevond 
zich aan de zijkant van de as bij de scheeps¬ 
romp. De constructie was even robuust maar 
lichter dan die van het Morganwiel. 

28. ARA, Marine, inv. 1130, exh. 19 augustus 
1834, N 23. Model MC 536 is door Wathier 
vervaardigd en model MC 537 door Valkenier. 
Dit blijkt uit het rapport van Twent in: ARA, 
Marine, inv. 1190, exh. 18 maart 1835, N 38. 

29. Alle drie de constructeurs keurden de model¬ 
len van Wathier en van Valkenier af. De ge¬ 
broeders Glavimans gaven de voorkeur aan het 
Morganwiel, aangezien dit algemeen bij de En¬ 
gelse marine was ingevoerd. Het bezwaar dat 
Soetermeer tegen de constructie van Morgan 
had betrof het niet doorlopen van de as door 
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het wiel. Om wringing te voorkomen waren 
zware versterkingen van het rad nodig die hij 
uit een oogpunt van gewicht te bezwaarlijk 
vond. De as van het wiel van de Estaphette liep 
wel door. Het wiel kon daardoor lichter wor¬ 
den (ARA, Marine, inv. 1190, exh. 18 maart 
1835, N 38). Het is wel zeker dat het wiel van 
de Estaphette is ontwikkeld door Francois Ca- 
vé en verbeterd door Seaward. Model 539 van 
de Estaphette komt namelijk vrijwel overeen 
met het tot de collectie van het ‘Science Mu¬ 
seum’ behorende model van een door Seaward 
verbeterd wiel van Cavé (Inv. no. 1891-126). 

30. ARA, Marine, inv. 1191 exh. 23 maart 1835, 
N 11 en 42. Model MC 538 is dat van het Mor- 
ganwiel zoals toegepast op de Firebrand. Mo¬ 
del MC 539 is overeenkomstig het scheprad 
van de Estaphette. 

31. ARA, Marine, inv. 1196, exh. 6 april 1835, 
N 17. 

32. Gegevens bevinden zich in: Tekeningenarchief 
van het NHSM, Portefeuille III A, Stoomoor- 
logsschip Phoenix 1834. 

33. Van Oosten, 41. Hoe de schepraderen van het 
type Estaphette zich in Oost-Indië hebben ge¬ 
houden, vertelt de geschiedenis niet. Dit zal 
nog onderwerp van nadere studie kunnen zijn. 

34. Zie noot 30 en C. Roest, ‘Het stoomschip ‘Ar¬ 
chimedes’ voor Amsterdam’, in: Verhandelin¬ 
gen en Berigten betrekkelijk het Zeewezen 3 
(1843) 437-448. 

35. Rijksmuseum modellen MC 550, MC 551 en 
MC 552: buitendraagtoestellen. De situering 
van het buitendraagtoestel is goed te zien op 
het model van een waaierwiel MC 541. 

36. Huijgens, par. 154, 124. Op een tekening van 
de Phoenix ten behoeve van de verbouwing 
van 1845 tot 1847 zijn waaierwielen te zien 
waar uit blijkt dat de eerder aangebrachte 
Morganwielen zijn vervangen (ARA, Collec¬ 
tie MTSH, Tekeningenarchief no. 598, 
Phoenix). 

37. Rijksmuseum, model MC 541. Huygens, 123 
e.v.; D.K. Brown, Before the Ironclad. De¬ 
velopment of ship design, propulsion and ar¬ 
mament in the Royal Navy, 1815-60 (Londen 
1990) 59. Het waaierwiel is geïntroduceerd 
door Joshua Field in 1835 en opnieuw uitge¬ 

vonden door Elijah Galloway in 1837. Model¬ 
len bevinden zich in het ‘Science Museum’ te 
Londen. 

38. De raderkastreddingboten lagen met de kiel 
naar boven op de raderkasten. Om de boten 
te water te brengen was een ‘toestel tot kente¬ 
ring’ nodig. Model MC 541 toont een toestel 
dat was uitgevonden door LtZ II J. Groll. Een 
publicatie is te vinden in: Tijdschrift toegewijd 
aan het Zeewezen, Tweede reeks, 1845, 
298-305. Zie verder: ARA, Collectie MTSH, 
Tekeningen archief no. 626: toestel tot kente¬ 
ring BB raderkastboot Cycloop, ‘Get. J. 
Groll, 31 Dec. 1844’. Bij zijn bezoek aan Lon¬ 
den bracht Roest het gebruik van reddingbo¬ 
ten boven raderkasten ter sprake. De Britse 
Marine was er geen voorstander van. (Verhan¬ 
delingen en Berigten betrekkelijk het Zeewe¬ 
zen 3 (1843) 148 e.v.). 

39. Stranding van de Cycloop door J.F. Schütz, 
‘Zeeuws Museum’ te Middelburg, G 1672. Zie 
ook: C. Scheffer, ‘Verslag van het afbrengen 
van Z.M. Stoomschip Cycloop van het strand 
nabij Zandvoort’, in: Tijdschrift betrekkelijk 
het Zeewezen, 1858, No. 5 2de afdeling, 
229-245. 

40. In 1840 besloot de Britse marine tot invoering 
van de scheepsschroef. Zie: D.K. Brown, ‘The 
introduction of the screw propeller into the 
Royal Navy’, in: The Naval Architect (maart 
1976) 47-49. 

41. J.M. Dirkzwager, ‘De introductie van de ‘wa- 
terschroef’ in de Nederlandse Marine’, in: In¬ 
dustriële Archeologie 7 (1983) 80 e.v. 

42. Tekeningen van de machines van de Leeuw in 
het Tekeningenarchief NHSM, Fy 198, 
4180-4209. 

43. In 1843 kreeg de NSBM opdracht voor de le¬ 
vering van de machines voor de Vauban en de 
Descartes \an het Franse Gouvernement. Het 
verband tussen deze opdracht en de door de 
opdrachten van de Marine verkregen experti¬ 
se vereist nadere studie. Zie: M.G. de Boer, 
Leven en bedrijf van G.M. Roentgen (Rotter¬ 
dam 1923) 149. Tekeningen van de machines 
bevinden zich in het Tekeningenarchief van het 
Rijksmuseum ‘Nederlands Scheepvaartmu¬ 
seum’ te Amsterdam. 
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LITERATUUR 

Boekbesprekingen 

E. Schmitt (ed.), Dokumente zur Geschichte der eu¬ 
ropaïschen Expansion. Deel III Der Aufbau der Ko- 
lonialreiche en Deel IV Wirtschaft und Handel der 
Kolonialreiche (Beek, München). III (1987) XVIII 
+ 623 pp., 32 ill., 13 krtn.; IV (1988) XVIII + 761 
pp., 46 ill., 10 krtn., 4 grfkn. 
Deze royale banden vormen de delen drie en vier 
uit een zevendelige serie bronnenfragmenten, die 
wordt samengesteld door een bijzonder samenwer¬ 
kingsverband van (Duitse) historici onder leiding 
van Eberhard Schmitt, hoogleraar Neuere Ge¬ 
schichte en hoofd van het onderzoekscentrum Ge¬ 
schichte der europaïschen Expansion aan de 
Universiteit van Bamberg. Het project vindt zijn 
rechtvaardiging in de opvatting dat historici alleen 
conclusies mogen trekken over de loop van de ge¬ 
schiedenis als zij de bronnen kennen. In zijn alge¬ 
meenheid zal elke historicus deze opvatting 
onderschrijven, maar gezien de kracht waarmee 
Schmitt c.s. dit denkbeeld uitdragen lijken zij te be¬ 
doelen dat een historicus eigenlijk alle bronnen zou 
moeten kennen: een opvatting die veel Europese 
historici van de vroeg-moderne tijd plaagt en hen 
vaak onnodig terughoudend en voorzichtig maakt. 
Schmitt en zijn medewerkers hebben met succes ge¬ 
probeerd om in aansluiting op de moderne(re) histo¬ 
riografie de karakteristieken te schetsen van de 
opbouw en exploitatie van de verschillende Euro¬ 
pese koloniale rijken. Dit is geen eenvoudige op¬ 
gave, omdat naar de Spaanse, Nederlandse en 
Engelse overzeese geschiedenis veel meer (recent) 
onderzoek is gedaan dan naar de koloniale activi¬ 
teiten van de Portugezen, Fransen en Russen. Voor 
een werkelijk comparatieve studie ontbreken nog 
veel gegevens. De samenstellers beschouwen hun 
verzameling bronnenfragmenten dan ook tevens als 
een compendium van onderzoeksdesiderata. 
Deel III. Der Aufbau der Kolonialreiche handelt 
over het ontstaan van de verschillende Europese 
overzeese rijken inclusief de uitbreiding van de Rus¬ 
sische invloedssfeer in Siberië. Het eerste hoofdstuk 
presenteert de grondslagen van de Europese kolo¬ 
niale belangstelling: nieuwsgierigheid, winstbejag, 
kansen op een hogere sociale status en betere sa¬ 
menleving, machtsstreven en zendingsdrang. In de 
volgende hoofdstukken komen de daadwerkelijke 
stichting van de overzeese rijken aan de orde en de 

