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TEN GELEIDE

INHOUD

Van de redactie

Het Second International Congress of Mari-
time History is inmiddels succesvol afge-
rond. De Vereniging voor Zeegeschiedenis
kan daarmee terugblikken op een geslaagde
35ste verjaardag. Een deel van de lezingen
die tijdens het congres zijn gehouden zal wor-
den gepubliceerd. Op termijn zal een specia-
le congresbundel worden uitgegeven waarin
bijdragen te vinden zullen zijn uit alledrie de
secties die tijdens het congres zijn gehouden:
Nautical Science and Cartography; Shipbuil-
ding, Design and Construction en Manage-
ment of Shipping Companies, Navies and
Ports. Een selectie uit de andere lezingen zal
worden opgenomen in het International
Journal of Maritime History. De eerste publi-
catie echter treft u aan in dit nummer van het
Tijdschrift voor zeegeschiedenis, zijnde de
lezing van A.R.T. Jonkers over de neergang
van magnetische declinatie in Nederlandse
pelagische navigatie. Deze lezing werd
gehouden in de sessie over Nautical Science
and Cartography.
Tijdens de Algemene Ledenvergadering op 8
juni reikte voorzitter G.M.W. Acda de J.C.M.
Warnsinckprijs 1996 uit aan prof.dr. J.R.
Bruijn. De motivering van het bestuur vindt u
terug in dit tijdschrift.
Het tweede artikel in dit nummer staat los van
het congres, maar is daardoor niet minder
interessant. J. de Jong gaat zeer gedetailleerd
in op de praktijk rond de invoering van de
verpachting van het kwart van de Convooien
en Licenten tussen 1625 en 1639, Dat u daar-
naast de uitgebreide bibliografie, de boekre-
cencies en boekbesprekingen en de agenda
aantreft, spreekt voor zich!

Irene Jacobs
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De tanende traditie: de neergang van magnetische declinatie in Nederlandse
pelagische navigatie.

Art Jonkers

Inleiding

Dit artikel beslaat technologische vooruit-
gang in de Nederlandse scheepvaart sinds de
vroeg moderne tijd, gerelateerd aan kompas-
gebruik op zee, in het bijzonder op de oce-
aanvaart, uit het zicht van land en voorbij het
continentaal plat. In deze regionen waren
stuurlui het meest afhankelijk van dit instru-
ment voor zowel koers- als positiebepaling
van het schip, en dientengevolge werden zij
zich hier bewust van de vele problemen die
ermee gepaard gingen. De meeste van deze
aspecten hadden te maken met het immer ver-
anderende aardmagnetisch veld, waarvan de
structuur tot op de dag van vandaag steeds
complexer blijkt te zijn en nog steeds een vol-
ledige verklarende geofysische theorie ont-
beert. Zowel praktische zeelui als hydrogra-
fen aan de wal hebben hiermee in het verle-
den nog meer geworsteld dan wetenschap-
pers in het heden die het voordeel hebben van
betere instrumenten, planetaire dekking van
meetgegevens en verfijnde computermodel-
len. Desondanks is het verbazingwekkend te
ontdekken hoe goed navigators in vroeger tij-
den zich hebben kunnen aanpassen aan de
steeds veranderende magnetische opmaak
van Moeder Aarde. De negentiende-eeuwse
toepassing van grote hoeveelheden ijzer in de
scheepsbouw verergerde de situatie door de
introductie van de nieuwe factor van structu-
rele deviatie.

Hieronder volgen enige aantekeningen bij de
achttiende-eeuwse navigatiepraktijk, gevolgd
door negentiende-eeuwse en vroeg twintig-
ste-eeuwse ontwikkelingen. Aangezien dit
chronologische overzicht honderden jaren

bestrijkt kunnen alleen de ruwe contouren van
zeer algemene trends worden geschetst. Ten-
einde de oorzaken en implicaties van geo-
magnetisme enigszins te verhelderen, gaat

hieraan een korte geofysische inleiding voor-
af.

Moeder Aarde

De aarde bestaat uit een dunne, lichte korst,
een zwaardere mantel en een ijzeren kern.
Vanwege de intense hitte in het binnenste is
de buitenkern in vloeibare staat, terwijl de
gigantische druk de binnenkern in een vaste
kristalvorm houdt.! Voortgestuwd door de
hitte en de rotatie van onze planeet kolkt het
gesmolten ijzer van de buitenkern rond de
vaste binnenkern, waardoor het als een dyna-
mo het aardmagnetisch veld genereert. De
eenvoudigste vorm van zo’n veld heeft twee
polen waar het magnetisme het sterkst is en
wordt daarom een dipool veld genoemd.?
Analyses van het magnetisch veld op de
grens van kern en mantel laten een complexer
beeld zien, bestaande uit allerlei verstoringen
in diverse maten en vormen, die groeien,
westwaarts bewegen en slinken in de loop
van tientallen tot tienduizenden jaren. Deze
non-dipool elementen van het veld staan
gezamenlijk bekend onder de noemer secu-
laire variatie.3 Deze variatie wordt waar-
schijnlijk veroorzaakt door de vloeistofstro-
men in de buitenkern, die beinvloed worden
door fysieke onregelmatigheden op de grens
van kern en mantel, alsmede verschillen in
warmteconvectie door de mantel.* Deze
complexe processen genereren tamelijk onre-
gelmatige, traag bewegende patronen van
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magnetische veldlijnen aan het aardopper-
vlak.

Een kompas zal zich richten naar de lokale
magnetische krachtlijnen; de naald zal dus
slechts zelden en dan nog toevallig het
geografische noorden aanwijzen. Dit hoek-
verschil heet magnetische declinatie. Lijnen
van gelijke declinatie worden isogonen
genoemd; een lijn zonder declinatie, waarop
een kompas het ware noorden zou wijzen, is
een agoon.

Observatie van magnetische declinatie
Alhoewel kennis over de geleidelijke veld-
verandering over tijd niet algemeen verspreid
was tot 1635,5 was kompasvariatie — zoals
zeelui magnetische declinatie noemden — al
vanaf de eerste helft van de vijftiende eeuw
bekend. Bewijzen hiervan zijn aan te treffen
op kleine, draagbare zonnewijzers uit Neu-
renberg en Augsburg. Voor een juiste opstel-
ling ten opzichte van de zonnebaan langs de
hemel waren deze instrumenten voorzien van
ingebouwde kompasjes; met de term ‘com-
passus’ werd oorspronkelijk gedoeld op de
gehele zonnewijzer. De vergelijking van de
zonne-meridiaan met het kompas bracht al
gauw de naaldafwijking van het ware noor-
den aan het licht. Vanaf circa 1450 werd dit
door de makers gecorrigeerd door het aan-
brengen van een merkstreep naast het kom-
pasje, om de toenmalige noordoostering® aan
te geven.” Hoewel in eerste instantie nog
afgedaan als een gevolg van materiaal- of
constructiefouten, werd magnetische decli-
natie als fenomeen dus niet later dan halver-
wege de vijftiende eeuw erkend.

Het vaststellen van het verschil tussen de
gemagnetiseerde naald en de lokale meridi-
aan was een relatief eenvoudige procedure,
zelfs op zee. Richting en grootte van de afwij-
king konden gemakkelijk worden vastgesteld
door vergelijking van de naaldwijzing met de
kompasrichtingen van elke ster op gelijke
tijdstippen voor en na het bereiken van diens
hoogste punt, bijvoorbeeld door observatie
van de zon op de horizon bij opkomst en
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ondergang. De ware meridiaan snijdt de hoek
tussen deze twee peilingen middendoor; ver-
gelijking met een magnetisch kompas geeft
dan het verschil met het lokale magnetische
noorden.

