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BIJDRAGEN 

Onderwaterarcheologie en de zeegeschiedenis van de Klassieke Oudheid 

F. J. A. M. Meijer 

Wie iets wil zeggen over de bijdrage van 
de betrekkelijk jonge wetenschap der on¬ 
derwaterarcheologie aan de Grieks-Ro- 
meinse zeegeschiedenis, maakt het zich¬ 
zelf niet gemakkelijk. Allereerst is er het 
probleem van de tijd. De Griekse geschie¬ 
denis wordt tastbaar in de Kreto-My- 
ceense tijd (3000-1100 v. Chr.) en gaat 
uiteindelijk geruisloos over in de Ro¬ 
meinse geschiedenis, die tot 500 n. Chr. 
doorloopt. Vervolgens is er de geografi¬ 
sche spreiding. Het leven speelde zich af 
rond en op de Middellandse Zee, een ge¬ 
bied van vele duizenden vierkante kilo¬ 
meters. En dan zijn er de te onderzoeken 
objecten, zeer divers van aard en omvang 
en alle vragend om een speciale benade¬ 
ring. In zijn algemeenheid kan worden 
gezegd dat het onderzoek van verdron¬ 
ken steden of havens een andere aanpak 
vraagt dan de bestudering van scheeps¬ 
wrakken. Wie dit alles onder de aandacht 
van anderen wil brengen heeft niet ge¬ 
noeg aan het korte bestek van een arti¬ 
kel. Keuzes moeten derhalve worden ge¬ 
maakt. In dit artikel wil ik het hebben 
over de betekenis van de antieke scheeps¬ 
wrakken voor de zeegeschiedenis van de 
Grieks-Romeinse wereld. 
Sprekend over scheepswrakken moeten 
we onmiddellijk een scheiding aanbren¬ 
gen tussen vrachtschepen en oorlogssche¬ 
pen. Voor de bestudering van de laatste 
is de onderwaterarcheologie van geen nut 
geweest, omdat er tot op heden geen 
wrakken van oorlogsschepen zijn ont¬ 
dekt. De vermoedelijke verklaring daar¬ 
voor is dat oorlogsschepen betrekkelijk 

licht waren en bij een schipbreuk of een 
noodlottige vijandelijke aanval snel uit¬ 
een sloegen op de zeebodem. Paalwor¬ 
men en andere micro-organismen deden 
daarop hun vernietigende werk, zodat er 
na enige tijd niets meer van zo’n oorlogs¬ 
schip resteerde. Ook de overige informa¬ 
tiekanalen hebben weinig te bieden. Af¬ 
beeldingen op fresco’s, vazen en reliëfs 
zijn er bijna niet en de Griekse en Ro¬ 
meinse geschiedschrijvers achtten zich 
niet geroepen om hun lezers uitgebreid 
over oorlogsschepen te informeren. 
Klaarblijkelijk wisten dezen hoe die oor¬ 
logsschepen er uitzagen, en waren sum¬ 
miere beschrijvingen van zeegevechten 
voldoende om hun voorstellingsvermo¬ 
gen te prikkelen. Zodoende is onze ken¬ 
nis van de oude oorlogsschepen op basis 
van materiële resten en literaire bericht¬ 
geving zeer gering. De Engelse classicus 
John Morrison realiseerde zich dit terde¬ 
ge toen hij zijn droom om een getrouwe 
copie van een Griekse trireme - een door 
170 man van drie niveaus geroeide galei - 
op het water te brengen, verwezenlijkte. 
Hoewel de trireme in de vijfde eeuw v. 
Chr. in alle vloten van de Griekse stadsta¬ 
ten vertegenwoordigd was, wordt er in 
de bronnen nauwelijks over gesproken. 
Slechts spaarzame verwijzingen lichten af 
en toe een tipje van de sluier op. Desal¬ 
niettemin slaagde Morrison in zijn pogin¬ 
gen en sinds augustus 1987 vaart er een 
heuse trireme in de Griekse wateren.1 
Maar de trireme was slechts een van de 
vele typen oorlogsschepen. Over de ande¬ 
re ligt nog steeds een waas van geheim- 
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De moderne Griekse trireme in de baai van het eiland Poros (foto F. Meijer). 

zinnigheid, dat slechts kan worden weg¬ 
genomen door de ontdekking van oor¬ 
logsschepen op de zeebodem. De kans 
daarop is echter niet groot. 
Over antieke vrachtvaarders en hun la¬ 
ding is meer bekend door het onderzoek 
de afgelopen dertig jaar van ruim 1000 
wrakken, daterend van de vijftiende 
eeuw. v. Chr. tot de late oudheid (300- 
500 n. Chr.). Van sommige was de romp 
goed geconserveerd, van andere werden 
slechts restanten van de lading gevonden. 
Ze dateren bijna allemaal uit de periode 
150 v. - 150 n. Chr. en werden meren¬ 
deels gevonden langs de kusten van 
Frankrijk, Italië en Spanje. Het is dan 
ook mogelijk voor dat tijdvak, waarin 
het Romeinse rijk de gehele Middelland¬ 
se Zee binnen zijn grenzen had, enkele 
handelslijnen in het westelijk Middel- 
landse-Zeegebied te traceren. Voor de 
andere perioden blijft het bij min of 
meer toevallige informatie, die een histo¬ 

rische reconstructie uitsluit. 