factoren die hun plaats en structuur bepaalden. De 
Europeanen stichtten op Afrikaanse en Aziatische 
kusten alleen handelsposten, maar namen bezit van 
het gehele Amerikaanse continent. De samenstel¬ 
lers besteden daarnaast aandacht aan emigratie en 
bevolkingspolitiek: het verschil tussen de strakke 
reglementering in Spanje, Frankrijk en ook Rus¬ 
land en de relatieve vrijheid voor Portugese en En¬ 
gelse emigranten; de grote groepen Franse engagés 
en Britse indentured servants, maar de vrije passa¬ 
ge voor Spaanse en Portugese kolonisten. Het 
laatste hoofdstuk is gewijd aan kerk en zending in 
de koloniën: de grote voorsprong tot ver in de acht¬ 
tiende eeuw van de katholieke missie op de pro¬ 
testantse zending. 
Deel IV. Wirtschaft und Handel der Kolonialrei¬ 
che heeft de economische grondslag van de over¬ 
zeese vestigingen tot onderwerp en hun handels¬ 
contacten met het moederland: de slavenhandel in 
het Atlantisch gebied, Europese handel in Aziati¬ 
sche produkten, exploitatie van overzeese natuur¬ 
lijke hulpbronnen (bonthandel, houtkap, parel- en 
(wal)visvangst), aanleg van edelmetaalmijnen en 
plantages in Amerika en West-Indië. Ook de 
achttiende-eeuwse contouren van een wereldecono¬ 
mie komen aan bod. 
De banden zijn op dezelfde ‘gründliche’ wijze sa¬ 
mengesteld als de delen I en II (zie recensie TvZ 6 
(1987) 181-182). De fragmenten zijn alle in het Duits 
vertaald waardoor voor de Nederlandse lezer ook 
Spaanse, Portugese, Zweedse, Deense, (Franse?) en 
Russische teksten toegankelijk zijn geworden. Om¬ 
dat de bronnenfragmenten zo uitstekend zijn inge¬ 
bed in een algemene hoofdstukinleiding, specifieke 
teksttoelichting en literatuuropgave bieden zij veel 
meer dan alleen een oppervlakkige kijk op een wil¬ 
lekeurig moment uit de wereldgeschiedenis. Een uit¬ 
voerige tijdtafel maakt het mogelijk ontwikkelingen 
in verschillende delen van de wereld eenvoudig naast 
elkaar te zetten. 
De samenstellers beschouwen het haast als een ver¬ 
wijtbare tekortkoming dat zij hun selectie beper¬ 
ken tot Europees bronnenmateriaal. In beide delen 
is een uitvoerige verdediging van de keuze opgeno¬ 
men. Dat is opmerkelijk, omdat het toch volstrekt 
legitiem mag heten zich te bepalen tot de geschie¬ 
denis van de Europeanen en hun invloed overzee, 
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zolang de historicus zich de beperkingen van zijn 
keuze en onderwerp realiseert. In Nederlandse 
week- en dagbladen wordt deze opvatting wel 
bestreden vanuit het idee dat overzeese geschiede¬ 
nis alleen rechtvaardig - en dus toegestaan - is als 
zij het lijden en de onderdrukking van de oorspron¬ 
kelijke Amerikaanse, Afrikaanse en Aziatische be¬ 
volking tot onderwerp heeft. In vakkringen wordt 
deze eenzijdige kijk op de geschiedwetenschap, die 
een reactie is op de klassieke Europacentrische be¬ 
nadering die zijn dominante positie reeds lang ver¬ 
loren heeft, nauwelijks gedeeld. Onder Duitse 
historici lijkt echter een heftige kritiek te leven ge¬ 
tuige Schmitts uitgesproken verdediging. De sa¬ 
menstellers hebben zelfs inmiddels een verzameling 
van niet-Europese fragmenten bijeengebracht die 
een apart deel in de serie zou kunnen vullen en de 
titel Die europaïschen Expansion in Schrift- und 
Bildzeugnissen der Nichteuropaer zou moeten dra¬ 
gen. Publicatie van het materiaal staat echter niet 
vast vanwege de problemen die bij de vertaling en 
interpretatie van deze bronnen nog overwonnen 
moeten worden. 
Schmitt en zijn medewerkers hoeft dus niet het strikt 
Europese karakter van hun selectie verweten te wor¬ 
den. Enig bezwaar geldt echter wel hun Europacen¬ 
trische interpretatie van het materiaal. Zo wordt het 
verzet van de Hoge Regering in Batavia tegen de 
directe vaart van Compagnieschepen op China in 
18de eeuw afgedaan als ‘geschaftspolitieke ganz 
sachfremde Gesichtspunkte’ (IV-268). Daarmee to¬ 
nen de samenstellers te weinig oog voor de be- 
drijfspolitieke overwegingen van de Hoge Regering, 
die het bestaan van de jonkenhandel tussen Bata¬ 
via en China door de directe Compagnievaart be¬ 
dreigd zag en daarmee tevens het economisch 
welvaren van de hoofdvestiging van het VOC- 
bedrijf in Azië. 
Hiermee is eveneens de beperking van deze prach¬ 
tige en uitstekende bronnenpublicatie voor de Ne¬ 
derlandse lezer aangestipt. De verzameling wordt 
samengesteld voor een Duitstalig publiek dat van 
de Europese overzeese geschiedenis alleen een glo¬ 
baal overzicht heeft. Zij die vertrouwd zijn met de 
geschiedenis van de VOC en WIC, zullen in de 
teksten aandacht voor de Nederlandse activiteiten 
op Ceylon missen. Ook de VOC-handel in Aziati¬ 
sche edel metaal blijft onvermeld. Maar dit neemt 
niet weg dat deze Dokumente zur Geschichte der 
europaïschen Expansion ook voor het Nederland¬ 
se publiek een goudschat aan informatie bevatten 
en ruim honderdvijftig boeiende Spaanse, Portu¬ 
gese, Franse, Deense, Zweedse, Russische, Duitse 
en Engelse fragmenten in een ruime context toegan¬ 
kelijk maken. 