Observatie van magnetische declinatie aan
boord van schepen was noodzakelijk voor het
sturen van een juiste koers en de daarmee
samenhangende gegist bestek berekeningen.
Bovendien waren bij het verkennen van nieu-
we kustlijnen correcte kompasrichtingen van
gepeilde landkenmerken vereist voor een
getrouwe kartering. Vanaf de tijden van de
Portugese ontdekkingsreizen tot de komst
van chronometer en gyrokompas werd de
lokale kompasvariatie dan ook zorgvuldig
gepeild, gecorrigeerd en aangetekend in
navigatie-journalen op de oceaanvaart door
alle Europese maritieme grootmachten. Op
deze wijze werd de facto een beschrijvende
studie gemaakt van de plaatselijke magneti-
sche declinatie, die door ervaring, zeilaan-
wijzingen, isogonenkaarten en logboeken
deel ging uitmaken van de kennis betreffen-
de lokale kenmerken. Daarmee werd de
plaatselijke miswijzing een hulpmiddel voor
positiebepaling. Het was bekend dat de kom-
pasnaald in jaar X nabij kaap A of westelijk
van eiland B een bepaald aantal graden wes-
telijk of oostelijk van het ware noorden
afweek. Bij ontbering van een betrouwbare
lengtegraad werd op deze wijze een virtuele
magnetische coodrdinaat toegepast om een
geografische positie aan te duiden.8

Behalve vele beschrijvingen in zeilaanwij-
zingen, waarin prominente landkenmerken,
havens, kusten en eilanden waren gekoppeld
aan een bepaalde declinatie waarde op een
bepaalde tijd, is het algemene mentale beeld
dat de zeeman van het aardmagnetisch veld
had, ook zichtbaar in de aantekeningen in zijn
journaal, bijvoorbeeld wanneer een specifie-
ke lokatie was verbonden aan een te ver-
wachten grootte van de kompasvariatie,® of
wanneer het gegist bestek een aantal lengte-
graden werd opgeschoven als direkt gevolg
van declinatie observaties.!0 Voorbeelden

van zulke aannames van plaatsgebonden
declinatie zijn in bronnen uit de gehele
zeventiende en achttiende eeuw te vinden.
Op bepaalde routes, zoals in de Noord-Atlan-
tische Oceaan en de Stille Oceaan, verander-
de het magnetisch veld slechts langzaam en
redelijk regelmatig ten opzichte van de leng-
tegraden, zodat een accurate inschatting van
de declinatie over grote stukken oceaan zelfs
zonder dagelijkse peilingen mogelijk was. Op
de vaart naar Oost-Indi¢ en sommige andere
bestemmingen (met name in de Zuid-Atlanti-
sche Oceaan en de Indische Oceaan) neigde
de lokale miswijzing — in tegenstelling tot
lengtegraden — echter tot niet-lineaire veran-
dering, afhankelijk van de dichtheid en rich-
ting van de plaatselijke isogonen. Deze eigen-
aardigheid werd de zeelieden pas in de loop
der tijden duidelijk, toen het scheepvaartver-
keer intensiveerde en meer gegevens over
lokale kompasvariatie waren verzameld.

De zeilinstructies van de VOC

De belangrijkste Nederlandse agens in de
accumulatie, revisie en verspreiding onder
zeelui van deze informatie in de Republiek
gedurende de zeventiende en achttiende
eeuw, was de Verenigde Oostindische Com-
pagnie (VOC). Haar formele zeilinstructies
vormden de opvolgers van handgeschreven
aantekeningen, soms als addendum bij een
scheepsjournaal, dat van de ene stuurman
werd overgegeven aan de andere.!! Doch
reeds in de eerste helft van de zeventiende
eeuw raakte de VOC meer en meer betrokken
bij het vastleggen van gestandaardiseerde
aanwijzingen voor de zeilweg naar de Oost,
teneinde vertragingen te beperken met
behulp van voorgeschreven aanlegplaatsen
en om profijt te trekken van de snelste routes
(gedicteerd door de seizoensgebonden moes-
sons).

De eerste route-beschrijving werd officieel
bekrachtigd in 1617; gedrukte edities voor
alle jaargetijden verschenen vanaf 1654 met
wisselende tussenpozen.!2 De opbouw bleef
ongewijzigd in de tweede helft van de zeven-

tiende en de gehele achttiende eeuw; struc-
tuur en frasen kwamen steeds meer vast te
liggen. Een belangrijk onderdeel van deze
zeilaanwijzingen, en €één van de weinige
aspecten die voortdurend werden aangepast
als nieuwe gegevens uit verzamelde scheeps-
journalen beschikbaar kwamen, was plaatse-
lilke magnetische declinatie. Zij die aan
boord de navigatie logboeken bijhielden
werd uitdrukkelijk voorgeschreven om de
voorspelde, gedrukte waarden te vergelijken
met (liefst veelvuldige) peilingen, en om alle
belangrijke veranderingen door te geven aan
de hydrografen in de thuishaven, 13 die op hun
beurt weer verplicht waren hun publicaties
aan de nieuwste bevindingen aan te passen. !4
Wanneer de declinatie op enkele lokaties over
de tijd wordt vergeleken (zowel in de zeil-
aanwijzingen als in moderne veldmodelle-
ring) dan blijkt de gemiddelde nauwkeurig-
heid over het algemeen binnen twee graden te
blijven tot in de laatste jaren van de achttien-
de eeuw, toen de VOC in meer dan één
opzicht op haar laatste benen liep.!5
Zeilaanwijzingen kunnen informatie leveren
aangaande de beeldvorming betreffende
plaatselijke declinatie en haar verandering
over tijd zoals gezien door ‘landrotten’. Maar
hoe zat het met de stuurlieden zelf, die de
variabele naaldwijzing direkt op zee onder-
vonden? Wederom kan de maritiem histori-
cus bij de beantwoording van deze vraag put-
ten uit de scheepsjournalen, waarin niet
alleen declinatie peilingen zijn opgetekend,
maar ook de lokale correctie in koers en
gegist bestek berekeningen. In afwijking van
de meeste van hun buitenlandse concurrenten
gebruikten de Nederlanders diverse fysieke
correcties om de variatie te vergoeden, vanaf
de vroege laat-vijftiende-eeuwse oceaanrei-
zen tot ver in de tweede helft van de negen-
tiende eeuw.

Het Hollants kompas

Vanaf het eind van de zestiende eeuw had
praktisch elk zeegaand schip in de Republiek
tenminste één kompas aan boord. In de een-
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voudigste vorm bestond dit uit een houten
doos met een pen op de bodem, waarop de
kompasroos balanceerde. Deze platte, papie-
ren schijf was eerst in streken verdeeld, later
in graden. De zestiende-eeuwse handgete-
kende kompasrozen werden al gauw vervan-
gen door kopergravures met behulp van
gestandaardiseerde produktie, op het mo-
ment dat de vraag toenam.!® Men zou ver-
wachten dat de aan de onderzijde van de roos
bevestigde, gemagnetiseerde ijzeren naald
parallel aan de meridiaan georiénteerd zou
worden (ofwel exact noord-zuid). Alhoewel
zulke ‘Italiaensche’ of ‘Levantijnse’ kompas-
sen bekend en beschikbaar waren en soms
gebruikt werden in de Republiek, prefereer-
den de Nederlandse zeevarenden op de Euro-
pese kusthandel het gebruik van het gemeen
of Hollants kompas.

Bij dit instrument was de naald vastgezet
onder een hoek van ongeveer 6° westelijk van
het ware noorden.!7 Dit werd gedaan om te
compenseren voor de toenmalige noordoos-
tering, die — wanneer gemiddeld over het
gehele handelsgebied van het Balticum tot de
Middellandse Zee — deze waarde rond 1600
benaderde. Aangezien het geomagnetisch
veld toentertijd nog onbeweeglijk werd
geacht, leek een vaste compensatie voor de
lokale afwijking een adequate oplossing.
Jammer genoeg werd deze correctie steeds
minder nauwkeurig als gevolg van de steeds
afnemende noordoostering; toen de declina-
tie in latere jaren van teken veranderde en
steeds groeiende noordwestering begon te
vertonen werd de bestaande fout zelfs ver-
groot. Deze verandering, in combinatie met
de ontdekking van de seculaire variatie leid-
de tot het geleidelijk in onbruik raken van
deze instrumenten voor kustnavigatie gedu-
rende de tweede helft van de zeventiende
eeuw.