Late Bronstijd 
In de Griekse wereld duurde de Bronstijd 
van circa 3000-1100 v. Chr. Het is een 
tijd waarin schriftelijke bronnen zeer 
schaars zijn. Maar de opgravingen op 
Kreta en op het Griekse vasteland heb¬ 
ben aangetoond dat de belangrijkste be¬ 
schavingen, de Minoïsche en de Myceen- 
se, hoog ontwikkeld waren en in contact 
stonden met de beschavingen in het oos¬ 
ten. In de late Bronstijd, van 1700- 
1100 v. Chr., moet er in het oostelijk 
bekken van de Middellandse Zee een le¬ 
vendig scheepvaartverkeer zijn geweest, 
getuige de vele afbeeldingen van schepen 
op gemmen, pannen en schalen. Maar het 
precieze verloop van het scheepvaartver¬ 
keer is onbekend. Daarom moet men 
zich nog altijd baseren op de mysterieuze 
dichter Homerus. Deze schreef zijn hel¬ 
dendichten Ilias en Odyssee, die gesi- 
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tueerd worden aan het eind van de My- 
ceense tijd, vermoedelijk in de achtste 
eeuw v. Chr. De vervorming door een 
lange mondelinge traditie is ook aan Ho¬ 
merus niet voorbijgegaan, want de door 
hem verstrekte details wijzen meer in de 
richting van zijn eigen tijd dan van de la¬ 
te Bronstijd. Daarom blijft het voor het 
handelsverkeer bij vage reconstructies, 
die uitgaan van een Myceense superiori¬ 
teit in het oostelijk bekken van de Mid¬ 
dellandse Zee. 
Dit beeld werd in 1960 lichtelijk onder¬ 
graven door de ontdekking bij Kaap Geli- 
donya (Zuidwest Turkije) van de restan¬ 
ten van wat ooit een schip uit de late 
Bronstijd was. Naar de lading te oordelen 
- het schip zelf was praktisch geheel ver¬ 
gaan - behoorde het toe aan een rond¬ 
trekkende koopman uit het oosten, ge¬ 
specialiseerd in de handel in koper. Aan 
boord bevonden zich koperen baren van 
ongeveer 25 kg, die als betaaT/ruilmiddel 
dienden. Daarnaast balansgewichten, 
kleine stenen kruiken en ander aarde¬ 
werk, gefabriceerd in een van de haven¬ 
steden in het oosten. Voor de leider van 
de expeditie, George Bass, stond het on¬ 
middellijk vast dat dit schip voor zijn 
laatste reis vertrokken was uit een van de 
Syrisch-Palestijnse havens en niet be¬ 
schouwd diende te worden als een uit¬ 
zondering in het handelsverkeer van de 
late Bronstijd. Die gedachte werd door 
sommigen in twijfel getrokken.2 De dis¬ 
cussie duurde onverminderd voort tot 
1983. In dat jaar werd niet ver van Kaap 
Gelidonya, in de omgeving van Ulu Bu- 
run, opnieuw een lading koperen baren 
ontdekt, 365 in totaal. Maar bovendien 
werden enkele Syro-Palestijnse vazen, 
glas, aardewerk van Cyprus, grote pithoi 
(manshoge vazen) en enkele zilveren en 
gouden voorwerpen aangetroffen. Voor 
George Bass vormde deze lading, die hij 
dateert in de vroege veertiende eeuw v. 
Chr., de bevestiging van zijn eerdere sug¬ 
gestie dat er in de Bronstijd meer sprake 

was van een oost-west verkeer dan van 
verkeer in omgekeerde richting.3 De le¬ 
den van de elite in Griekenland, heer en 
meester in hun eigen burchten, zouden 
hun verlangen naar luxe bevredigd heb¬ 
ben met kostbaarheden uit het Nabije 
Oosten, dat kon bogen op een rijke tradi¬ 
tie in de fabricage van luxe voorwerpen. 

De Archaïsche tijd (750-550 v. Chr.) 
De invallen van de zeevolken in circa 
1100 v. Chr. maakten een einde aan de 
stabiliteit in het oostelijk Middellandse- 
Zeegebied. De onderlinge contacten tus¬ 
sen oost en west werden verbroken en de 
handel verdween nagenoeg geheel. Pas in 
circa 800 v. Chr., toen de nieuwe steden 
te kampen kregen met overbevolking en 
kolonisatie van nieuwe gebieden als op¬ 
lossing werd gekozen, kreeg de scheep¬ 
vaart nieuwe kansen. Uit de overgelever¬ 
de afbeeldingen blijkt dat de schepen 
aanvankelijk een combinatie waren van 
oorlogs- en vrachtschepen, die vermoede¬ 
lijk alleen maar werden gebruikt voor het 
vervoer van kolonisten en luxe voorwer¬ 
pen. Geleidelijk kwam er verandering in 
dit patroon. In de zesde eeuw werden 
sommige steden geconfronteerd met 
groeiende voedseltekorten die, nu de 
gunstigst gelegen streken al waren geko¬ 
loniseerd, alleen maar konden worden 
opgelost door de import van graan. Er 
kwamen nu schepen in de vaart die gro¬ 
ter en breder waren en speciaal ingericht 
voor het transport van bulklading. Over 
de omvang van het handelsverkeer ont¬ 
breken ons de gegevens. De antieke au¬ 
teurs, die handel als een minderwaardige 
beroepsuitoefening beschouwden, die 
niet paste bij de status van een recht¬ 
geaarde aristocraat, zwijgen goeddeels 
over de handel. 
De onderwaterarcheologie lijkt op dit 
punt evenmin uitkomst te kunnen bie¬ 
den. Het enige scheepswrak dat in de Ar- 
chaische tijd gedateerd wordt, is niet ont¬ 
dekt in de Griekse wateren, maar bij Gig- 
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lio aan de westkust van Italië, ongeveer 
200 km ten noorden van Rome. Het is 
ook geen Grieks, maar een Etruskisch 
schip. Nu waren de Etrusken, wonend in 
Noordwest Italië in het gebied tussen de 
Arno en de Tiber, in die tijd een zeeva¬ 
rend volk en oppermachtig in bijna ge¬ 
heel Italië. Bovendien onderhielden zij, 
als tenminste geloof gehecht mag worden 
aan de woorden van de Griekse geschied¬ 
schrijvers, goede handelscontacten met 
de Grieken. Dat blijkt ook uit dit wrak 
met zijn lading van zeer uiteenlopende 
herkomst. Naast Etruskische amforen 
waren er kruiken aan boord van het ei¬ 
land Samos en aardewerk van Phoenici- 
sche makelij. Bovendien was er een bron¬ 
zen helm die ooit in Corinthe was ver¬ 
vaardigd. Alles bijeengenomen weerspie¬ 
gelt dit wrak de wijdverspreide handels¬ 
contacten die er in deze dynamische tijd 
waren.4 Maar het zou toch wel heel ple¬ 
zierig zijn wanneer de komende decennia 
een schip uit een van de belangrijke 
Griekse steden in die tijd, zoals Corinthe, 
Chalkis of Milete, zou worden ontdekt. 