E.M. Jacobs 

Klaus Friedland (ed.), Maritime aspects of migra¬ 
tion. Böhlau Verlag, Köln Wien 1989 (Quellen und 
Darstellungen zur Hansischen Geschichte, heraus- 
gegeben vom Hansischen Geschichtsverein, Neue 
Folge Band XXXIV); 465 pp. 
Migratie is een zeer weids begrip: zodra mensen 
voor langere tijd een administratieve grens over¬ 
schrijden, is er al sprake van migratie. Maken zij 
daarbij geen gebruik van land- , maar van water¬ 
wegen, dan betreft het al ‘maritime aspects of mi¬ 
gration’. Kennelijk heeft de International 
Commission of Maritime History zich door gedach¬ 
ten in deze trant laten leiden bij haar ruime uitno- 
digingsbeleid voor sprekers die optraden op haar 
vijfjaarlijkse congres, dit maal samenvallend met 
het zestiende Internationale Congres van Histori¬ 
sche wetenschappen te Stuttgart in 1985. Maar ook 
de uitgever van de hier te bespreken bundel, Klaus 
Friedland, heeft geen poging gedaan meer lijn aan 
te brengen in deze oeverloze materie. Althans, zijn 
inleiding van een halve pagina kan niet als zodanig 
worden beschouwd. 
Het resultaat is een bundel met niet minder dan 25 
bijdragen, ruwweg (maar, zoals in het geval van 
Stephanie Jones zeker niet altijd consequent) geo¬ 
grafisch geordend naar Middellandse Zee, Noord¬ 
zee en Oostzee, Atlantische Oceaan, en ten slotte 
Indische Oceaan en Australië. Meer dan duizend 
jaar wordt bestreken, van de vroege middeleeuwen 
tot ver in onze eeuw. In het algemeen gaat het om 
vakkundige bijdragen in het Engels of Frans, een 
enkele keer ook in het Spaans of Duits. Wel moet 
worden opgemerkt dat het geheel niet zonder zet¬ 
fouten is, vooral in de Franse teksten zijn deze soms 
uitermate storend; ook laten annotatie en literatuur¬ 
verwijzing soms te wensen over en in een geval ont¬ 
breken deze zelfs geheel (T’ien Ju-K’ang). 
Voor een enkele schrijver was het moeilijk om zelfs 
binnen deze zo ruime grenzen te opereren. Als voor¬ 
beeld noem ik de bijdrage van Karel Veraghtert over 
‘The infrastructure and equipment of the harbours 
in Western Europe around 1800’. De meeste bij¬ 
dragen behandelen echter het vervoer van passagiers 
over zee, zoals soldaten, pelgrims en kooplui, maar 
vooral van trekarbeiders (al dan niet vrije), ar¬ 
beidsmigranten en emigranten. Een enkele schrij¬ 
ver realiseert zich dat ook iedere zeeman haast per 
definitie een arbeidsmigrant is: hij verlaat immers, 
dikwijls volgens een regelmatig patroon (al dan niet 
seizoenmatig) en tijdelijk - althans dat is de bedoe¬ 
ling - huis en haard om elders de kost te verdienen. 
Daarbij komen ook overgangsvormen voor zoals 
Lewis R. Fischer laat zien in zijn prachtige opstel. 
Problemen bij het vervoer van arbeidsmigranten en 
emigranten worden door een aantal schrijvers voor¬ 
beeldig uit de doeken gedaan, waarbij ik wil wij¬ 
zen op de opstellen van Günter Moltmann, Lauritz 
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Pettersen, Bard Kolltveit en Frank Broeze, maar 
ook enkele artikelen over de vaart op de Middel¬ 
landse Zee tijdens de middeleeuwen zijn zeer lezens¬ 
waard. Voor de Nederlandse koloniale geschiedenis 
zijn twee opstellen van groot belang: de bijdrage 
van Piet Emmer en A.J. Kuijpers met nauwkeuri¬ 
ge statistische gegevens over de verscheping van koe¬ 
lies van Calcutta naar Paramaribo en die van 
Robert J. Young over de verscheping van slaven 
door de Engelse East India Company, waarbij de 
aanvoer van Afrikaanse en andere slaven naar Ben- 
koelen op Sumatra centraal staat. Het reeds ge¬ 
noemde opstel van T’ien Ju-K’ang geeft informatie 
over onder andere de Chinese emigratie naar de In¬ 
donesische archipel. 
Tot slot wil ik twee bijdragen noemen die van be¬ 
lang zijn voor theorievorming betreffende het on¬ 
derwerp dat door de bundel als geheel wordt 
bestreken. Stephanie Jones laat in haar ‘The role 
of the shipping agent in migration: a study in busi¬ 
ness history’ zien welke cruciale functie scheepvaart - 
agenten gehad hebben in het vervoer van miljoenen 
migranten, vooral van trekarbeiders en andere ar¬ 
beidsmigranten in Azië. Daarbij passeert een bon¬ 
te stoet de revue: theeplukkers naar Assam, 
arbeiders voor de fabricage van opium in Bushire 
en voor de dadeloogst in Basra, parelduikers en la¬ 
ter arbeiders in de olie-industrie in de Perzische 
Golf, oogsters van kruidnagelen op Zanzibar en 
Pemba, spoorwegarbeiders in Oost-Afrika en nog 
vele andere groepen. ‘The social expansion of the 
maritime world of the Indian Ocean; passenger traf¬ 
fic and community building’ door Kenneth 
McPherson, Frank Broeze, Joan Wardrop en Pee- 
ter Reeves ten slotte, zou met enige aanpassingen 
als inleiding op een groot deel van de bundel heb¬ 
ben kunnen dienen. Hierin wordt in het kort een 
groot aantal problemen aan de orde gesteld die ver¬ 
bonden zijn met ‘maritime aspects of migration’. 

Jan Lucassen 

W. Huddart, Unpathed waters. The life and times 
of captain Joseph Huddart FRS 1741-1816 (Lon¬ 
don: Quiller Press, 1989, 200 p., ill., ISBN 
1-870948-36-X). 
Joseph Huddart was een veelzijdig 18e-eeuws Brits 
zeeofficier met grote belangstelling voor de (mari¬ 
tieme) wetenschap. Huddart werd geboren op 11 
januari 1741 in het plaatsje Allonby in Cumberland 
en groeide op in een boerengezin dat in redelijke 
welstand leefde. Al vroeg kreeg hij belangstelling 
voor astronomie, een wetenschap die hem zijn le¬ 
ven lang zou blijven fascineren. Na enige jaren in 
de haringvisserij ervaring te hebben opgedaan als 
zeeman werd hij in 1763 schipper ter koopvaardij. 
Met geld dat hij van zijn vader erfde en steun van 

zijn oom bouwde hij in 1768 zijn eigen schip. Tot 
1773 voer hij op dit schip met steenkolen als han¬ 
delswaar jaarlijks naar Noord-Amerika. Vervolgens 
trad hij als officier in dienst bij de Britse Oost- 
Indische Compagnie. Als zodanig nam hij tot 1787 
deel aan een groot aantal expedities naar Azië. 
Daarna wijdde Huddart zich aan zijn speciale in¬ 
teresses: astronomie en het vervaardigen van instru¬ 
menten. Tevens stelde hij plannen op voor 
verbetering van de scheepsbouw en was hij werk¬ 
zaam als hydrograaf. Hij maakte een groot aantal 
kaarten van de Britse kusten en havens. Daarvoor 
kreeg hij zoveel waardering dat hij in 1791 werd ge¬ 
kozen tot lid van de ‘Corporation of Trinity Hou¬ 
se’, een instelling die zich speciaal met het 
loodswezen bezighield. Huddart bewees in deze 
functie met name goede diensten door zijn voor¬ 
stellen tot verbetering van vuurtorens en havenfa¬ 
ciliteiten. In 1791 werd hij ook lid (‘Fellow’) van 
de ‘Royal Society’, het voornaamste Britse weten¬ 
schappelijke genootschap, hetgeen aangeeft dat zijn 
bijdrage aan de wetenschappelijke kennis van groot 
belang werd geacht. Hij had zijn benoeming met 
name te danken aan zijn kaarten en een onderzoek 
naar kleurenblindheid. Als lid van het genootschap 
presenteerde hij een verhandeling over luchtspiege¬ 
lingen. 
Gedurende de rest van zijn leven bleef Huddart ac¬ 
tief op wetenschappelijk terrein. Hij maakte ont¬ 
werpen voor de drooglegging van moerassen en de 
aanleg en verbetering van havens. In 1798 werd hij 
directeur van de East India Dock Company. Hij 
was één dergenen die zich rond 1800 met het ont¬ 
werpen van nieuwe dokken in de Theems te Lon¬ 
den bezighielden. In 1800 voltooide hij een door 
stoom aangedreven machine voor de vervaardiging 
van touw. Wellicht was dit zijn belangrijkste presta¬ 
tie. De uitvinding veroorzaakte dat touwslagerijen 
plaatsmaakten voor fabrieken waar touw met een 
veel grotere sterkte en van een veel betere kwaliteit 
werd gemaakt. Na een leven in dienst van zeewe¬ 
zen en wetenschap stierf Huddart op vijfenzeven¬ 
tigjarige leeftijd. Hij werd begraven in de kerk St. 
Martin in the Fields te Londen. 
William Huddart, een directe afstammeling van Jo¬ 
seph, is de auteur van deze biografie. Hij is gepen¬ 
sioneerd advocaat en heeft het boek geschreven uit 
bewondering voor zijn voorvader. Aan de inhoud 
van het boek is goed te merken dat dit niet het werk 
van een professioneel historicus is. Huddart dwaalt 
geregeld van zijn onderwerp af en behandelt bijza¬ 
ken maar al te vaak zeer uitvoerig. Vele contem¬ 
poraine bronnen worden in extenso afgedrukt en 
dat maakt het boek ondanks zijn beperkte omvang 
nogal langdradig. Een redacteur had de auteur op 
dit punt goede diensten kunnen bewijzen. Een an¬ 
der bezwaar is dat soms bladzijden vol met techni- 
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sche details worden gepresenteerd zonder nadere 
uitleg. Er zullen door dit alles slechts weinigen zijn 
die het boek van a tot z kunnen en willen lezen. Als 
biografie is het werk daarom niet erg geslaagd. Des¬ 
alniettemin verdient William Huddart respect voor 
het vele interessante materiaal dat hij over zijn vrij¬ 
wel geheel vergeten voorvader boven water heeft ge¬ 
haald. Duidelijk wordt dat wij te maken hebben met 
een 18e-eeuwse ‘officier savant’, vergelijkbaar met 
Nederlandse tijdgenoten als de marine-officieren 
J.H. van Kinsbergen, F.S. van Bylandt en J.O. 
Vaillant. Het boek is verlucht met fraaie, originele 
illustraties. 