De draaibare kompasroos

De navigatie praktijk op oceaanpassages naar
Afrika, de Amerika’s en Oost-Indié was een
geheel andere zaak. Vanaf de eerste ontdek-
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kingsreizen oostwaarts namen de Nederlan-
ders zowel Italiaanse als Hollandse kompas-
sen mee. !8 Beide bleken tekort te schieten op
de lange reizen, waarbij zowel gebieden met
forse noordoostering als noordwestering
moesten worden doorkruist. In plaats van het
berekenen van de ware koers door middel van
het corrigeren van de richtingen op een onge-
corrigeerd kompas met de plaatselijk waar-
genomen declinatie, zocht de Nederlandse
zeeman zijn toevlucht tot een oplossing door
constructie, door middel van een speciaal
kompas waarvan de roos draaibaar was ten
opzichte van de naald. Door de schijf het aan-
tal graden van de plaatselijke afwijking te
draaien in de tegenovergestelde richting kon
de gepeilde of verwachte miswijzing effec-
tief teniet worden gedaan, zodat de roos onaf-
hankelijk van de naald altijd het geografische
noorden zou wijzen. Deze praktijk bleef in
gebruik van de late zestiende eeuw tot voor-
bij het midden van de negentiende eeuw.
Hiervan kunnen vele scheepsjournalen getui-
gen, alsmede enige verordeningen en enkele
uit de tijd bewaarde kompassen.!?

Varend in konvooi overlegden de navigators
van de verschillende schepen soms onderling
over de grootte van de toe te passen kompas-
verlegging op een bepaalde lokatie.2? Deze
correctie diende op alle schepen op hetzelfde
moment te worden uitgevoerd, om te vermij-
den dat schepen het contact met de groep
zouden verliezen doordat ze feitelijk een
andere koers voeren. Normaliter gaf het schip
van de bevelvoerder een signaal wanneer de
roos diende te worden verdraaid.2! In dezelf-
de geest stipuleerden zeilaanwijzingen
bepaalde plaatsen waar een gegeven declina-
tie behoorde te worden gecompenseerd.22

Ofschoon de meeste kompasverleggingen
kunnen worden aangetroffen in bronnen van
de VOC, is een aanzienlijk aantal (vooral uit
de achttiende eeuw) eveneens te vinden in
bronnen van de Admiraliteiten en de slaven-
handel (met name bij de Middelburgsche
Commercie Compagnie, of MCC). Hieruit

zijn conclusies te trekken over de nauwkeu-
righeid van de veldcorrectie door analyse van
aantal en stapgrootte in graden van de ver-
leggingen. Over de periode 1598-1800 heeft
een totaal van 733 Nederlandse scheepsjour-
nalen 3898 aantekeningen betreffende ver-
leggingen geleverd, opgetekend in alle oce-
anen.

Wanneer de verleggingsstap in graden als
tien-jaarlijks gemiddelde wordt gecorreleerd
in de tijd resulteert een zeer significante coéf-
ficiént van -0.777, die een duidelijke afname
impliceert van het aantal graden per correc-
tie.23 Deze ontwikkeling is ook zichtbaar in
de logboeken. In het begin werd de roosver-
legging uitgedrukt in hele, halve of kwart
streken?4 (aangezien de rozen van stuurkom-
passen waarschijnlijk evenmin in graden
waren verdeeld), terwijl de stapgrootte later
verminderde tot 5 en 2!/2 graad en soms zelfs
nog minder. Uit het einde van de achttiende
eeuw zijn gevallen bekend van twee verleg-
gingen op één dag, éénmaal zelfs ter grootte
van slechts een halve graad.2> Over het gehe-
le tijdvak bezien schijnen stuurlui bij de
Admiraliteiten en andere organisaties de
VOC (traag) te hebben gevolgd in het streven
naar verbeterde nauwkeurigheid door fre-
quentere en kleinere correcties. In het laatste
kwart van de achttiende eeuw kwamen de
Admiraliteiten in dezen eindelijk langszij
met de Oostindische Compagnie.26
Terzelfdertijd werd de praktijk van fysieke
correctie door onze buurlanden als eigenaar-
dig ouderwets gezien. Na een reis met een
Nederlands schip van Timor naar Engeland
schreef de Britse Marine-luitenant Bligh in
1789: “They steer by line compass, or rather
endeavour so to do, by means of a small,
movable, central card, which they set to the
meridian and whenever they discover the
variation has altered 22° since the last
adjustment, they again correct the central
card. This is steering within a quarter of a
point, without aiming at greater exactness”.27
Desalniettemin bleven schuivende rozen in
gebruik op Nederlandse schepen tot ver in de

tweede helft van de negentiende eeuw.

De laatste expliciete referentie gevonden tij-
dens het huidige onderzoek is te vinden in
een publicatie uit 1875 van L. Jansze Bzn
(1818-1898), leraar natuurkunde en wiskun-
de aan de Amsterdamse Kweekschool voor
de Zeevaart. Het stuk betreft de uitvinding
(op papier) van een verondersteld afwij-
kingsvrij gyrokompas, waarvan de uitlezin-
gen konden worden gebruikt om de miswij-
zing van het stuurkompas vast te stellen of
waarmee ‘de roos rechtwijzend gedraaid
wordt’.28

Het peilkompas

Wanneer kompassen ter sprake komen dient
een duidelijk onderscheid gemaakt te worden
tussen gecorrigeerde kompassen, gebruikt
aan het roer en bij het karteren van kusten, en
het “ware” kompas met een vaste, N-Z gestel-
de naald, geschikt voor declinatie peilingen.
Dit laatste, zogenaamde peylcompas raakte
wijd verbreid in de eerste decennia van de
zeventiende eeuw. Oorspronkelijk was het
tamelijk grof in ontwerp, bestaande uit een
vierkante houten doos met twee vaste vizier-
tjes aan tegenoverliggende zijden, waardoor
hemellichamen “geschoten” konden worden
wanneer ze op of nabij de horizon stonden. In
zijn vroegste vorm was de roos verdeeld in
(deel)streken, spoedig verbeterd door graad-
verdeling op de rand. In de VOC-lijst van
standaard mee te geven navigatiemiddelen
van 1655, wordt het instrument zowel in de
inventaris van de kapitein als in die van de
eerste stuurman genoemd.2?

Doordat de viziertjes maar klein waren, ble-
ken observaties meer dan een paar graden
boven de horizon moeilijk uitvoerbaar en
vaak te onnauwkeurig om van praktisch nut
te zijn.30 Populairder waren de dubbele en
(vooral) de enkele kimpeiling. Zodra de baan
van de zon met redelijke nauwkeurigheid kon
worden voorspeld voor elke breedtegraad en
elke dag, volstond een enkele peiling van de
zon aan de horizon om het verschil vast te
stellen tussen de correcte voorspelling en de

125




Peilkompas in houten kist, met opschrift “Jacobus van Wijk. Amsteld”. Collectie en foto Maritiem Museum ‘Prins

Hendrik', Rotterdam, inv.nr. M 1592,

feitelijk waargenomen (lokale) variatie. Deze
verwachte zonspositie was in theorie te bere-
kenen met behulp van sinus- en secanstafels,
maar de praktisch ingestelde zeeman vond
meer baat bij het gebruik van standaardtabel-
len van de zonsdeclinatie, die speciaal waren
samengesteld met het oogmerk de magneti-
sche variatie te bepalen. Een vroeg voorbeeld
hiervan is een gedrukte versie uit 1638 van de
hand van Willem Jansz. Blaeu.3! In de loop
van de zeventiende eeuw werden “morgen
peiling” en “avond peiling” van de magneti-
sche declinatie veelvuldig voorkomende ter-
men in de scheepsjournalen van de VOC.