Klassieke Tijd (500-330 v. Chr.) en de 
Tijd van het vroeg-Hellenisme (330-280 
v. Chr.) 
In de vijfde eeuw v. Chr. was Athene 
superieur in de Aegeïsche Zee. Het Athe- 
ense imperialisme leidde tot een uitge¬ 
breid transport van allerhande goederen 
naar Athene. Piraeus werd het centrum 
van de internationale handel. Uit diverse 
inscripties blijkt dat er zeer vele schepen 
in de vaart waren, sommige met een laad¬ 
vermogen van meer dan 150 ton. Helaas 
wordt in de bronnen over de constructie 
van die schepen slechts in bedekte ter¬ 
men gesproken. De onderwaterarcheolo- 
gie heeft dit vage beeld nog niet kunnen 
bijstellen. Tot nu toe zijn er vele losse 
voorwerpen, waaronder het beroemde 
beeld van Poseidon, gevonden, maar 
slechts de summiere overblijfselen van 
twee wrakken. In 1969 ontdekten Ame- 

In de onmiddellijke omgeving van Kaap Artemi- 
sion werd dit bronzen Poseidonbeeld uit zee op¬ 
gehaald, dat dateert uit het midden van de vijf¬ 
de eeuw v. Chr. Het heeft een lengte van 2,09 m 
en een breedte van arm tot arm van 2,10 m (Na¬ 
tionaal Archeologisch Museum in Athene). 

rikaanse archeologen bij Porticello in de 
Straat van Messina een lading Attische 
amforen, daterend uit het einde van de 
vijfde eeuw v. Chr. Van het schip zelf 
werden slechts enkele half vergane brok¬ 
stukken teruggevonden, die doen ver¬ 
moeden dat dit schip een lengte moet 
hebben gehad van ongeveer 20 meter.5 
In 1986 stuitte een team van de universi- 
teit van Oxford bij het eilandje Panarea, 
ten noorden van Sicilië, op een vijfde- 
eeuws wrak met aan boord een lading 
Atheens aardewerk, zwart beschilderde 
schalen, bekers, kruiken, schenkkannen 
en lampen.6 Beide ladingen leggen getui¬ 
genis af van de overheersende rol van de 
Atheense aardewerkindustrie. Een bevre¬ 
digende verklaring voor het geringe aan¬ 
tal scheepswrakken is niet te geven of 
het zou moeten zijn dat er in Grieken¬ 
land geen systematische onderzoekingen 
hebben plaatsgevonden naar wrakken uit 
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Een Attische vaasschildering uit ca 500 v. Chr. waarop het schip van Odysseus is afgebeeld, dat het 
eiland van de Sirenen passeert. Het schip houdt het midden tussen een vrachtschip en een oorlogs¬ 
schip (let op de ram) (Brits museum in Londen). 

Griekenlands bloeitijd. Hier staat tegeno¬ 
ver dat op plaatsen die gevaarlijk werden 
geacht voor het scheepvaartverkeer, wel 
restanten zijn gevonden van schepen uit 
de Romeinse tijd. 
In de vierde eeuw v. Chr. was de politie¬ 
ke overheersing van Athene verdwenen, 
maar de scheepvaart beleefde een grote 
bloei omdat andere steden zich nu vrije¬ 
lijk konden ontplooien. Uit de geschrif¬ 
ten van de Atheense redenaars Lysias en 
Demosthenes valt op te maken dat er en¬ 
kele ondernemingen waren met wijdver¬ 
takte handelscontacten. Daarnaast waren 
er talloze schippers die zich vooral met 
de kustvaart inlieten. Hoe die kustvaar¬ 
ders - meestal met een laadvermogen be¬ 
neden de 80 ton - er hebben uitgezien, is 
door de opgraving van een rond 280 v. 
Chr. bij Kyrenia aan de noordkust van 
Cyprus gezonken schip duidelijk gewor¬ 

den. Een opgraving overigens die met on¬ 
derbrekingen - vanwege de politieke si¬ 
tuatie op Cyprus als gevolg van de Turk¬ 
se inval in 1974 - en inclusief de bouw 
van een levensechte replica bijna 20 jaar 
duurde. In 1967 wees een amforenheuvel 
van bijna 400 amforen de onderzoekers 
onder leiding van Michael Katzev de weg 
naar dit wrak; in 1986 zeilde een levens¬ 
echte copie van Cyprus naar Athene. Zo¬ 
wel de restanten van het oorspronkelijke 
schip als de replica bieden een schat aan 
gegevens. De lading van het wrak vertelt 
ons over de plaatsen die het schip op zijn 
laatste reis heeft aangedaan. De meeste 
amforen waren wijnkruiken uit Rhodos, 
een belangrijke producent van exclusieve 
wijnen, andere waren afkomstig uit Sa¬ 
mos. Aan boord waren ook molenstenen 
van het eiland Nisyros, die als ballast 
dienden, en werd tevens een zeer grote 
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Reconstructie van de romp van het wrak van Kyrenia. Bij de replica werd de bouwconstructie van de 
romp nauwgezet gevolgd (foto M. Katzev). 

hoeveelheid amandelen, vermoedelijk uit 
Cyprus, aangetroffen. Te oordelen naar 
het aantal borden aan boord was het 
schip waarschijnlijk bemand door vier 
personen die zich zonder speciale voor¬ 
zieningen moesten zien te redden tussen 
de lading. De afwezigheid van een vuur¬ 
plaat doet vermoeden dat aan boord 
waarschijnlijk niet werd gekookt, maar 
dat warme maaltijden werden bereid op 
de ankerplaatsen waar de nachten wer¬ 
den doorgebracht. 
Het Kyreniawrak is het enige uit de 
Grieks-Romeinse oudheid dat volledig 
werd gelicht. Zodoende zijn ook de pre¬ 
cieze afmetingen bekend geworden: 14,7 
m lang, 4,3 m breed en 1,4 m hoog van 
de kiel tot het dek. Maar belangrijker 
nog waren de gegevens die vrijkwamen 
over de wijze waarop de oude scheeps¬ 
bouwers te werk gingen. Deze methode 

kan worden betiteld als de ‘schaal eerst’ 
bouw. Eerst werd de lange kielbalk ge¬ 
legd, bij het Kyreniaschip 9,3 m lang en 
van pijnboomhout. Daarna werden voor- 
en achtersteven aan de kiel bevestigd. 
Vervolgens ging men te werk op een ma¬ 
nier die in onze ogen bijzonder tijdro¬ 
vend en kostbaar is en na de Klassieke 
Oudheid ook niet meer in praktijk werd 
gebracht. Eerst werden de kielgangen en 
de huidgangen aan elkaar bevestigd door 
middel van de pen- en gatverbindingen. 
Pas daarna werd binnen dit omhulsel het 
spantenframe aangebracht en ontstond 
er een ingewikkelde opbouw van kielgan¬ 
gen, vloerbalken, halfspanten, oplangers 
en hele spanten.7 
Het gelichte Kyreniawrak stond model 
voor een replica, die intussen al verschei¬ 
dene reizen in het oostelijk Middelland- 
se-Zeegebied heeft gemaakt. Kiel, span- 
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Relief uit ca 200 n. Chr. waarop de scheepsbouwer P. Longidienus een spant bewerkt om die vervol¬ 
gens aan te brengen in de bijna voltooide romp (Nationaal Museum van Ravenna). 