R.B. Prud’homme van Reine 

The Crone Library. Books on the art of navigati¬ 
on left by Dr. Ernst Crone to the Scheepvaart Mu¬ 
seum in 1975 and books on the same subject 
acquired by the Museum previously: including a bi¬ 
ography, a short history on the art of navigation 
in the Netherlands and a list of the Crone collecti¬ 
on of nautical instruments: a descriptive special ca¬ 
talogue with annotations, indexes and an 
introduction to the catalogue by Hubert J.M. W. 
Peters-, Bibliotheca Bibliographica Neerlandica vol. 
XXVI (Nieuwkoop: De Graaf, 1989, 806 biz., ill., 
ISBN 90-6004-372-3). 
Anekdote. Een morgen in 1918. Ernst Crone, ver¬ 
zamelaar van oude boeken over zeevaartkunde en 
zeemanschap, zit aan het ontbijt en bladert in de 
nieuwe catalogus van antiquaar R.W.P. de Vries. 
Hij ziet dat er een paar boeken van zijn gading in 
staan en besluit meteen erop af te gaan. In de tram 
ontdekt hij opeens S.P. 1’Honoré Naber. Eveneens 
verzamelaar van oude boeken over zeevaartkunde 
en zeemanschap. Ook op weg naar R.W.P. de 
Vries, beseft Crone. Nauwelijks is hij uit de tram 
gestapt, of hij loopt gezwind naar de winkel, stapt 
binnen en geeft de nummers op die hij wil bekij¬ 
ken. Iets later arriveert 1’Honoré Naber, ziet dat 
Crone een stapel boeken bestudeert die hij ook op 
zijn lijstje had staan en verzoekt slechts één enkel 
nummer te mogen zien. Het is precies het topstuk 
- Tiphys Batavus van Willebrord Snellius. Naber 
koopt het, groet en verlaat de zaak. Snellius aan 
de neus van Crone voorbij. Doek. Lachende der¬ 
de: de historicus van nu. Alle boeken die Crone ooit 
aanschafte of kreeg - inclusief het exemplaar van 
Tiphys Batavus dat 1’Honoré Naber jaren later aan 
zijn jongere mededinger schonk - liggen tegenwoor¬ 
dig op het Nederlands Scheepvaartmuseum in 
Amsterdam. Allemaal aan de bibliotheek van het 
museum nagelaten. Daar kan een ieder ze bekijken. 
Op z’n gemak. 
Vóór de komst van de Crone-verzameling telde de 
bibliotheek van het Scheepvaartmuseum zo’n 400 
titels op het terrein van de geschiedenis van zee¬ 

vaartkunde en zeemanschap. Dank zij deze unieke 
aanwinst, die circa 800 boeken omvatte, werd de 
collectie van het museum op dit gebied de belang¬ 
rijkste in Nederland en één van de meest bijzonde¬ 
re ter wereld. Een schatkamer der grote zeevaart. 
De overdracht vond plaats kort na het overlijden 
van Crone in september 1975. Bibliothecaris J.P. 
Puype en conservator W.F.J. Mörzer Bruyns leg¬ 
den vervolgens aan het bestuur van de ‘Vereeniging 
Nederlands Historisch Scheepvaartmuseum’ het 
plan voor ter nagedachtenis aan de erflater een ca¬ 
talogus uit te geven die zowel de Crone-verzameling 
als de oorspronkelijke collectie van het museum zou 
beschrijven. Het bestuur ging akkoord en benoemde 
een publicatiecommissie onder voorzitterschap van 
prof. dr. C. Koeman. Het grootste deel van het ca- 
talogiseerwerk werd onder toezicht van die commis¬ 
sie verricht door H.F.J.M. Peters. Vele andere 
personen en instellingen verleenden hun steun. Het 
resultaat is dit massieve boek dat in 1989 verscheen. 
In het Engels natuurlijk. 
Hoe Ernst Crone in het onderwerp geïnteresseerd 
raakte, expertise verwierf, in de 'oop van zestig jaar 
zijn collectie opbouwde en die onder moeilijke om¬ 
standigheden intact wist te houden, wordt verteld 
in een innemende levensbeschrijving van de hand 
van zijn zoon Harald, die de catalogus opent (en 
de bron vormt voor de historie rond Tiphys Bata¬ 
vus). Een studeerkamergeleerde was hij beslist niet. 
In zijn lange leven ontplooide Crone geweldig veel 
activiteiten zowel op zijn eigenlijke vakgebied - het 
redersbedrijf - alsook in de sfeer van de watersport 
en het zeevaartonderwijs en in de wereld van mu¬ 
sea en bibliotheken. Intussen leverde hij een respec¬ 
tabele reeks publicaties af; zijn bibliografie, 
samengesteld door Peters, telt niet minder dan 109 
nummers. Veel van die bijdragen gaan over boe¬ 
ken of navigatieinstrumenten uit zijn eigen verza¬ 
meling. Crone maakte immers van nieuwe 
aanwinsten vaak een uitvoerige studie. De gedegen 
publicaties die zo ontstonden - zoals de reeks arti¬ 
kelen over Pieter Holm of het boek over Cornelis 
Douwes - behoren tot de classics van de Nederlandse 
geschiedschrijving over de zeevaartkunde. 
Als de collectie die nu op het Scheepvaartmuseum 
ligt een schatkamer gelijkt, dan is deze catalogus 
de sleutel. Of beter gezegd een bos sleutels. De eerste 
is die van de chronologie. Het overgrote deel van 
het werk wordt in beslag genomen door twee lijsten 
waarin de boeken naar jaar van publicatie zijn ge¬ 
ordend. Lijst één (blz. 43-488) opent met een exem¬ 
plaar van de Alfonsijnse tafels gedrukt te Venetië 
in 1483 en sluit met de Handleiding voor de prak¬ 
tische zeevaartkunde van Jacob Swart verschenen 
te Amsterdam in 1850. Lijst twee (blz. 489-610) be¬ 
gint met De sterrekundige plaatsbepaling in den In- 
dischen Archipel van Frederik Kaiser (Amsterdam 
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1851) en eindigt met The book of the sextant van 
G.D. Dunlap en H.H. Shufeldt (Annapolis 1971). 
De weg van Venetië naar Annapolis telt in totaal 
1223 nummers. Voor elk boek verstrekt Peters een 
volledige titelbeschrijving, een formule die de ui¬ 
terlijke structuur aangeeft en nog enige achter¬ 
grondinformatie, waaronder gegevens over even¬ 
tuele relaties met andere titels in de catalogus. Het 
onderscheid tussen de lijsten hangt samen met de 
internationaal geldende richtlijnen voor bibliografi¬ 
sche beschrijving van titels van vóór, respectieve¬ 
lijk na 1850. 
Andere sleutels die toegang geven tot de verzame¬ 
ling zijn de registers. De voornaamste zijn die op 
auteurs, op plaatsnamen en op drukkers/uitge¬ 
vers/boekverkopers en dergelijke. Achterin het 
boek vindt men verder 54 illustraties (merendeels 
van titelpagina’s) en een aantal kaartjes waarop de 
geografische spreiding van de productiecentra van 
de boeken is afgebeeld. Doel en opzet van de cata¬ 
logus worden toegelicht in een inleiding van Peters, 
die aan de twee lijsten met titels voorafgaat. Prof. 
Koeman plaatst de gecatalogiseerde werken in hun 
historische context door een kort overzicht van de 
ontwikkeling van de navigatietechniek in Nederland 
te geven. Naast boeken bevatte de collectie-Crone 
zoals gezegd ook navigatieinstrumenten. Dit gedeel¬ 
te is beschreven door Mörzer Bruyns. Hij legt uit 
wat de functie van de verschillende soorten hulp¬ 
middelen was en deelt per item de belangrijkste bij¬ 
zonderheden mee. Beide bijdragen - die in zekere 
zin voortbouwen op publicaties van Crone zelf - zijn 
helder en zakelijk geschreven; het zou overigens wel 
nuttig zijn geweest als er iets meer afbeeldingen aan 
waren toegevoegd dan uitsluitend die ene van de ta¬ 
baksdoos van Pieter Holm (desnoods ten koste van 
een paar illustraties van titelpagina’s achterin). 
Bij de samenstelling van deze catalogus is aan vier 
categorieën gebruikers gedacht. In de woorden van 
Peters: (1) ‘book historians, antiquarian booksel¬ 
lers and bibliophiles’, (2) ‘maritime historians and 
nautical scientists’, (3) ‘textual editors’ en (4) ‘pri¬ 
vate and institutional owners of books on naviga¬ 
tion’. Als gebruiker uit categorie twee (en een beetje 
één en vier) ben ik natuurlijk erg content met het 
feit dat het boek er is. Er staat bijna alles in wat 
er over de verzameling te weten valt. Alle sleutels 
passen. Zoveel service is zeldzaam. De grondigheid 
waarmee Peters zijn werk heeft gedaan dwingt be¬ 
wondering af. 
Toch is er ook een kritische noot op zijn plaats. Pe¬ 
ters schept namelijk verwarring over de status van 
de catalogus. In zijn uiterst summiere algemene toe¬ 
lichting zegt hij eerst dat deze ‘the allure of a bibli¬ 
ography’ heeft (blz. 4) om één pagina verder even 
pertinent te verklaren dat ‘this catalogue cannot be 
termed a bibliography’ omdat hij niet uitputtend 