Zonsondergang schijnt over de hele linie
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hoger te scoren dan de morgenstond. Uit een
totaal van 18.269 declinatie peilingen, aan
boord van Nederlandse schepen van alle
soorten maritieme organisaties bezien over
de periode 1598-1800, was 49% post meri-
diem genomen tegen 28,8% ante meridiem
(plus 0,6% dubbele kimpeiling en 21,6%
onbekend/overig). De peilingen van de VOC
(n=12022) en de Admiraliteiten (n=4872)
vertonen soortgelijke percentages wanneer
apart beschouwd (respectievelijk 54.5% ver-
sus 34.7% en 36.9% versus 21.3%). De pei-
lingen van de Zeelandse MCC (achttiende
eeuw, n=726) zijn nog geprononceerder met
78.9% tegen 6.1%.32 De voorkeur voor

avond- boven ochtend peilingen is waar-
schijnlijk toe te schrijven aan het simpele feit
dat het zonder precieze uurwerken uiterst las-
tig is om precies te voorspellen wanneer de
zon boven de kim zal verschijnen,33 terwijl
het bepalen van het moment van ondergang
daarentegen gemakkelijk is in te schatten,
zolang het niet te zwaar bewolkt is. Aange-
zien het nemen van een peiling het opzetten
en richten van delicate instrumenten behels-
de, en de beschikbare tijd beperkt was
(gewoonlijk het moment dat de zon door de
horizon in tweeén werd gedeeld), vereist het
weinig verbeeldingskracht zich een nog sla-
perige onderstuurman in de ochtendscheme-
ring voor te stellen, nog prutsend met de
viziertjes als Helios plots besluit de hemel-
boog te bestijgen met achterlating van de
arme navigator, de laatste binnensmonds
vloekend vanwege alweer een gemiste kans.
Daarenboven kunnen ongunstige atmosferi-
sche omstandigheden op lage breedten
(bewolking, mist, ochtendnevel) ook hebben
bijgedragen aan slechter zicht v66r dan nd de

middag.34 De scheepsjournalen maken ech-
ter eveneens melding van storende nevel en
lage bewolking tijdens zonsondergang, het-
geen eveneens bijdroeg aan de behoefte aan
een kompas, waarmee peilingen nader tot het
zenit genomen konden worden.

Rond 1700 had een Oostindiévaarder uit de
Republiek drie typen kompassen aan boord:
stuurkompassen (met schuivende roos), als-
mede onvergoede peilkompassen (met een
“ware”, N-Z wijzende, vaste naald) voor het
peilen van de magnetische declinatie,35 en
vergoede peilkompassen (met schuivende
roos) voor landkartering en positie-kruispei-
lingen.36 Ofschoon lang het voorrecht van de
VOC, begonnen declinatie observaties vanaf
de jaren 1730 geregeld in scheepsjournalen
van de Admiraliteiten op te duiken.37 Onder-
tussen had de VOC in 1731 op haar schepen
reeds een nieuw, groter, accurater peilkom-
pas van Engelse makelij geintroduceerd. Cir-
ca tien jaar later volgden de Admiraliteiten dit

voorbeeld. Deze nieuwe instrumenten wer-
den tot in de jaren vijftig van de achttiende
eeuw gezamenlijk met de oudere modellen
gebruikt, waarbij de verschillende uitkom-
sten van de peilingen in de logboeken met
elkaar werden vergeleken.38

Her azimut kompas

Een nieuwkomer op de VOC navigatie-inven-
tarislijst uit 1747 is het koperen azimut kom-
pas.3? Deze lijst bleef praktisch ongewijzigd
tot het eind van de VOC in 1799, en bevatte
verder nog twee (gewone) koperen peilkom-
passen, zes koperen stuurkompassen en een
hele waslijst aan reserve-onderdelen zoals
rozen, stalen en koperen pennen, alsmede een
gedrukte ‘beschrijving van ‘t azimut com-
pas’.40 Dit nieuwe instrument leverde meer
nauwkeurigheid en maakte een substantiéle
vergroting mogelijk van het aantal peilingen
boven de kim.

Meer soorten kompassen en meer manieren
en tijdstippen op de dag om de plaatselijke
magnetische declinatie te bepalen leidden tot
een groeiende ‘familie’ (met meer dan dertig
leden) van afkortingen in de journalen om te
beschrijven wanneer, hoe en met welk instru-
ment een peiling was uitgevoerd. Over de
tweede helft van de achttiende eeuw
beschouwd was het relatieve belang van en
het vertrouwen op de azimut peiling immer
groeiende, zoals de volgende tabel van het
aantal peilingen over alle Nederlandse mari-
tieme organisaties laat zien (1745-1795,
n=428 journalen?!):

JAAR HORIZON AZIMUT OVERIG*2

1750 38 31 719
1760 178 448 1214
1770 732 1094 426
1780 534 1095 377
1790 1763 4167 719

In VOC-zeilaanwijzingen uit deze periode is
een duidelijke, zij het trage mentaliteitsver-

andering waar te nemen aangaande de

127




betrouwbaarheid van de azimutpeiling als
alternatief voor de kimpeiling. In de versie uit
1768 betreffende de route van Kaap de Goe-
de Hoop naar Ceylon was de azimutpeiling
nog slechts een stoplap, alleen toe te passen
als reguliere observaties (aan de kim) niet
verkregen konden worden.#3 Vijftien jaar
later, in de instructie voor het zeilen vanuit de
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Republiek naar Java, waren de twee metho-
den al praktisch gelijk gesteld.*4 Volgens een
andere instructie uit 1793 dienden de journa-
len bij inlevering na het volbrengen van een
reis specifiek te worden gecontroleerd op het
gebruik van azimut.4> Op schepen van de
Admiraliteiten begon de introduktie van
koperen azimut- en stuurkompassen pas seri-

eus na 1770; bij de Britse Marine kregen de
schepen deze kompastypen toen al tientallen
jaren standaard mee.

De schamele hoeveelheid journalen van West-
Indische Compagnie, walvisvaart en particu-
liere handelsvaart geven de indruk dat op
schepen van deze minder strict gereguleerde
organisaties correctie van de miswijzing pri-
mair door berekening (in plaats van door ver-
legging) tot stand kwam. Het aantal en type
kompassen aan boord was beperkter en decli-
natiepeilingen in de bewaarde bronnen zijn
zeldzaam. De MCC driehoeksvaart (Europa-
Afrika-West Indié-Europa) hing hier ergens
tussenin, een gemengd beeld vertonend van
tamelijk frequente declinatie peilingen, enige
berekende kompascorrectie en wat verleggin-
gen met variabele stapgrootte. Een standaard
navigatiepraktijk is hier moeilijk te onderken-

nen; het lijkt er op dat MCC kapiteins en
stuurlieden waren aangewezen op hun eigen
inzicht om te bepalen hoe ze van A naar B
kwamen, althans wat betreft magnetische
declinatie.

Het vioeistofkompas

De laatste technologische kompasvernieu-
wing met wortels in de laat-achttiende eeuw
die hier aan de orde komt, is het vloeistof-
kompas. De Nederlandse arts Johannes
Ingen-Housz# beschreef dit instrument voor
het eerst in 1779; een grote gevoelige naald
in een stalen buisje met een drijver binnen
een waterdichte behuizing gevuld met lijn-
zaadolie,*’ ter demping van de bewegingen
van naald en schip, die precieze aflezing kon-
den bemoeilijken. Het zou tot 1860 duren
voordat de Nederlandse Marine ze in grote
aantallen zou aanschaffen.48

Vloeistof-
kompas ver-
vaardigd
door N.V.
Observator,
Rounerdam.
Collectie en
foto Mari-
tiem Museum
‘Prins Hend-
rik’, Rotter-
dam, inv.nr,
M 1894,




Met de wijde verspreiding van het azimut-
kompas in de laatste decaden van de acht-
tiende eeuw schijnt de top van het gebruik
van magnetische declinatie aan boord van
schepen uit de Republiek bereikt te zijn.
Praktisch elke navigator op de oceanen moet
zich bewust zijn geweest van de algemene
non-dipool eigenschappen van het aardmag-
netisch veld, met name plaatselijke declinatie
en seculaire variatie. De bladzijden van
scheepsjournalen zijn niet zelden volgeschre-
ven met een grote hoeveelheid peilingen, ver-
leggingen en opmerkingen over de nauwkeu-
righeid. Deze aantekeningen werden verza-
meld, bestudeerd en verwerkt door de hydro-
grafen in de regelmatig vernieuwde VOC
zeilaanwijzingen, waarin een toenemend
aantal declinatiewaarden werd opgenomen,
zowel gekoppeld aan landkenmerken als
lokaties in open zee waar de koers diende te
worden gewijzigd. Magnetische declinatie
werd op deze wijze een virtuele derde codr-
dinaat, hetzij met behulp van (isogonen)
kaarten, andere plaatselijke indicaties of puur

ervaring en gezond verstand. Het is een in-
teressante vraag in hoeverre deze “plaatselij-
ke” kennis in het hoofd van zeeman en hydro-
graaf werd vertaald in een beeld van het gehe-
le veld. Doch alras zouden nieuwe tijden aan-
breken.