ten en huidgangen werden vervaardigd 
naar het voorbeeld van het Kyreniawrak. 
Voor de reconstructie van mast, ra en 
zeil baseerde men zich, bij gebrek aan 
vondsten van dien aard, op de spaarzame 
toespelingen bij antieke schrijvers en de 
afbeeldingen op oude vaasschilderingen. 
Het belang van deze copie moet niet 
worden onderschat. Nu immers bestaat 
de mogelijkheid om te onderzoeken hoe 
een antieke vrachtvaarder zich in wisse¬ 
lende omstandigheden, met wind achter, 
met wind tegen en op een stormachtige 
zee, moet hebben gedragen. 

Romeinse tijd (150 v. - 350 n. Chr.) 
Toen de Romeinen in het midden van de 
tweede eeuw v. Chr. eenmaal de hegemo¬ 
nie hadden verkregen over de landen 

rond de Middellandse Zee, brak een tijd 
aan waarin de Mediterrane wateren druk¬ 
ker werden bevaren dan ooit tevoren. 
Dat blijkt ook uit het aantal wrakken uit 
deze periode. Onderzoek in de Middel¬ 
landse Zee heeft ongeveer 1000 wrakken 
opgeleverd, waarvan er 407 in zodanige 
staat verkeerden dat zij een datering toe¬ 
laten: 

periode tot 150 v. Chr. 68 
periode 150 v. - 1 v. Chr. 130 
periode 1 v. - 150 n. Chr. 142 
periode 150 n. - 350 n. Chr. 678 

De meeste wrakken uit 150 - 1 v. Chr. 
zijn gevonden langs de kusten van Italië, 
Frankrijk en Spanje en waren geladen 
met lange, slanke wijnamforen, afkoms¬ 
tig uit Latium en Campanië, streken die 
befaamd waren om hun exclusieve wij- 
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nen. Het best gedocumenteerde wrak is 
dat van een met 6000-7000 amforen ge¬ 
laden vrachtvaarder, die tussen 60 en 35 
v. Chr. zonk in de buurt van Madrague 
de Giens, vlakbij Toulon. Duikers ont¬ 
dekten het in 1967 en lichtten de volgen¬ 
de jaren de lading. Bijna alle amforen 
dragen het stempel van P. Veveius P. f. 
Papus, de directeur van een amforenfa- 
briek, wiens bakovens gestaan moeten 
hebben bij Terracina, niet ver van Rome. 
Wie de producent was van de wijn is niet 
bekend. Het is mogelijk dat de directeur 
van de amforenfabriek dezelfde was als 
de eigenaar van de wijngaarden en dat de 
kapitein van het schip dat bij Madraque 
de Giens verging deel uitmaakte van een 
wijdvertakte handelsorganisatie, die ex¬ 
clusieve wijnen uit Latium exporteerde, 
maar zeker is dit niet.9 
Het is niet uitgesloten dat Romeinse se¬ 

natoren, van wie in de literaire geschrif¬ 
ten wordt gezegd dat zij een traditioneel 
ingewortelde afkeer van commerciële ac¬ 
tiviteiten hadden, zich rechtstreeks met 
deze handel bemoeiden. Die veronder¬ 
stelling wordt ingegeven door de bijna 
1700 wijnamforen, behorend bij een 
schip dat in de wateren rond Gran Con- 
gloué, een klein eilandje bij Marseille, 
tenonder ging. Bijna allemaal dragen zij 
het stempel ‘SES’ of ‘SEST’, vergezeld 
van symbolen als een anker, een ster, een 
drietand of een palmblad. Ze worden ge¬ 
dateerd tussen 135 en 75 v. Chr. Waar¬ 
schijnlijk werden deze amforen gebruikt 
voor het wijntransport van de landerijen 
van de familie der Sestii in de omgeving 
van Cosa naar vele plaatsen in het Ro¬ 
meinse rijk. Over de handel en wandel 
van deze Sestii ontbreken ons de gege¬ 
vens, met uitzondering van de senator P. 

Amforenladingen wijzen duikers de weg naar Romeinse scheepswrakken. De boven het zand uitste¬ 
kende amforen liggen meestal kriskras door elkaar. Hier gaat het om Rhodische amforen (foto F. 
Meijer). 
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Sestius, over wie Cicero in enkele van 
zijn brieven spreekt. Die Sestius bracht 
het tot praetor en bezat landerijen in Co¬ 
sa. Een zoon van hem had, volgens Cice¬ 
ro (Ad Atticum 16.4.4), enkele schepen 
in de vaart die hem groot voordeel ople¬ 
verden. Het zijn geringe aanwijzingen, 
maar gezamenlijk werpen zij enig licht 
op een vooraanstaande familie, die in 
weerwil van de senatoriale status de han¬ 
del niet schuwde.10 
Tijdens het principaat kwam aan de wijn¬ 
export vanuit Italië een einde. De juiste 
toedracht is niet geheel duidelijk, maar 
in ieder geval heeft meegespeeld dat de 
vrede van Augustus (27 v. Chr. - 14 n. 
Chr.) ideale condities schiep voor een 
ontplooiing van de provincies, die vrije¬ 
lijk hun producten op de markt konden 
brengen. De Italische wijnamforen maak¬ 
ten plaats voor andere kleinere amforen, 
waarin de Spaanse, Gallische en Rhodi¬ 
sche wijnen werden vervoerd. Te oorde¬ 
len naar de aantallen wijnamforen moet 
de totale omvang van de wijnhandel ge¬ 
ringer zijn geweest dan die van de handel 
in olijfolie. De typische rondbuikige olie- 
amforen zijn zowel op de ‘vuilnisbelt’ 
van Rome, de Monte Testaccio, als in de 
wrakken uit de periode 1-150 n. Chr. zo 
sterk vertegenwoordigd dat het erop lijkt 
alsof er een bijna voortdurend olietrans- 
port is geweest, met name uit Baetica 
(Zuid-Spanje). Het wrak dat in de twee¬ 
de eeuw n. Chr. bij L’Anse Saint Gervais, 
dicht bij Frejus, tenonder ging vervoerde 
olijfolie voor een wijdvertakte firma. De 
stempels op deze amforen, ‘A.I.AL.’ en 
‘L.S.A.R.’, zijn ook gevonden in Zuid- 
Spanje, Rome, Arles, Orange, Heddern- 
heim in West Duitsland en Wroxeter in 
Engeland. Sommige amforen dragen ook 
nog de naam van Lucius Antonius Epa- 
phroditus, die verantwoordelijk was voor 
het vervoer. Zijn naam wordt ook aange¬ 
troffen op amforen in Gallië en Italië, 
wat doet vermoeden dat deze Epaphrodi- 
tus een vooraanstaande rol vervulde in 