is. Eerder zou de lijst met titels als een ‘historio¬ 
graphy’ moeten worden gezien ‘on account of its 
chronological ordering’ (blz. 5, 8). 
Nu, een historiografie is het boek in elk geval niet. 
Een lijst met gedrukte bronnen is op zichzelf nog 
geen geschiedschrijving - ze is een hulpmiddel voor 
geschiedschrijving. Is het dan een bibliografie? Die 
term kan beter vermeden worden. De catalogus mag 
dan wel een beschrijving van 1223 titels over zee¬ 
vaartkunde en zeemanschap uit de periode 1483- 
1971 bieden, ze omvat zeker niet alle publicaties 
over het onderwerp uit die periode (wat Peters ook 
zelf zegt) en zelfs niet alle de voornaamste werken 
die daarover in Nederland zijn verschenen. Peters 
doet veel meer zijn best om de ‘relative complete¬ 
ness and representativeness’ of de ‘qualitative’ re¬ 
presentativiteit van de ‘list of titles’ te bewijzen dan 
de beperkingen ervan aan te geven. Voor het eerste 
haalt hij zelfs weer het stokoude argument van het 
conservatisme van de zeelieden van stal. Zeelui zou¬ 
den een aversie van nieuwigheden hebben; daarom 
was er tussen teksten weinig variatie, meent hij. Dat 
argument is door historisch onderzoek allang weer¬ 
legd. Peters had dat kunnen weten als hij de recen¬ 
te literatuur over de geschiedenis van de naviga¬ 
tietechniek had bekeken waarnaar Koeman in zijn 
overzicht verwijst (blz. xxxiii). Dat de catalogus veel 
van de relevante literatuur over het onderwerp 
bestrijkt - in het bijzonder die uit Nederland - is op 
zichzelf niet onaannemelijk. Maar Peters had ge¬ 
bruikers in Nederland en in het buitenland een gro¬ 
tere dienst bewezen als hij ook had besproken waar 
precies de lacunes zitten. Er zijn genoeg voorbeel¬ 
den te geven. Hier zijn enkele van de belangrijkste: 
Adriaen Gerritsz. De zeevaert (1588), Mathijs Sy- 
vertsz. Lakeman Een tractaet seer dienstigh voor 
alle zeevarende luyden (1597), Adriaen Veen Na- 
passer (1597), idem Tractaet vant zee-bouckhouden 
(1597), Abraham Cabeljau Rekenkonst van de 
groote see-vaert (1617), Cornelis Jansz. Lastman 
De schat-kamer des grooten seevaerts-kunst (1621), 
Claes Hendriksz. Gietermaker Vermaeck der stu- 
erlieden (1659), Nicolaas Cruquius Tegenwoordi¬ 
ge miswysing der compassen (1738) of Cornelis 
Douwes’ ‘Verhandeling om buiten den middag op 
zee de waare middags-breedte te vinden’ in de Ver¬ 
handelingen uitgegeeven door de Hollandsche 
Maatschappij der Wetenschappen te Haarlem, I 
(1754). Allemaal publicaties die niet in de collectie 
Crone of de oorspronkelijke collectie van het mu¬ 
seum zaten en dus ook niet in de catalogus worden 
beschreven. Wat de catalogus beschrijft is een zeer 
uitgebreide en unieke verzameling van titels over 
zeevaartkunde en zeemanschap, die weer een on¬ 
derdeel vormt van de totale verzameling van alle 
publicaties over zeevaartkunde en zeemanschap die 
ooit zijn verschenen. Basta. Dat is toch al mooi 
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genoeg? 
Met zo’n boekwerk als dit heeft Ernst Crone in elk 
geval een prachtig monument gekregen. En als ik 
het niet ter recensie had ontvangen, dan zou ik met¬ 
een per tram naar de boekhandel zijn gegaan om 
het aan te schaffen. 

C.A. Davids 

R.E. van Holst Pellekaan, I.C. de Regt en J.F. 
Bastiaans, Patrouilleren voor de papoea’s: de Ko¬ 
ninklijke marine in Nederlands Nieuw-Guinea 
1945-1960 (Amsterdam: De Bataafsche Leeuw, 
1989, 207 p., graf., ill., krt., tab. (Bijdragen tot de 
Nederlandse Marinegeschiedenis; 5a), met lit. opg., 
index, ISBN 90-6707-197-8, geb. ƒ. 57,50). 
In 1977 ontving commandeur b.d. I.C. de Regt, ver¬ 
bonden aan de afdeling Maritieme Historie van de 
Marinestaf, de opdracht een studie samen te stel¬ 
len over de geschiedenis van de Koninklijke mari¬ 
ne in Nederlands Nieuw-Guinea in de periode 1 
januari 1945 - eind november 1962. De opgedra¬ 
gen studie was een onderdeel van een omvangrij- 
ker project: de geschiedschrijving van de 
Nederlandse strijdkrachten in Nieuw-Guinea. De 
Koninklijke landmacht en de Koninklijke lucht¬ 
macht beschreven zelf hun eigen Nieuw-Guinea- 
historie. 
De Regt deed archiefonderzoek en sprak met een 
groot aantal militairen en oud-militairen van zowel 
de Koninklijke marine als ook van de Indonesische 
marine. Voorts bestudeerde hij literatuur en logboe¬ 
ken, dagboeken en foto-albums uit persoonlijk be¬ 
zit. Het resultaat van deze onderzoeks- en 
studie-inspanningen is een lijvig en zeer gedetailleerd 
rapport, bestaande uit verscheidene delen en als 
confidentieel geclassificeerd. Om deze rapportage 
ook beschikbaar te doen zijn voor belangstellenden 
buiten de Koninklijke marine schreef kapitein ter 
zee b.d. R.E. van Holst Pellekaan - met hulp van 
J.F. Bastiaans - een tweedelige handelseditie van de 
geschiedenis van de Koninklijke marine in Neder¬ 
lands Nieuw-Guinea. Deel één - het hier besproken 
werk - heeft de periode van 1 januari 1945 tot 1 no¬ 
vember 1960 tot onderwerp. Deel twee bestrijkt de 
periode van 1 november 1960 tot 23 november 1962. 
Het gaat in dit boek met name om de verrichtin¬ 
gen van schepen, vliegtuigen en mensen van de ma¬ 
rine in Nederlands Nieuw-Guinea. Daarover was in 
boekvorm maar zeer beperkt eerder gepubliceerd. 
In een inleidend hoofdstuk is kort de historie van 
land en volk van Nieuw-Guinea beschreven. Daar¬ 
na worden de politieke ontwikkelingen na 1945 be¬ 
handeld. In detail wordt besproken hoe en met 
welke middelen de defensie van Nieuw-Guinea werd 
opgebouwd, welke taken de marine - in vrijwel de 
gehele periode 1945-1962 het enige krijgsmachtdeel 
ter plaatse - kreeg opgedragen en hoe die taken wer¬ 