Neergang van het belang van magnetische
declinatie; de ontwikkeling van methoden
voor lengtebepaling

Twee factoren hebben een beslissende rol
gespeeld in de uviteindelijke neergang van het
belang in navigatie van magnetische declina-
tie: de ontwikkeling van betrouwbare metho-
den voor lengtebepaling en de grootschalige
introduktie van ijzer in de scheepsbouw.

De ironie wil, dat door de eeuwen heen vele
wetenschappers, navigators en leken (waar-
van sommigen uit de Republiek) hebben
gepoogd lengtebepaling te ontwikkelen op
basis van magnetische declinatie. Niet op de
eerder beschreven wijze, doch als een nauw-
keurig te bepalen, berekenbare grootheid
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voor elke plaats op aarde, gebaseerd op de
aanname van één of ander regelmatig geo-
magnetisch model, hetzij met behulp van for-
mules, constructie, of intuitie en verzamelde
waarnemingen. Sommige van deze modellen
waren onveranderlijk, andere bevatten twee
of meer planetaire schillen, binnen elkaar
roterend met verschillende snelheden, elk
met zijn eigen set polen. Data-verzamelingen
werden vergeleken in pogingen de lokale
snelheid en richting van de veranderende
veldlijnen te bepalen, met zeer beperkt suc-
ces overigens.49

Anderen zochten hun heil niet zozeer in de
(horizontale) declinatie, maar juist in de ver-
ticale magnetische inclinatie (ook bekend als
de magnetische ‘dip’).50 Overige postulaten
beslaan magnetische bergen, onderaardse
zuren, valse polen, continentale aantrek-
kingskracht, flux polen en magnetische getij-
den.5! De queeste heeft menig creatieve geest
gegrepen, doch leidde niettemin tot niets.
Ondertussen waren andere wegen tot lengte-
bepaling reeds verkend sinds de zestiende
eeuw. De astronoom Gemma Frisius poneer-
de al in 1530 hypothesen met betrekking tot
de maansafstand tot vaste sterren en de chro-
nometer.>2 Beide ideeén gingen uit van de
aanname dat een nauwkeurig lopende klok
(zij het een hemels mechanisme danwel een
draagbaar instrument) de tijd op een stan-
daardmeridiaan kon aangeven, hetgeen verge-
lijking met lokale tijd mogelijk zou maken;
iedere vier minuten verschil zou gelijk zijn
aan één lengtegraad. Een andere versie van de
astronomische klok, ontsproten aan de geest
van Galileo Galilei was gebaseerd op de
periodieke occultatie van Jupiter’s vier groot-
ste manen.53 Elk van deze methoden was een
principe oplossing; zestiende- en zeventien-
de-eeuwse instrumenten en astronomie ble-
ken in nauwkeurigheid nog te veel te wensen
over te laten voor praktische toepassing. De
vruchteloze pogingen van Christiaan Huy-
gens (gedurende de periode 1756-1795) om
een zeewaardige klok te construeren die onge-
voelig zou zijn voor de scheepsbewegingen en

veranderingen in temperatuur, vochtigheid en
(breedtegraad-gerelateerde)  zwaartekracht
mogen hiertoe tot voorbeeld strekken.54
Beloningen werden uitgeloofd en lengtebe-
palingscommissies in diverse landen opge-
richt om de merites van de voorgelegde
ideeén te kunnen bepalen, maar het zou tot in
de tweede helft van de achttiende eeuw duren
voor het prijsgeld uiteindelijk geheel kon
worden overhandigd aan instrumentmaker
John Harrison. Zijn vierde prototype chrono-
meter, waarin een aparte slinger voor tempe-
ratuurverschillen compenseerde, slaagde
voor alle tests met vlag en wimpel. Het bou-
wen van deze instrumenten zou echter tot ver
in de negentiende eeuw een dusdanig delicaat
en langdurig proces blijven, dat de kosten het
budget van de gewone zeeman ver te boven
gingen. Ter illustratie: van de 250 zeegaande
Franse marineschepen in 1833 hadden er
slechts 44 chronometers aan boord, en nog in
1846 klaagde de Nederlandse marineofficier
Uhlenbeck in officiéle stukken over de
beperkte uitgave van chronometers. De kos-
ten gingen pas naar beneden toen nieuwe,
gemechaniseerde assemblage werd geintro-
duceerd, waardoor tijdbewaarders in ruimere
mate beschikbaar kwamen voor algemeen
gebruik. Desalniettemin bestaat er een forse
afstand tussen de uitvinding van het instru-
ment en de tijd waarin reders konden worden
overgehaald hun schepen ervan te voorzien
en zeelui ze te gebruiken.35

Ondertussen had de maansafstanden-metho-
de eveneens een sprong voorwaarts gemaakt,
nadat Leonhard Euler’s wiskundig onder-
zoek het de Gottinger professor Tobias Ma-
yer (1723-1762) mogelijk had gemaakt uit-
gebreide tabellen van de lunaire omzwervin-
gen te berekenen. Zijn bevindingen, gepubli-
ceerd in 1752 en voorgelegd aan de Britse
“Board of Longitude” in 1755, verschenen in
praktische vorm voor het eerst in de “Nauti-
cal Almanac” (1766) voor de jaren 1767-
1769. De eerste Nederlandse “Almanach ten
dienste der zeelieden” met zulke tabellen liep

van de pers in 1788.5¢ De maansafstanden
methode werd in de praktijkk aan boord
gebruikt om kleine chronometer fouten en
fluctuaties te corrigeren, en maakte de gehe-
le negentiende eeuw deel uit van navigatie
examens. De sextant, waarmee hoeken groter
dan 90° nauwkeurig konden worden geme-
ten, was het voornaamste hulpmiddel bij de
toepassing ervan. De popularisering van de
chronometer had de methode rond 1870 gere-
duceerd tot een incidentele controle op het
loopwerk van de klok(ken); tegen de eeuw-
wisseling verdween zij geheel.57

In 1842 publiceerde kapitein Thomas Sum-
ner zijn nieuwe techniek (later verbeterd door
de Franse officier de St. Hilaire) van lengte-
bepaling door sterhoogtemeting. De toepas-
sing van de zogenaamde positie- of Sumner-
liinen werd zowel door de Britse als de
Nederlandse Marine in 1886 geintroduceerd
en fourneerde een derde alternatief voor de
navigator die zijn positie wenste te bepalen.
Negen jaar eerder was de techniek al deel
gaan uitmaken van ‘s Rijks navigatie exa-
mens.>8

Met de komst van deze verbeteringen in theo-
rie en praktijk kwam het werk van de betrok-
ken commissies tot een eind; de Nederlandse
“Commissie tot de zaaken, het bepalen der
lengte op zee en de verbeteringen der zee-
kaarten betreffende” werd formeel opgehe-
ven in 1850.7? Deze ontwikkelingen hadden
ook verstrekkende gevolgen voor het gebruik
van magnetische declinatie als positie indica-
tie. Diegenen die gewend waren de maan te
schieten of konden vertrouwen op regelmatig
lopende uurwerken om hun lengte te bepalen
tot op de geografische minuut, gaven niets
meer om het marginale gerommel met ouder-
wetse, onnauwkeurige schattingen van de
steeds veranderende waarden van de plaatse-
lijke magnetische declinatie, gebaseerd op
twijfelachtige peilingen, vroegere ervaringen
en vaak verouderde aanwijzingen. Op deze
wijze werd de traditie overbodig toen tech-
nologische vernieuwingen hun weg vonden
naar steeds meer klaslokalen en scheepshut-
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ten. Tezamen met plaatselijke kennis
betreffende de kleur van het zeewater, de
types zeewier, de vogelsoorten en hun vlieg-
bereik en andere meer intuitieve ontastbaar-
heden, vervaagde het belang van de naaldaf-
wijking als geografisch kenmerk. Dit leidde
echter niet tot het verlaten van de praktijk van
declinatiepeiling aan boord; correctie van
koers, gegist bestek en kustkartering bleven
even nodig als tevoren.