het transport van olijfolie.11 
Amforen wijzen tevens de weg naar een 
omvangrijke handel in vis en visproduc¬ 
ten. Langs de Franse zuidkust liggen en¬ 
kele tientallen wrakken die gedroogde vis 
(tonijn, makreel en sardines) of garum, 
een vissaus, vervoerden. Zuid-Spanje 
voerde ook in deze handel de boventoon. 
In het Titan-wrak, gedateerd in het laat¬ 
ste kwart van de eerste eeuw v. Chr., wa¬ 
ren 1200-1700 amforen - het juiste aan¬ 
tal is niet bekend omdat wrakkenrovers 
nogal wat amforen hadden meegenomen 
- geladen met stukken tonijn en gedrenkt 
in olijfolie. Vermoedelijk was dit schip 
onderweg naar Rome, waarde senatoria¬ 
le elite een grote voorliefde aan de dag 
legde voor deze delicatesse. 
Uit de scheepsladingen blijkt dat veel 
schepen naast een grote amforenlading 
kostbaar aardewerk aan boord hadden, 
vaak verband houdend met de lading: 
drinkschalen, olielampen en glaswerk. De 
herkomst daarvan is zeer verschillend, 
omdat de belangrijkste productiecentra 
van kostbaarheden en luxe-artikelen ver¬ 
spreid lagen over het hele Romeinse rijk. 
Zeer geliefd was het terra sigillata aarde¬ 
werk, sierlijke roodfigurige schalen en va¬ 
ten met bloem- en dierfiguren, dat vanaf 
50 v. Chr. werd vervaardigd in Arretium 
(Noordwest Italië). De snelle populariteit 
werkte een verplaatsing van de werk¬ 
plaatsen naar de kust in de hand, van¬ 
waar de export gemakkelijker kon plaats¬ 
vinden. Gallië was een gretige afnemer, 
maar ontwikkelde zelf in de tweede 
eeuw n. Chr. een goed draaiende indus¬ 
trie, zoals opgravingen in La Graufesen- 
que, Lezoux en Bannassac hebben aange¬ 
toond. Glasblazerijen waren er aanvanke¬ 
lijk voornamelijk in de oostelijke provin¬ 
cies, later volgde verspreiding naar ande¬ 
re rijksdelen, ook naar Noord Italië, naar 
Aquileia, vanwaar weer verdere export 
plaatsvond. Van zeer veel kostbaarheden 
is de plaats van herkomst in het geheel 
niet aan te geven vanwege het zwervende 
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bestaan van vele kunstenaars. Juweliers, 
mozaïekmakers, metaalbewerkers en 
glassnijders reisden van stad naar stad om 
aan de leden van de locale aristocratieën 
hun kunsten te tonen. 
Wanneer we de bouwactiviteit in de gro¬ 
te steden bezien moet de handel in hout, 
marmer en steen omvangrijk zijn ge¬ 
weest. De woorden van keizer Augustus: 
‘ik trof een stad van baksteen aan en liet 
een stad van marmer achter’ (Suetonius, 
Augustus 28, 3), spreken boekdelen over 
de marmerhandel. En wie zich realiseert 
dat vele huizen in Rome gedeeltelijk uit 
hout waren opgetrokken en dat de oor- 
logs- en handelsvloten op peil gehouden 
moesten worden, kan zich voorstellen 
dat er grote houttransporten moeten 
hebben plaatsgevonden. Helaas zijn de 
houtladingen op de zeebodem snel ver¬ 
gaan, zodat langs deze weg niet is te veri¬ 
fiëren of het inderdaad zo is dat lang, 
stevig hout voor de (scheeps)bouw werd 
aangevoerd uit de Libanon, Cyprus, 
Noord-Afrika en Italië, zoals lezing van 
literaire teksten leert.12 Over het vervoer 
van marmer is door de opgravingen op de 
zeebodem het een en ander bekend ge¬ 
worden, maar nog lang niet genoeg. Het 
blijft een geschiedenis met vele lacunes. 
Griekenland en Klein-Azië waren de be¬ 
langrijkste leveranciers en exporteerden 
grote hoeveelheden. Inscripties op zuilen 
en blokken tonen ons hoe de Romeinen 
de veelal onder keizerlijke controle 
staande mijnen beheerden en hoe de op¬ 
slag in Ostia was geregeld. Over het ver¬ 
voer over zee wordt in de bronnen nau¬ 
welijks iets gezegd. Zeker is dat sommige 
van die marmerblokken vanwege hun ge¬ 
wicht zo moeilijk te transporteren waren 
dat er speciale schepen in de vaart kwa¬ 
men. Het bekendst is het schip dat in op¬ 
dracht van keizer Caligula (37-41 n. 
Chr.) een oude Egyptische obelisk naar 
Rome bracht. Die obelisk woog ruim 
322 ton en werd samen met het uit vier 
delen bestaande en 174 ton wegende 

Een volgetuigd Romeins vrachtschip op een sar- 
cophaag uit de 2e eeuw n. Chr. (museum van 
Beirut). 