den uitgevoerd. Ook de organisatie van de marine 
- met inbegrip van de Marineluchtvaardienst en de 
marinierseenheden - en de logistieke dienstverlening 
worden door de auteurs uitvoerig toegelicht. 
Een apart hoofdstuk is gewijd aan de oprichting van 
het Papoea Vrijwilligerskorps. Ruim tachtig foto’s, 
zestien kaartjes, zes organogrammen en drie gra¬ 
fieken vullen de tekst aan. 
Alhoewel de belangstelling van de auteurs vooral 
uitging naar de activiteiten van het marinepersoneel 
en -materieel, worden het marinebeleid en de dat 
beleid inperkende politieke richtlijnen nauwkeurig 
geanalyseerd. Anderzijds blijkt Van Holst Pelle¬ 
kaan een boeiend verteller te zijn die - mede door 
militairen zelf aan het woord te laten - patrouilles 
van schepen en mariniers en de acties tegen Indo¬ 
nesische infiltranten op de voet volgt. 
Deze bijdrage tot de Nederlandse marinegeschiede¬ 
nis is een veelzijdig verslag geworden, waarin zon¬ 
der verlies van de grote lijn de details van het leven 
aan boord en in de jungle, als ook de overwegin¬ 
gen van de marineleiding in Hollandia en in Den 
Haag alle aan bod komen. 
Een tekortkoming van dit boek - en eveneens van 
het in 1990 verschenen tweede deel - is het vrijwel 
ontbreken van een opgave van bronnen en litera¬ 
tuur. In de vijfentwintig noten wordt slechts mel¬ 
ding gemaakt van vier literatuurtitels en twee 
dagboeken. Uit de tekst zelf en uit incidentele ver¬ 
wijzingen in de tekst blijkt dat van een groot aan¬ 
tal bronnen - geschreven zowel als gesproken - 
gebruik is gemaakt. 
In de stafstudie [I.C. de Regt en J.F. Bastiaans, De 
Nederlandse strijdkrachten in Nieuw-Guinea. Zes¬ 
de deel: De Koninklijke marine van 1 januari 1945 
tot 22 november 1962. Boek 1 t/m IV. (Afdeling 
Maritieme Historie van de Marinestaf.) ’s-Graven- 
hage, 1989 (confidentieel)] is overigens een volle¬ 
dige bronnenopgave opgenomen. 
Dit boek is in verschillende opzichten bijzonder. Het 
sluit - samen met het tweede deel - de eeuwenlange 
geschiedenis van Nederlandse maritieme inspannin¬ 
gen in het Verre Oosten af. Het is levendig in de 
beschrijving maar sober en nuchter in de beoorde¬ 
ling van de verrichtingen van de Koninklijke 
marine. 

G.M.W. Acda 

Arthur Marsh en Victoria Ryan, The Seamen. A 
history of the National Union of Seamen, 1887-1987 
(Oxford: Malthouse Press, 1989, 357 p., ISBN 
0-948720-08.5). 
In September 1987 herdacht de Britse National Uni¬ 
on of Seamen (NUS) zijn honderdjarig bestaan. 
Voor veel vreugde was geen aanleiding, want de 
wetgeving van de kabinetten-Thatcher had sinds 
1979 de vakbondsactiviteiten, ook van de NUS, zeer 
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beknot. Bovendien liep het ledental hard achteruit 
doordat de Britse koopvaardijvloot in de jaren tach¬ 
tig steeds minder Brits personeel gebruikte, met na¬ 
me door het uitvlaggen. Telde de NUS in 1980 nog 
45.000 leden, in 1987 waren er slechts 24.000. De 
klap die de totaal verloren staking tegen P en O Eu¬ 
ropean Ferries Dover in 1988 betekende was bij de 
herdenking nog onbekend, maar is in een uitvoe¬ 
rig postscriptum bij het onderhavige boek ook be¬ 
handeld, waardoor het effect van de Thatcher- 
wetgeving in alle duidelijkheid naar voren komt. 
De NUS heeft opdracht gegeven tot het schrijven 
van dit gedenkboek. De auteurs, samenstellers van 
een meerdelige ‘Historical Directory of Trade Uni¬ 
ons’, kregen alle vrijheid bij hun onderzoek en het 
formuleren van hun bevindingen. Een speciale 
paperback-editie werd voor de leden van de NUS 
vervaardigd. Marsh en Ryan hebben een zeer goed 
verzorgd en verantwoord werk afgeleverd, dat een 
vaak interessante maar dikwijls ook taaie materie 
behandelt, met onvermijdelijk vele details. Telkens 
plaatsen zij de vakbeweging bij de koopvaardij in 
het kader van de Britse samenleving en de vakbe¬ 
weging in het algemeen en releveren zij de belang¬ 
rijkste veranderingen die de scheepvaart in de 
afgelopen eeuw onderging. Voor een niet-Britse le¬ 
zer had dat nog wel iets uitvoeriger gekund, waar¬ 
bij komt dat hun methode om vooruit te blikken 
en dan weer in tijd terug te grijpen soms verwar¬ 
rend werkt. Met name in Noordoost-Engeland 
bestond al in de achttiende eeuw een traditie dat 
zeelieden in de kolenvaart zeer wel in staat waren 
hun klachten te uiten als de arbeidsvoorwaarden 
hun niet zinden. Het is ook in dit gebied dat veler¬ 
lei bondjes en verenigingen bestonden - appendix 
II geeft een duidelijk overzicht - eer te Sunderland 
in 1887 Havelock Wilson het initiatief nam tot de 
oprichting van de National Amalgamated Sailors’ 
and Firemen’s Union of Great Britain. Wilson 
(1858-1929) had gevaren, maar runde van 1882 af 
een geheelonthoudersrestaurant en -hotel. Lokaal 
had hij ervaring met enige bondjes opgedaan en had 
van de bekende parlementaire voorvechter van vei- 
ligheidswetgeving voor de zeevaart, Samuel Plim- 
soll, het belang geleerd om op een nationale basis 
te werken ter verbetering van de positie van zeeva¬ 
renden. Ongelooflijk snel sloeg Wilson’s aanpak 
aan en van meet af aan droeg die een militant ka¬ 
rakter met korte en langere stakingen. De wapens 
van de bond (stakingsposten bij de schepen en aan- 
nemingskantoren) en van de reders (onderkruipers, 
blacklegs) werden van begin af aan gebruikt. De 
meeste reders, op die in Liverpool na, verenigden 
zich in 1890 op nationaal niveau in de Federation 
of Shipowners en vielen Wilson’s Union frontaal 
aan. De beginjaren waren vol van harde strijd en 
Wilson en de zijnen moesten zich diverse malen in 