Nederlandse kompasproduktie in de negen-
tiende eeuw

De kompassen rond het begin van de negen-
tiende eeuw bleven min of meer ongewijzigd.
Gedurende de Franse Tijd zakte Nederlandse
produktie en vakmanschap in. De instru-
mentmakerij had een betreurenswaardig
niveau bereikt toen de nieuwe monarchie van
1812 tot 1850 de economie poogde te stimu-
leren door middel van een politiek van subsi-
dies, premies, renteloze leningen en protec-
tionisme.

De expansie van de Nederlandse scheepvaart
als gevolg van het economisch herstel, in
combinatie met de toenemende handelsbe-
langen in de kolonién en de groei van de
Nederlandse Marine, leidde tot een grotere
vraag naar (betere) navigatie-instrumenten.
De koopvaardij daarentegen ging zich pas
laat in de negentiende eeuw zorgen maken
over de kompaskwaliteit en zelfs toen nog
steeds in mindere mate dan de Marine. Indi-
viduele aanmoediging kwam later van de
Amsterdamse kapiteinsvereniging “Zee-
manshoop”, die zorgvuldig kompasgebruik
trachtte te stimuleren door het uitloven van
prijzen voor de best bijgehouden kompas-
journalen (1885-1901).

De kwantitatieve vraag konden de Neder-
landse instrumentmakers niet bijbenen; hun
produktie moest worden aangevuld met
(veelal Britse) import. Nederlandse kompas-
sen waren kwalitatief mager en slechts traag
verbeterend. De instrumenten voor een schip
dienden te worden aangeschaft door de
reders, hetgeen leidde tot concentrering en
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standaardisatie. Rond 1820 verscheen een
moderne versie van het azimut peilkompas,
waarmee hemellichamen zeer hoog gescho-
ten konden worden en waarvan de roos ver-
deeld was tot op halve graden. Marineregle-
menten uit deze tijd geven additionele infor-
matie over kompasgebruik aan boord. Een
bepaling uit 1814 noemt zowel peil- als stuur-
kompassen, alsmede extra rozen. In 1821
werd het Britse Stebbing stuurkompas getest
op het Nederlands Marineschip Courier en
spoedig daarna werd een Nederlandse versie
(met schuivende roos) op de markt gebracht
door de Amsterdamse firma Kleman & Zoon.
Het bedrijf produceerde ook peilkompassen,
maar een belangrijke concurrent was het Brit-
se azimutkompas uitgevonden door R. Wal-
ker in 1794, dat op Nederlandse schepen in
gebruik bleef tot halverwege de negentiende
eeuw.w

In de loop van de eerste helft van de negen-
tiende eeuw kreeg de naald een plattere vorm,
en in de tweede helft van die eeuw werd de
roos steeds soberder van uiterlijk. De voort-
durende toepassing van schuivende rozen
voor fysieke declinatie correctie en de ver-
spreiding van het vloeistofkompas na 1860
zijn eerder in dit artikel aangestipt. Over het
geheel beschouwd kon de Nederlandse kom-
pasproduktie gedurende deze eeuw niet
bogen op uitzonderlijk vakmanschap.6!

Als onderdeel van het huidige onderzoek is
een steekproef genomen van Nederlandse
scheepsjournalen uit de negentiende eeuw,
teneinde een impressie te verkrijgen van de
peilingspraktijk. Een totaal van 35 logboeken
is onderzocht: 26 van de Marine (Atlantische
en Indische Oceaan, periode 1814-1857) en
19 logboeken van de koopvaardij (periode
1874-1900), waaronder enige van de Konink-
lijke Paketvaart Maatschappij (of KPM,
varend naar Oost-Indié via Suez).62

Het aantal observaties beloopt het spectrum
van nul tot zes tot acht per dag.53 Onder-
scheid dient echter gemaakt te worden tussen
de koopvaardij (over het algemeen circa twee
peilingen per dagf%) en de Marine (spora-

disch tot één peiling per dag). Het meest in
het oog springend wat dit betreft is de grote
variéteit in frequentie, zelfs in de loop van
een enkele reis. Twintig marinejournalen
hebben verleggingen vastgelegd, daar waar
de koopvaardij deze geheel ontbeert. Het lijkt
daarom waarschijnlijk dat deze praktijk in
verval raakte in het derde kwart van de negen-
tiende eeuw, en uitstierf voor het begin van de
twintigste. Twaalf marinejournalen over de
hele periode spreken van chronometer leng-
tes.

Volgens de koopvaardijreglementen ten aan-
zien van het journaal houden%3, was het bepa-
len van de lengte met de chronometer de stan-
daard praktijk. Deze gedrukte aanwijzing sti-
puleerde dat het kompaslogboek diende te
worden bijgehouden door de derde officier,
die tevens belast was met de zorg voor de in-
strumenten (artikel 4). Officieel moest de
magnetische declinatie worden gepeild tij-
dens zonsopkomst, op de middag, na de mid-
dag (azimut), bij zonsondergang, en met
behulp van andere sterren gedurende de nacht
(artikel 7). Bovendien behoorden alle kom-
passen aan boord elke morgen om tien uur
met elkaar te worden vergeleken, en de kom-
pasfouten te worden berekend door de offi-
cieren onder toezicht van de kapitein (artikel
8). Het logboek zelf had voorgedrukte
kolommen voor alle voorgeschreven aanteke-
ningen inclusief een apart kader voor de mis-
wijzing (met ruimte voor negen notities per
dag), met kleinere kolommen voor tijd en
peiling (onderverdeeld in kim, azimut en
sterren).%¢ In 1900 bestonden ook gescheiden
kolommen voor ware en onvergoede koers.67
Een soortgelijke gedrukte instruktie was aan-
wezig in het scheepsjournaal van het marine-
schip de Maas uit 1826.% Hierin was elke
dag onderverdeeld in wachten, de negende
kolom diende om aan te geven ‘hoe de kom-
passen liggen’ (schuivende roos) en behoor-
de eens per 24 uur te worden ingevuld, terwijl
de tiende kolom bedoeld was om azimut- en
kimpeilingen te bevatten. In de journalen van
zowel de Marine als de koopvaardij is de

opslagcapaciteit voor informatie echter zel-
den geheel benut, en de schriftelijke neerslag
van de feitelijke praktijk toont de officieren
als enigszins laks zijnde in het volgen van de
reglementen.

Magnetische deviatie

Tot nu toe heeft dit artikel slechts gerept over
het geomagnetisch veld als storende invlioed
en hulpmiddel in navigatie. Andere factoren
kunnen echter ook een rol spelen in het ver-
leiden van de naald. Sommige hiervan zijn
atmosferisch en incidenteel van aard, zoals
aurorae en bliksem.% Een structureler feno-
meen is het behouden veld van gemagneti-
seerd ijzer in de nabijheid van het kompas.
Deze soort naaldafwijking staat bekend als
magnetische deviatie.