voetstuk verscheept (Plinius, Naturalis 
Historia 16, 201). Ook de zestien zuilen 
van het voorportaal van het Pantheon in 
Rome mogen er zijn met hun zestig ton. 
Marmerstukken van dergelijke omvang 
zijn onder water niet aangetroffen. Het 
zwaarste exemplaar, gevonden bij Marza- 
meni aan de Zuidoostkust van Sicilië, 
woog veertig ton. Ladingen van in totaal 
300 ton waren niet ongewoon. Meestal 
gaat het om blokken die bestemd waren 
voor de bouw van tempels, openbare ge¬ 
bouwen of particuliere villa’s.13 Een 
wrak, dat in ongeveer 100 v. Chr. bij 
Mahdia in Tunesië zonk, had in totaal ze¬ 
ventig zuilfragmenten van Attisch mar¬ 
mer aan boord, en daarbij nog vele voet¬ 
stukken en kapitelen. Sommige van die 
blokken waren helemaal bewerkt, andere 
werden in ruwe vorm vervoerd. In enkele 
wrakken bevonden zich sarcophagen, in 
het bij San Pietro (omgeving van Taren¬ 
te) ontdekte wrak zelfs 23. Klaarblijke¬ 
lijk meenden de vooraanstaande Romei¬ 
nen dat na hun dood hun status het best 
werd gewaarborgd in een fraaie sarco- 
phaag. 
Over het transport van graan, zonder 
twijfel de meest verhandelde lading, is 
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Relief uit de 3e eeuw, gevonden te Portus (Os¬ 
tia), waarop een klein slechts door drie perso¬ 
nen bemand zeilschip is afgebeeld (Rome, Tor- 
lonia museum). 

bijzonder weinig bekend. Alles wat we 
weten is dat graan werd verscheept in 
zakken of los in het ruim. Zonk een 
graanschip, dan verspreidde de lading 
zich over de zeebodem om vervolgens 
snel te vergaan. Daarmee verdwenen aan¬ 
knopingspunten die onderzoekers de weg 
kunnen wijzen naar een onder het zand 
verborgen wrak. Dat is zeer spijtig, want 
wanneer we bedenken dat er in de grote 
steden zeer vele en zeer ruime silo’s wa¬ 
ren voor de opslag van graan, dan moe¬ 
ten er talloze schepen in de vaart zijn ge¬ 
weest om dat graan aan te voeren. Rome 
met zijn bevolking van bijna 1 miljoen 
inwoners was nagenoeg geheel op de im¬ 
port van graan aangewezen. 
Omdat er geen graanschepen zijn gevon¬ 
den, doen over het tonnage de meest fan¬ 
tastische schattingen de ronde, die alle 
zijn terug te voeren op twee vermeldin¬ 
gen in de bronnen. De eerste is afkomstig 
van Athenaeus, een auteur uit de derde 
eeuw n. Chr. Hij geeft een beschrijving 
van de Syracusia, een graanschip dat Hie- 
ro II van Syracuse rond 240 v. Chr. liet 

bouwen (Deipnosophistae 5.206d-209b). 
De bouw duurde één jaar en werd onder 
de supervisie van Archimedes uitgevoerd 
door 300 arbeiders. Het gebruikte hout 
zou voldoende geweest zijn voor zestig 
oorlogsschepen. Het schip had 600 zee¬ 
lieden aan boord, 350 mariniers en uitge- 
breide passagiersaccomodatie. Er waren 
drie gangboordniveaus, drie masten en 
een watertank van 78 m3. De afmetingen 
ontbreken. Maar als de lading die dit 
schip vervoerde inderdaad de omvang 
had die Athenaeus aangeeft, dan moet 
het een geweldig groot schip zijn ge¬ 
weest. Volgens Athenaeus bestond die la¬ 
ding uit: 

60.000 modii graan = 400 ton 
(modius = ca. 6,55 kg) 
10.000 amforen gepe¬ 
kelde vis = 500 ton 
(inhoud amfoor ca. 50 kg) 
20.000 talenten wol = 520 ton 
(talent = ca. 26 kg) 
20.000 talenten ge¬ 
mengde lading = 520 ton 

totaal 1940 ton 
Nu moeten we er wel rekening mee hou¬ 
den dat Athenaeus ruim 400 jaar later 
leefde en zijn informatie vond bij de ver¬ 
der nauwelijks bekende Moschion (ca. 
150 v. Chr.). Het is dus zeker niet uitge¬ 
sloten dat hij een weergave heeft gegeven 
die enigszins bezijden de waarheid ligt. 
De geleerden die de getallen van Athe¬ 
naeus accepteren, weten zich gesteund 
door een tweede tekst, van de hand van 
de in de tweede eeuw n. Chr. levende 
schrijver Lucianus. Deze was er getuige 
van dat het graanschip Is is, onderweg van 
Alexandrië naar Rome, aanlegde in de 
Atheense haven Piraeus nadat het, door 
stormen gedwongen, zijn koers had moe¬ 
ten verleggen. Lucianus was geïmpo¬ 
neerd door dit schip, waarvan hij niet de 
lading maar wel de afmetingen geeft: 
‘het schip was, volgens de informatie van 
de scheepstimmerman, 120 el (55 m) 
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Wanneer de amforen zijn verwijderd worden de restanten van het wrak zichtbaar. Het hout verkeert 
meestal in zeer slechte conditie en moet niet zelden door fietsspaken bijeengehouden worden (foto 
F. Meijer). 

lang, had een grootste breedte van 30 el 
(13.72 m) en was 29 el (13,25 m) hoog, 
gemeten van het ruim tot het dek’ (Lu- 
cianus, Navigium Isidis 5). Het laadver¬ 
mogen van dit schip wordt door huidige 
geleerden geschat op 1000-3000 ton. 
Een zeer ruime marge, die aangeeft hoe 
onvolledig de berichtgeving is. Bovendien 
kan deze niet gecontroleerd worden aan 
de hand van opgegraven graanschepen.14 
Maar zelfs als we de laagste schatting 
aanhouden, moet de Isis een enorm schip 
zijn geweest. In de Middeleeuwen wordt 
over mammoetschepen met een laadver¬ 
mogen van 1000 ton niet gesproken. Pas 
aan het begin van de ‘Nieuwe Tijd’ ver¬ 
schijnen vergelijkbare schepen in de ha¬ 
vens van de Italiaanse steden Genua en 
Venetië. In het midden van de vijftiende 
eeuw waren deze handelssteden in het 
bezit van grote vloten van schepen die de 