de rechtzaal verantwoorden voor hun daden en hun 
taal. Uiteindelijk overleefde de Union strijd en 
moeilijkheden (hij kwam ook een liquidatie in 1894 
te boven) en zou in 1911 een grote triomf vieren. 
Voor het zover kwam waren reeds twee hoofdlij¬ 
nen in de koopvaardij vakbeweging te onderkennen, 
beide geïnstigeerd door Wilson. De sterk domine¬ 
rende figuur van Wilson veroorzaakte dat het lei¬ 
dersbeginsel van de Secretary-General tot in de jaren 
zestig vanzelfsprekend werd en dat in het hoofd¬ 
kwartier in Maritime House te Londen werd uitge¬ 
maakt wat goed was voor de zeeman. Wilson 
bewerkte ook dat de Union lange tijd buiten de 
hoofdstroom van de algemene vakbondspolitiek is 
gebleven. Hij geloofde niet in de klassenstrijd; de 
Labourpartij en zijn vakbeweging hoorden in zijn 
ogen niet bij elkaar. Diverse keren was hij als libe¬ 
raal lid van het lagerhuis in staat een meerderheid 
te vormen ten behoeve van zeemanvriendelijke wet¬ 
geving. Wilson’s afkeer van andere vakbonden ging 
in 1926 zelfs zover dat hij zijn bond de opposanten 
tegen de nationale mijnwerkersstaking liet steunen. 
De NUS - de schrijvers vermelden niet duidelijk of 
deze nieuwe naam in 1925 of 1926 werd ingevoerd 
- werd daarop tot Wilson’s dood uit het Trades Uni¬ 
on Congress gestoten! 
Wilson kon deze zelfstandige vakbondspolitiek vol¬ 
gen sinds zijn succesvolle staking van 1911. Het be¬ 
lang van de Britse zeeman was ermee gediend 
wanneer ook buitenlandse reders ongeveer even ho¬ 
ge gages moesten betalen als hun Britse collega’s. 
Wilson zag al vroeg de betekenis van internationa¬ 
le vakbondssamenwerking in en organiseerde op 
rondreizen door Westeuropese landen één grote in¬ 
ternationale staking voor 1911. Ook in Nederland 
werd hieraan volop meegedaan en het is jammer dat 
de auteurs op de resultaten van Wilson’s internati¬ 
onalisering niet ingaan. Het succes van Wilson en 
de zijnen was groot. De arbeidsvoorwaarden wer¬ 
den sterk verbeterd en zijn bond werd door de Ship¬ 
ping Federation erkend. Wilson was een ‘celebrity’ 
geworden en maakte reizen naar de Verenigde Sta¬ 
ten en Australië. De staking van 1911 was zijn 
laatste confrontatie; daarna zocht en verkreeg hij 
coöperatie met de reders. Havenarbeiders liet hij 
in 1912 alleen staken. De Eerste Wereldoorlog 
bracht Wilson en de Shipping Federation nog na¬ 
der tot elkaar en zo ontstond in 1917 het National 
Maritime Board waarin overheid, werkgevers en 
werknemers voortaan over de arbeidsvoorwaarden 
onderhandelden. Wilson was fel anti-Duits, voor¬ 
al geworden nadat krijgsgevangen gemaakte Duit¬ 
se zeelieden, die met enige égards waren behandeld, 
openlijk juichten over de torpedering van de ‘Lu¬ 
sitania’ in mei 1915. De zeemansbond verhinderde 
ook dat J. Ramsey MacDonald kon deelnemen aan 
socialistisch vredesoverleg in Petrograd in 1917. 

66 

Wilson, van 1918 tot 1922 weer in het Lagerhuis, 
hield na de oorlog vast aan de overlegstructuur in 
het National Maritime Board. Hij werd hierdoor 
buiten eigen kring in de vakbeweging een zeer om¬ 
streden figuur, maar bereikte wel dat zeelieden niet 
slechter af waren dan arbeiders aan de wal. Hij 
stierf in het harnas, aan een hartaanval in Mariti¬ 
me House. Merkwaardig genoeg bestaat over deze 
figuur nog geen biografie. Wilson’s opvolgers als 
Secretary-General van de NUS verlegden de koers 
in zoverre dat weer met de andere bonden in de 
TUC werd samengewerkt, maar zij bleven de cen¬ 
trale autocratische leiders van de NUS. De koers- 
wending werd vergemakkelijkt doordat ook de 
TUC na 1927 de weg van ‘joint consultation bet¬ 
ween capital and labour’ was opgegaan. Van offi¬ 
ciële zeeliedenstakingen was geen sprake. De NUS 
nam deel aan internationale conferenties over vei¬ 
ligheid op zee, zoals de International Load Line 
Conference in 1930. Het valt hierbij op dat de Brit¬ 
ten telkens laat of nalatig waren inzake de ratifica¬ 
tie van internationale afspraken betreffende 
zeevarenden. Britse zeelieden zagen hun arbeids¬ 
voorwaarden in de jaren dertig en veertig verbeterd, 
niet alleen de gages maar ook de duur van de werk¬ 
week en de regeling van overwerk. 
Na 1945 verloor de NUS geleidelijk zijn imago van 
redelijkheid. Er braken verschilende kleinere sta¬ 
kingen uit, culminerend in de grote zeeliedenstaking 
van 1966, die zeven weken lang de Britse samenle¬ 
ving teisterde. Aan Maritime House in Londen ont¬ 
glipte geleidelijk de greep op de ‘rank and file’ van 
de bond. De zeelieden aan boord roerden zich en 
eisten concrete verbeteringen van hun werk¬ 
omstandigheden en wilden tegelijk een vorm van 
medezeggenschap. Ondermijnende acties van leden 
van de communistische partij speelden hierbij ook 
een rol. De leiders van de NUS en de reders ston¬ 
den soms gezamenlijk tegenover de stakers, deels 
georganiseerd in een alternatieve National Seamen’s 
Reform Movement. Meestal begonnen stakingen op 
de grote passagiersschepen. De lonen bij de koop¬ 
vaardij waren omstreeks 1960 inderdaad sterk ach¬ 
tergebleven. Wisselingen in de wacht op Maritime 
House in 1962 brachten ‘reformers’ en NUS-leiding 
nader tot elkaar. De gedachte van ‘shop stewards 
at sea’ werd aanvaard en in 1965 officieel ingevoerd, 
overigens zonder veel succes. De reders stemden in 
dat zelfde jaar in met een aanzienlijke gageverho- 
ging, maar het was de nu radicaler geworden NUS 
niet voldoende. Onbuigzaam werd wekenlang in 
1966 aan alle stakingseisen vastgehouden. De an¬ 
dere bonden distantieerden zich van de NUS en 
Labour-premier Harold Wilson sprak openlijk van 
onverantwoordelijk gedrag en communistische in¬ 
filtratie. Resultaten van officiële bemiddelaars wer¬ 
den lang afgewezen. Op bijna negenhonderd Britse 

schepen lag het werk in juni 1966 stil. Veel werd 
uiteindelijk niet bereikt. 
De interne gevolgen van de staking van 1966 wa¬ 
ren ingrijpend. De invloed van de ‘rank and file’ 
werd groot. De Secretary-General moest invloed en 
aanzien prijsgeven. De ‘reformers’ kwamen in de 
Executive Council, die aan macht won. De nieuwe 
Secretary-General, in 1974 Jim Slater, personifieer¬ 
de de verandering. Hij was een echte zeeman, die 
als locale stakingsleider en ‘reformer’ naar voren 
was gekomen en niet op Maritime House carrière 
had gemaakt. Maar ook de positie van de zeeman 
in het algemeen veranderde. Er ontstond meer be¬ 
grip voor zijn reële wensen en zo kon in 1970 de 
Merchant Shipping Act van 1894 voor het eerst in¬ 
grijpend worden aangepast. Ook werd duidelijk dat 
zeelieden een categorie werknemers vormden met 
een groot verloop; na vijf jaar was tachtig procent 
weer verdwenen. Hoogconjunctuur in de scheep¬ 
vaart in de jaren zeventig vergemakkelijkte het be¬ 
halen van successen door de NUS, die ook 
meewerkte aan modernisering van de organisatie 
van zeevarenden aan boord, zoals ‘general purpose’ 
bemanningen. De recessie van 1979, het uitvlaggen 
en het Thatcherisme maakten daarna het werk van 
de NUS veel moeilijker. Het gevecht om werkgele¬ 
genheid werd belangrijker door/dan de hoogte van 
de gage. Het valt daarbij op dat zeelieden werkzaam 
bij de veerdiensten een steeds groter deel van het 
ledental van de NUS uitmaken. Na een eeuw van 
strijd, invloed en aanzien was er inderdad in 1987 
niet veel reden voor optimisme, maar desondanks 
kon dit informatieve en nuttige gedenkboek ver¬ 
schijnen. 