Ofschoon de term teruggaat op de Arctisch
ontdekkingsreiziger John Ross, die er plaat-
selijke magnetische aantrekking mee bedoel-
de, had de Portugese navigator Don Joao de
Castro de effecten al beschreven in 1538 (in
zijn ‘Roteiro de Lisboa & Goa’), toen hij
inconsistente variatie verklaarde door de aan-
wezigheid van een nabij kanon.”® Een VOC
richtlijn uit 1671 bepaalde dat kanonnen in de
buurt van het kompasnachthuis niet van ijzer
maar van brons gemaakt moesten zijn, en
dertien jaar daarvoor schreef Abraham de
Graaf in een hydrografisch werk?! dat zeelui
aan het werk met of in de buurt van de kom-
passen zich moesten hoeden voor het dragen
van knopen, gespen of andere kledingattribu-
ten gemaakt van ijzer. Op het Admiraliteit-
schip Beschermer, in 1738 op een missie naar
Curagao, bleken de kompaspeilingen die
afweken van die op andere schepen in het-
zelfde konvooi te wijten aan de ijzeren roer-
stutten.”2 Zelfs in de walvisvaart, niet gesierd
door een excellente navigatie traditie, waren
de verstorende effecten van ijzer nabij het
kompas bekend in de tweede helft van de
achttiende eeuw.’3 Daartegenover staat dat
lang niet elke Nederlandse zeeman van deze
attractieve eigenschap op de hoogte was:
rond 1750 repareerde de Rotterdamse Admi-
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raliteit haar houten kompashuizen met ijze-
ren spijkers.”#

In het algemeen kon de beinvloeding van de
naald door ijzeren voorwerpen vrij simpel
worden voorkomen door de oorzaak te ver-
wijderen of het kompas zelf te verplaatsen.
Op een houten schip met relatief weinig gro-
te ijzeren objecten was deviatie geen ernstige
zaak, al diende men er wel rekening mee te
houden in geval van merkwaardige peilings-
resultaten. Het werd pas een groot probleem
in de negentiende eeuw toen stoom, ijzer en
staal het aanzicht van de scheepsbouw totaal
veranderde.

Wanneer een ijzeren schip wordt gebouwd,
blijft de constructie maandenlang in dezelfde
positie tijdens assemblage op de werf. Gedu-
rende deze tijJd worden de reeds geplaatste
ijzeren onderdelen langzaam gemagnetiseerd
door het aardmagnetisch veld, waarbij ze een
uniek ‘portret’ krijgen aangemeten van de
plaatselijke polariteit, intensiteit, declinatie
en inclinatie, afhankelijk van de geografische
positie en de oriéntatie van het schip. Deze
magnetisatie is deels permanent, maar voor
een ander deel aan verandering onderhevig
wanneer het veld of het schip van richting zou
veranderen.

Dit onderscheid in de magnetisatie wordt
bepaald door de aard van het materiaal in
kwestie. Gewoon staal (een ijzer-koolstof
legering), gebruikt in de scheepsromp en de
spanten, wordt niet gemakkelijk gemagneti-
seerd maar zal het veld wel blijvend behou-
den. Aan de andere kant van de schaal is het
makkelijk magnetiseerbare smeedijzer (bijna
puur ijzer), dat na het verwijderen van de
bron het magnetisme echter weer snel zal ver-

MAGNETISATIE VLAK
permanent (hard) verticaal Z
permanent (hard) horizontaal
permanent (hard) horizontaal
transient (zacht) verticaal Z

transient (zacht) horizontaal Y+X
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VECTOR

Y (langsscheeps)
X (dwarsscheeps)

liezen en zich rap zal aanpassen in magneti-
satie wanneer de oriéntatie ten opzichte van
de veldlijnen verandert — bijvoorbeeld wan-
neer het (varende) schip koers wijzigt. In het
onderscheid van deze magnetische eigen-
schappen worden respectievelijk de term
“hard ijzer” en “zacht ijzer” (of weekijzer)
toegepast. Alle potentieel magnetische mate-
rialen bezitten zowel “harde” als “zachte”
kwaliteiten in enige mate; hun verhouding
bepaalt de feitelijke magnetisatie karakteris-
tieken.

Analoog aan de ontbinding van een
(geo)magnetische veldvector in een horizon-
tale declinatie en een verticale inclinatie
component, wordt de geinduceerde magneti-
satie evenzo bepaald door zowel de richting
van de plaatselijke isogonen als de richting
van de dip (ofwel magnetische “breedte”,
zwak gerelateerd aan geografische breedte).
Verder kan de horizontale deviatie nader wor-
den ontleed in een langsscheepse en een
dwarsscheepse component. Beide kunnen
grafisch worden uitgezet als een sinusfunctie,
met nul deviatie op NZ koersen en maxima
op OW (sinuscurve) voor de langsscheepse
component, en nul deviatie op OW koersen
en maxima op NZ (cosinuscurve) voor de
dwarsscheepse component. Ten aanzien van
de “zachte” componenten is de verticale
deviatie gelijk in verstoringspatroon aan de
permanente horizontale component (sinus-
curve), terwijl de horizontale weekijzer com-
ponent kwadrantale deviatie vertoont, het-
geen zich grafisch vertaalt in een sinusgrafiek
met nulpunten op de vier hoofdstreken en
maxima halverwege daar tussen in. Dit resul-
teert in het volgende schema:

DEVIATIE
permanent
semicirculair sinus
semicirculair cosinus
semicirculair sinus
kwadrantaal sinus

CURVE

De totale deviatie waaraan een kompas aan
boord van een ijzeren schip onderhevig is, is
de som van een veelheid van magneten (van
gemagnetiseerd ijzer) die verschillend zijn in
positie, vorm, grootte en kracht. Sommige
hiervan zijn permanent, andere transient. De
meeste componenten van hun magnetische
vectoren zijn afhankelijk van de scheeps-
koers (met semicirculaire en kwadrantale
afwijkingscurves), terwijl verticale week-
ijzer magnetisatie daarenboven wordt bein-
vloed door de (magnetische) breedte (waar-
door het effect tevens omdraait aan de ande-
re kant van de (magnetische) evenaar). So far,
so bad. Maar het wordt nog erger. De boven-
geschetste ‘ideale’ situatie gaat uit van de
aanname dat het schip perfect recht blijft in
het verticale vlak, hetgeen natuurlijk ver
bezijden de reéle omstandigheden is. Als het
schip hielt of rolt blijft de kompasroos hori-
zontaal, terwijl op hetzelfde ogenblik alle
gemagnetiseerde ijzeren scheepsonderdelen
van positie ten opzichte van het instrument
veranderen. Bijvoorbeeld hard ijzer dat zich
precies boven of onder het kompas bevindt en
dat geen effect had zolang het schip nog keu-
rig rechtop bleef, zal dan een deviatiefactor
van betekenis worden. De verticale compo-
nent van de hieling afwijking is bovendien
mede afhankelijk van de magnetische dip
(magnetische breedte). Daarnaast kan de
naald onder invloed van zwaar rollen of de
scheepsvibraties van de machinezuigers in
een staat van oscillatie worden gebracht,
waardoor zinnige aflezing onmogelijk is
zolang de fase min of meer blijft gehand-
haafd. Tenslotte kunnen de transiente karak-
teristiecken van het zachte scheepsijzer in de
loop der tijd veranderen, waardoor periodie-
ke calibraties benodigd zijn. Zo verloor het
Britse schip Royal Charter in de jaren zestig
van de negentiende eeuw 17° deviatie, het-
geen het gevolg werd geacht van het geweld
waaraan het schip tijdens haar wereldreis in
ruwe zeeén blootgesteld was geweest.”S

De grootte van de samengestelde afwijking is
direkt afhankelijk van de hoeveelheid ijzer

toegepast in de bouw van het schip. Enkele
losse ijzeren objecten in een grotendeels
ijzervrije omgeving, zoals de roerstutten in
het eerder genoemde voorbeeld van de
Beschermer (1738) veroorzaakten een maxi-
male deviatie in de orde van een paar graden;
ijzeren huidbeplating rond het midden van de
negentiende eeuw kon echter afwijkingen tot
50° impliceren, ruim voldoende om ernstig
rekening mee te houden.