500 ton te boven gingen. De grootste 
schepen hadden een laadvermogen van 
iets boven de 1000 ton. 
In de antieke tijd moeten schepen met 
een laadvermogen van 300-400 ton tot 
de grote exemplaren worden gerekend. 
Die veronderstelling wordt mede ingege¬ 
ven door de wrakken op de bodem van 
de Middellandse Zee. Van de eerder ge¬ 
noemde 407 wrakken konden er slechts 
enkele tientallen goed worden onder¬ 
zocht; dat waren de wrakken die door 
een grote amforenheuvel of een lading 
marmer diep in het zand waren gedrukt 
en daardoor gevrijwaard bleven van ver¬ 
nietiging. De grootste vrachtvaarders va- 
riëerden in lengte van 20-40 m en in 
breedte van 6-9 m. De amforenlading 
liep uiteen van 3.000-10.000 amforen, 
de geschatte tonnages van 200-425 ton, 
zoals uit het volgende lijstje blijkt: 
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wrak datering lengte 

Mahdia (Noord-Afrika) le eeuw v. Chr. 30-38 m 
Madrague de Giens 1 e eeuw v. Chr. 40 m 
(Zuid-Frankrijk) 
Torre Sgarrata eind 2 eeuw n. Chr. 30 m 
(Zuid-Italië) 
Marzameni (Sicilië) 3e eeuw n. Chr. 22-31 m 

breedte geschat laad¬ 
vermogen 

10m 240 ton 
9 m 425 ton 

7-8 m 210 ton 

7-8 m >200 ton 

Naast deze grote vrachtvaarders zijn er 
zeer veel restanten van kleine schepen 
ontdekt met een vermoedelijk laadver¬ 
mogen van minder dan tachtig ton. Zij 
waren meestal niet langer dan vijftien 
meter en voeren bijna uitsluitend langs 
de kust van haven naar haven. De beteke¬ 
nis van deze schepen, ook voor de be¬ 
voorrading van Rome, mag niet worden 
onderschat. Door hun geringe afmetin¬ 
gen en diepgang konden zij al dan niet 
geladen gemakkelijk rivieren op- en afva¬ 
ren ; dat wil zeggen dat deze schepen pro¬ 
ductiecentra konden bereiken die voor 
de grotere schepen ontoegankelijk wa¬ 
ren. Scheepseigenaren, schippers en/of 
hun financiers zullen liever geïnvesteerd 
hebben in deze kleinere schepen, omdat 
zij aldus de risico’s konden spreiden. 
De lange periode van vrede op en rond 
de Middellandse Zee, begonnen sinds kei¬ 
zer Augustus, duurde tot de regeringspe¬ 
riode van Marcus Aurelius (161-180 n. 
Chr.). Daarna veranderden de condities 
en liep de overzeese lange afstandshandel 
geleidelijk terug. De oorlogsvloten met 
hun controlerende taken verdwenen in 
de derde eeuw uit de Middellandse Zee, 

omdat het benodigde geld besteed werd 
aan de instandhouding van de legers aan 
de grenzen. Het gevolg was dat de zeeën 
onveiliger werden; piraterij stak de kop 
weer op. De transmediterrane handel 
bleef beperkt tot het oosten. Constanti- 
nopel werd nog steeds bevoorraad met 
graan uit Egypte en met luxe artikelen 
uit alle bereikbare regio’s. Maar de sche¬ 
pen waarmee dat gebeurde waren niet 
meer van dezelfde kwaliteit als voorheen. 
Het is niet uitgesloten dat handelaren, 
geconfronteerd met de verhoogde risi¬ 
co’s, er een korte termijnplanning op na 
hielden, waarin geen plaats was voor ‘du¬ 
re’ schepen. In het westen verdween het 
lange afstandsverkeer nagenoeg geheel. 
Wat er nog aan handel restte werd uitge¬ 
voerd met kleine kustvaarders. Het mid¬ 
delpunt van de handel verplaatste zich 
naar het noorden. Nieuwe handelsroutes 
werden opengelegd, tussen Brittannië en 
Noord-Frankrijk en tussen de steden aan 
de Rijn en Donau en Noord-Italië. Het 
zou vele eeuwen duren voordat de Mid¬ 
dellandse Zee opnieuw het centrum van 
internationale handel werd. 

Noten 
1. De reconstructie van de trireme wordt stap 

voor stap beschreven in: J. S. Morrison and 
J. F. Coates, The Athenian Trireme. The 
History and Reconstruction of an Ancient 
Greek Warship (Cambridge, 1986). 

2. Het Kaap Gelidonya schip is uitgebreid be¬ 
schreven door George Bass in zijn disserta¬ 
tie ‘Cape Gelidonya, A Bronze Age Ship¬ 
wreck’, Transactions of the American Phi¬ 
losophical Society, New Series, 57,8 (Phila¬ 

delphia, 1967). De visie van Bass is bestre¬ 
den door J. D. Muhly, ‘The copper ox hide 
ingots and the Bronze Age Metals Trade’, 
Iraq 39 (1977), 73-82. 

3. C. Pulak en D. A. Frey, ‘The Search for a 
Bronze Age Shipwreck’, Archaeology 38 
(1985), 18-24. 

4. M. Bound, ‘Archaic and Classical Cargoes 
from the Tyrrhenian Sea’ in: P. Throck¬ 
morton (ed.), History from the Sea. Ship- 

11 



wrecks and Archaeology (Londen, 1987), 
42. 

5. C. J. Eisemann, The Porticello Shipwreck. 
A Mediterranean Merchant Vessel of 415- 
385 B.C. (Ann Arbor, 1981). 

6. P. Throckmorton, ‘The Mediterranean. In¬ 
troduction’, in: P. Throckmorton (ed.), 
History, 36. 

7. H. W. Swiny en M. Katzev, ‘The Kyrenia 
Shipwreck. A fourth-century Merchant 
Ship’, in: D. Blackman (ed.), Marine Ar¬ 
chaeology (Londen 1973), 339-360. 

8. A. J. Parker, ‘Roman Wrecks in the Wes¬ 
tern Mediterranean’, in: K. Muckelroy 
(ed.), Archaeology under Water. An Atlas 
of the World’s Submerged Sites (New York 
- Londen, 1980), 50-51. 

9. Een goed leesbare beschouwing over de 
handelspatronen in het Romeinse rijk op 

basis van de wrakvondsten is: A. J. Parker, 
‘Trade within the Empire and beyond the 
Frontiers’, in: J. Wacher (ed.), The Roman 
World (Londen, 1987), 635-657. 