J.R. Bruijn 

P. Schenk, Invasion of England 1940, The plan¬ 
ning of operation Sealion (Londen: Conway Mari¬ 
time Press Ltd., 1990, 372 pp., ill., krtn., tek., 
ISBN 0-85177-548-9, £ 20.00). 
De auteur heeft helaas geen opgave gedaan van de 
bestudeerde bronnen en geraadpleegde literatuur bij 
het schrijven van zijn boek. Wel noemt hij bijvoor¬ 
beeld op p. 4 drie auteurs bij naam, die aan het eind 
van de jaren vijftig de operatie ‘Sealion’ hebben be¬ 
schreven, zonder nochtans de boektitels te vermel¬ 
den. Het eerste hoofdstuk, ‘Prelude to a landing’ 
(pp. 4-18), geeft een kort overzicht van de gebeur¬ 
tenissen die geleid hebben tot de beslissing voor een 
landing in Engeland, alsmede van de plannen voor 
deze operatie, waarbij hij zegt gebruik gemaakt te 
hebben van de publicaties van de drie genoemde au¬ 
teurs. In het tweede hoofdstuk, ‘The invasion fleet’ 
(pp. 19-146), wordt uitvoerig ingegaan op de vele 
typen schepen en vaartuigen die bestemd waren om 
troepen en materieel naar de verschillende landings¬ 
gebieden te vervoeren. 
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Het is opmerkelijk om te constateren hoe snel de 
Duitsers, die tot het uitbreken van de Tweede We¬ 
reldoorlog nimmer serieus een amfibische operatie 
tegen Engeland hebben overwogen, een veelheid aan 
typen schepen wisten te ontwikkelen, die in staat 
werden geacht hun taken naar behoren uit te voe¬ 
ren. Tevens werden passagiersschepen, ferry- en vis¬ 
sersvaartuigen, alsmede kustschepen en sleepboten 
gerequireerd, omgebouwd en bewapend. Voorts 
werden ongeveer 2400 pramen en aken - 860 Duit¬ 
se, 1200 Nederlandse en Belgische, 350 Franse - ver¬ 
bouwd en gereedgemaakt voor het vervoer van 
voertuigen en tanks. Toch waren niet alle vaartui¬ 
gen geschikt om te worden ingezet, omdat de be¬ 
manningen niet voldoende ervaring hadden en de 
motoren niet altijd betrouwbaar waren. Men schatte 
dat ongeveer 30% van de omgebouwde vaartuigen 
niet inzetbaar was. Aan de andere kant konden deze 
vaartuigen nog naar zee gaan bij windkracht 4 a 
5, waar men aanvankelijk dacht dat zij reeds bo¬ 
ven windkracht 2 niet meer bruikbaar zouden zijn. 
Interessant is de paragraaf (pp. 107-114) gewijd aan 
de constructie van tanks die op de kust geland kon¬ 
den worden. Mem ging hierbij uit van de gedachte 
dat het gemakkelijker was deze wapendragers in on¬ 
diep water van boord te laten gaan. Aldus moesten 
zij in staat zijn zich onder water - voorzien van een 
snuiver - of aan de oppervlakte varende voort te 
bewegen. Hoewel men zich eerst in deze problemen 
begon te verdiepen na afloop van de campagne in 
het Westen, begonnen de eerste proeven reeds eind 
juli/begin augustus 1940. 
Het grootste deel van het boek wordt gewijd aan 
het plan voor de invasie - derde hoofdstuk, ‘The 
invasion plan’ (pp. 147-345). Ruime aandacht wordt 
besteed aan de operatieplannen van de marine, het 
leger en de luchtmacht. Personeels- en logistieke 
problemen worden nader onder de loep genomen, 
terwijl ook de nodige organisatieschema’s zijn op¬ 
genomen. Het boek wordt besloten met twee zeer 
korte hoofdstukken, ‘British resistance’ (pp. 
345-349) en ‘The fate of operation Sealion’ (pp. 
350-359). Het blijkt dat de Britten vrij goed op de 
hoogte waren van de Duitse plannen en de voorbe¬ 
reidingen hiertoe, dank zij het feit dat zij de radio- 
code van de ‘Luftwaffe’ hadden gebroken. De 
datum voor de landingen was bepaald tussen 19 en 
27 september 1940, waarbij 24 september als de 
beste dag werd beschouwd. Doch op 17 september 
stelde Hitler operatie ‘Seelöwe’ voor onbepaalde 
tijd uit. Door de Duitse krijgsmacht werd dit geïn¬ 
terpreteerd als een definitief uitstel, hoewel Hitler 
tot begin 1944 is doorgegaan met het uitgeven van 
orders met betrekking tot deze operatie. In feite wa¬ 
ren noch Hitler, noch de marine, noch het leger, 
noch de luchtmacht voorstanders van een invasie 
van Engeland, waarbij volgens de auteur de mari¬ 

ne zich de grootste tegenstander van het plan toon¬ 
de. Zij was conservatief, vernieuwingen werden met 
tegenzin aangenomen, en de mogelijkheden van een 
amfibische oorlogvoering waren vóór het begin van 
de Tweede Wereldoorlog nooit werkelijk overwo¬ 
gen, hoewel de marine en de landmacht in de peri¬ 
ode tussen de twee oorlogen enkele gezamenlijke 
landingsoefeningen hadden uitgevoerd. In 1935 was 
men begonnen met de ontwikkeling van gemotori¬ 
seerde landingsvaartuigen, doch tijdens de proef¬ 
tochten waren de resultaten teleurstellend. Eerst in 
november 1939 had Raeder, zonder medeweten van 
Hitler of de twee andere krijgsmachtdelen, order 
gegeven aan de marinestaf om plannen uit te wer¬ 
ken voor een landing in Engeland, niet omdat hij 
een invasie van Engeland nodig achtte, doch om¬ 
dat hij voorbereid wilde zijn indien Hitler een ‘Di¬ 
rective’ zou uitgeven voor een dergelijk plan. 
‘Seelöwe’ was in de eerste plaats afgelast om poli¬ 
tieke en niet om militaire redenen. Maar zolang de 
plannen voor een landing in Engeland bleven 
bestaan, betekende dit een dreiging voor Engeland, 
waarmee men wel degelijk rekening moest houden. 
De uitvoering van operatie ‘Barbarossa’, de aan¬ 
val op de Sovjet-Unie, betekende echter dat ‘See¬ 
löwe’ nimmer meer een gevaar zou kunnen vormen. 
Het boek is keurig uitgevoerd en voorzien van veel 
foto’s, zowel uit particuliere als uit officiële archie¬ 
ven. Er is gebruik gemaakt van vele kaarten en 
silhouet- en doorsnedetekeningen van schepen om 
het geheel te verduidelijken. Vooral de scheepste- 
keningen zijn fraai uitgevoerd, hetgeen niet zo ver¬ 
wonderlijk is, indien men bedenkt dat Peter Schenk 
lid is van de ‘Gröner-studiegroep’ en heeft meege¬ 
werkt aan de serie boeken ‘German Warships’ door 
Erich Gröner. Het boek geeft een goed en duide¬ 
lijk beeld betreffende de voorbereidingen voor ope¬ 
ratie ‘Seelöwe’ bekeken vanuit een Duits standpunt, 
waarbij de geallieerde plannen en visies nauwelijks 
aan bod komen, hetgeen ook tot uiting wordt ge¬ 
bracht in de ondertitel. Het betekent een waarde- 
volle aanwinst voor de literatuur over ‘Seelöwe’. 
Zoals echter reeds in het begin is aangegeven moet 
gezegd worden dat het jammer is dat de auteur geen 
bibliografie heeft opgenomen. In de tekst worden 
incidenteel wel enkele boeken en andere bronnen 
genoemd, terwijl in het voorwoord melding wordt 
gemaakt van de drie archieven waaruit gegevens zijn 
geput, alsmede van de personen die inlichtingen 
hebben verstrekt. Wel opgenomen zijn een lijst met 
een verklaring van Duitse termen en afkortingen, 
een lijst met een sleutel tot de symbolen die in de 
verschillende kaartjes, diagrammen en schema’s zijn 
gebruikt, alsmede een register op personen, zaken 
en scheepsnamen. 

F.C. van Oosten 
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Nieuwe boeken en artikelen 

L.M. Akveld 

Op mijn zoektocht naar relevante titels voor deze bibliografie neem ik een aantal historische en maritiem- 
historische jaarboeken en tijdschriften door. Een opsomming van deze literatuurbronnen treft U aan op 
pp. 174-179 van jaargang 9 (1990) van dit tijdschrift. Op diezelfde bladzijden vindt U ook de afkortingen 
die in deze bibliografie gehanteerd worden ter aanduiding van de titels van de geraadpleegde tijdschriften 
en jaarboeken. 

Rectificatie. De nummers 18192 en 18193 in de bibliografie van nummer 2 van jaargang 9 (1990) van 
dit tijdschrift behoren bij de rubriek ‘Marine - 20e eeuw/tweede wereldoorlog’. De koptekst ‘Koopvaar¬ 
dij - rederij’ boven nummer 18192 dient te vervallen. Deze koptekst behoort een plaats te krijgen boven 
nummer 13197 van die bibliografie. 
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