10. J. H. D’Arms, Commerce and Social Stan¬ 
ding in Ancient Rome (Cambridge, Mass. - 
Londen, 1981), 55-61. 

11. A. J. Parker, ‘Trade within the Empire’, 
641-642. 

12. Een voortreffelijke verhandeling over hout 
en de houthandel is R. Meiggs, Trees and 
Timber in the Ancient Mediterranean 
World (Oxford, 1982). 

13. A. J. Parker, ‘Marble by the Shipload’, in: 
K. Muckelroy (ed.), Archaeology, 58-59. 

14. De verschillende schattingen worden ge¬ 
noemd door L. Casson, Ships and Seaman¬ 
ship in the Ancient World (Princeton, 
1972), 184-186. 

Agenda 

25 juni - 1 juli 1989: 13de Internationale conferentie voor de geschiedenis van de car¬ 
tografie. Internationale ontmoeting van kaarthistorici, kartografen, geografen, histori¬ 
ci, bibliothecarissen en archivarissen in Amsterdam. Inlichtingen: drs. Jan Werner, 
Universiteitsbibliotheek, Postbus 19185, 1000 GD Amsterdam. 

1 - 9 augustus 1989: XVIIIth International Congress of History of Science dat wordt 
gehouden in het congrescentrum in Hamburg en in het Deutsches Museum in Mün¬ 
chen. Het thema van dit congres, dat eens per vijf jaar wordt georganiseerd onder aus¬ 
piciën van de International Union for the History and Philosophy of Science, is Sci¬ 
ence and Political Order’. Inlichtingen: ICHS Congress 1989, CPO Hanser Service, 
Postfach 1221, D-2000 Hamburg-Barsbüttel. 

24 - 27 augustus 1989: Vile Internationales Coronelli-Symposium in het Institut für 
Kartographie der Eötvös Lorand Universitat, Budapest, Hongarije. Symposium over 
oude globes en instrumenten. Deelnamekosten DM 100,—. Inlichtingen: Internationa¬ 
le Coronelli-Gesellschaft, Dominikanerbastei 21-28, A-1010 Wien, Oostenrijk. 

26 augustus - 2 september 1990: Food for the world; maritime trade and shipping of 
foodstuffs, het driejaarlijks congres van de International Commission for Maritime 
History, deze maal in Madrid te houden. Inlichtingen: Siasa Congresos, S.A., Po de la 
Habana 134, E-28036 Madrid, Spanje. 
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Koning-stadhouder Willem III en de commerciëel-financiële structuur 
van de republiek 

F. Snapper 

Door meer dan één historicus wordt Wil¬ 
lem III beschouwd als de man, die alles 
ondergeschikt maakte aan zijn levens¬ 
werk: het voorkómen van de Franse he¬ 
gemonie over Europa. Zo is I. Schöffer 
van oordeel dat de periode 1689-1697 
het tijdvak is waarin de commerciëel-fi¬ 
nanciële basis van de Republiek verzwak¬ 
te, omdat deze een te zware last te dra¬ 
gen had.1 En G. Teitler schrijft over Wil¬ 
lem III, ‘Hij vernederde het gewest Hol¬ 
land, maakte van zijn benoemingsrecht 
gebruik om partijgangers te belonen en 
sleepte de zo verzwakte Republiek mee 
in de ambitieuze plannen, die hij als ko- 
ning van Engeland ontwierp. Dit alles 
moest het land wel uit het in de voor¬ 
gaande periode zo zorgvuldig bewaarde 
evenwicht brengen’.2 
In dit artikel zie ik ervan af om na te 
gaan of de uitvoering van de ambitieuze 
plannen van de Franse koning Lodewijk 
XIV, die het evenwicht van Europa be¬ 
dreigden, konden worden voorkomen 
door een andere strategie, dan die Willem 
III volgde. Ik zal nagaan in hoeverre de 
door Willem III gevolgde strategie de Re¬ 
publiek heeft verzwakt. Daarbij moeten 
we wel bedenken dat door het verdrijven 
van de Engelse koning Jacobus II, in het 
kader van Willem’s wens het Europese 
evenwicht te handhaven, aan een oorlog 
tussen Frankrijk enerzijds en Engeland 
en de Nederlandse Republiek anderzijds 
niet meer te ontkomen was. 
Deze oorlog met Frankrijk zou zo wel op 
zee als op het land moeten worden ge¬ 
voerd. Wat de uitrusting ter zee betreft 

kon Engeland bij het uitbreken van de 
Negenjarige Oorlog over meer oorlogs¬ 
schepen beschikken dan de Republiek. 
Op 25 november 1684 had Willem III in 
de Staten van Holland verklaard dat: 
‘... de Zeemacht van den Staat was ge¬ 
bracht en geraakt in een zoo jammerlij¬ 
ken toestand, dat men sig in cas van 
nood daarvan niet soude kunnen bedie¬ 
nen’.3 
In juni 1687 moesten de Staten-Generaal 
aan de provincies bekend maken dat Wil¬ 
lem III ‘... wederom hadde vernieuwd en- 
de gereitereerd sijne protestatie, hierbe- 
voorens gedaen van dat deselve niet naer- 
gelaten hadde aan haer Ho.Mo. tijdelijc- 
ke ende meenchmael bekent te maecken 
het verval, waarinne de saecken van de 
Admiraliteyten ende ’s Lants macht te 
water sijn gecomen, met serieuse ende 
ernstige vermaningen, dat daarop be- 
hoorlijcke reflexie gemaeckt ende in tyts 
de nodige ordre sou werden gestelt, op 
het aldercrachtigste nochmael proteste¬ 
rende onschuldich te sijn aan de onhey- 
len, die soo veel goede Ingesetenen van 
de Staat, tegenwoordigh door de ongele- 
genheyt van de Admiraliteyten ende on- 
gereetheyt van ’s Lants schepen, sijn 
overgecomen, ende noch dagelijcx over¬ 
come alsmede aan die ongemacken, die 
daerdoor verder souden worden veroor- 
zaeckt ofte geoccasioneert’.4 Hieruit 
blijkt duidelijk dat Willem III een open 
oog had voor de noodzakelijke bescher¬ 
ming van de handel door de marine. 
Zoals bekend was het marinebestuur in 
de Republiek regionaal verspreid over 
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