Tegenwoordig wordt een scala van correctors
toegepast, die de bovengeschetste verstorin-
gen kunnen opheffen of reduceren. Het toe-
gepaste principe is, om te compenseren met
hetzelfde materiaal dat de afwijking veroor-
zaakt. Dat wil zeggen dat het permanente
scheepsmagnetisme wordt tegengegaan door
echte magneten nabij het kompas te plaatsen,
terwijl de afwijkingen door transiente mag-
netisatie worden beperkt door diverse week-
ijzeren bollen en staven bij of in het kompas-
huis aan te brengen. Semicirculaire correctie
door echte magneten alleen, zou niet voldoen
buiten de omgeving van de (magnetische)
breedtegraad waarop de correctie is uitge-
voerd: kwadrantale afwijking kan slechts
worden tegengegaan met behulp van week-
ijzer.76

Uit het bovenstaande zal duidelijk zijn dat
een onderscheid van magnetische vectoren
en oorzaken van dit samengestelde probleem
aan de basis ligt van effectieve tegenmaatre-
gelen. De daartoe benodigde kennis kon
slechts ten koste van veel tijd en onderzoek in
de loop van de negentiende en vroeg twintig-
ste eeuw worden vergaard, toen ijzeren sche-
pen en stoomvoortstuwing het houten zeil-
schip op de oceaanvaart geleidelijk verdron-
gen. Ondanks het deviatieprobleem en de
grotere schadegevoeligheid na aanvaring,
stranding of beschieting (met name de ver-
splintering van de scheepshuid) hadden ijze-
ren schepen een aantal belangrijke voordelen
ten opzichte van hun houten concurrenten: ze
waren sterker (waardoor lengtes van meer
dan 70 meter mogelijk werden), goedkoper,
duurzamer, minder brandbaar en relatief licht
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en ruim, waardoor de koopvaardij meer goe-
deren kon vervoeren en de Marine meer
wapentuig, bepantsering en brandstof. Desal-
niettemin kostte de introduktie van ijzeren
schepen veel meer tijd dan die van stoom.””

Wanneer vonden deze veranderingen plaats
in Nederland? Een enkele, vaste datum is
moeilijk te prikken, aangezien diverse ont-
wikkelingen zich met verschillende snelhe-
den voltrokken in de koopvaardij en de mari-
ne, zoals de overgang van zeilvaart naar
stoomvaart, van hout naar ijzer naar staal, van
radervoortstuwing naar schroef, van grote
naar meer compacte machines en van samen-
gestelde huidbeplating naar pantserschepen.
Moet er meer belang worden gehecht aan de
vroege oprichting van particuliere stoom-
vaartmaatschappijen (jaren twintig van de
negentiende eeuw), het bouwen van ijzeren
schepen (jaren dertig), de introduktie van het
klipperschip en de schroefvoortstuwing
(jaren vijftig), bepantsering (jaren zestig en
zeventig), de bouw van de eerste oceaansto-
mers (jaren tachtig), of misschien het tijdstip
waarop meer ijzeren dan houten zeegaande
schepen in de vaart waren (vroeg twintigste
eeuw)? En kunnen innovaties bij de marine
op dezelfde merites worden beoordeeld als
die bij de koopvaardij? Het moge duidelijk
zijn dat het kiezen van één enkel, ‘magisch’
moment in tijd arbitrair is en blijft. Een kort
overzicht ter illustratie.

Ontwikkelingen in de scheepsbouw

Rond 1815 was de Nederlandse (houten)
scheepsbouwtechnologie nog grotendeels
ongewijzigd. Toen ijzeren schepen in Enge-
land voor het eerst met verbeterde compacte
stoommachines werden uitgerust, waren
Nederlandse scheepvaartondernemingen er
snel bij en begonnen vanaf de jaren twintig
stoomschepen te importeren. Een aantal
stoomvaartmaatschappijen werd opgericht,
zoals de Nederlandse Stoomboot Maatschap-
pij (1823) en de Amsterdamse Stoomvaart
Maatschappij (1825). Een jaar later gaf
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koning Willem I de opdracht tot de bouw van
het eerste ijzeren raderstoomschip Leeuw. Na
de afscheiding en onafhankelijkheid van Bel-
gié (1830) worstelden de overgebleven
Nederlanden zo’n twintig jaar met aanzien-
lijke overheidstekorten, die grootschalige sti-
mulering van deze en andere sectoren van de
economie belemmerden. Desondanks slaag-
de de particuliere scheepsbouw er in gedu-
rende de periode 1830-1850 zelf ijzeren
schepen te gaan maken. In hetzelfde tijdvak
werd in Engeland de schroefvoortstuwing
geintroduceerd, hetgeen een nieuwe impuls
gaf voor de toepassing van ijzer, aangezien
houten schepen zwaar belast werden door de
schroef-gerelateerde vibraties. In de jaren
veertig werden meer en nieuwe structurele
ijzeren onderdelen (zoals leggers) geintrodu-
ceerd om de romp te versterken, doch deze
bleken tevens een bron van substantiéle
deviatie te zijn. De Nederlanders waren zich
bewust van de problematiek. De ijzeren
stoomboten in de jaren dertig waren voorna-
melijk bestemd voor de kust- en riviervaart.
Speciale gevallen waren de Ternate en de
Banda, die in de kolonién zouden gaan die-
nen. Doordat deviatie veilige oceaanvaart
nog steeds verhinderde, werden deze twee
schepen — na eerst afgebouwd te zijn in
Nederland — weer uit elkaar gehaald, per zeil-
schip naar Oost-Indié vervoerd en te Sura-
baya opnieuw gereconstrueerd. Het eerste
echte zeegaande ijzeren handelsschip Indus-
trie verliet de werf in 1847. Tegen de tijd dat
de ijzeren klipper hier aan het eind van de
eeuw debuteerde, bleef Nederland — hoewel
op gelijke hoogte met haar buren in de pro-
duktie van zeilschepen — achter in de toepas-
sing van stoom- en schroefvoortstuwing. De
Nederlandse Marine verkoos tot in het mid-
den van de jaren zestig op ‘s Rijks werven
voornamelijk houten schepen te bouwen. Pas
nadat de Krimoorlog de voordelen van
bepantsering had benadrukt, begon de Neder-
landse Marine serieus met de overgang op
ijzer; een gepantserde ijzeren raderboot koos
zee in 1863 en in 1867 staken Nederlandse

ingenieurs Het Kanaal over teneinde de Brit-
se produktietechnologie te bestuderen.
Ofschoon pantser- en stoomschepen in de
daaropvolgende tijd in grotere aantallen wer-
den gebouwd, bleef de Nederlandse vraag
groter dan het aanbod en nieuwe stoomvaart-
maatschappijen zoals de Koninklijke Neder-
landse Stoomboot Maatschappij (1865) en de
Stoomvaart  Maatschappij  ‘Nederland’
(1870) moesten hun schepen nog steeds deels
in het buitenland bestellen. Terwijl Engeland
grote vooruitgang boekte bij de ontwikkeling
van geheel stalen schepen (1877), bleef de
zeilvaart van groot belang vanwege de
behoefte aan zuinige schepen met een groot
bereik. Desondanks overtrof de produktie
van stoomschepen die van zeilschepen in de
Lage Landen vanaf circa 1890.78

Onderzoek naar deviatie

Eerder in dit artikel is gesteld dat de grootte
van de samengestelde deviationele kompas-
afwijking gecorreleerd is aan de hoeveelheid
hard en zacht ijzer dat is toegepast in de bouw
van het schip. Het zal duidelijk zijn dat de
bovengeschetste negentiende-eeuwse ont-
wikkelingen steeds ernstiger problemen op
dit vlak met zich meebrachten. Echo’s van de
verontrusting klinken door in Britse regle-
menten uit 1805 (“no iron is to be placed
within 7 feet of the compass™) en 1849 (“iron
riders should never come nearer to any com-
pass than 20 feet”), maar deze waren vol-
strekt onvoldoende; de enige manier om een
kompas vrij te houden van verstoringen zou
zijn om het op aanzienlijke afstand in een
ijzervrije drijver achter het schip aan te sle-
pen.”

Een alternatieve oplossing werd ontwikkeld
door Matthew Flinders (1774-1814). Tijdens
een verkenning voor de Britse Marine nabij
Tasmanié in 1798 was het hem opgevallen dat
de grootte van de kompasfout variéerde als
functie van de koers. Op zijn volgende
opdracht zuidwestelijk van Australié wijdde
hij zich aan het vaststellen van de wetmatig-
heden van het verschijnsel, waarbij hij

opmerkte dat de kompasvariatie niet alleen
afhankelijk was van de hoek die het schip
maakte met het magnetische noorden, maar
ook van de (breedte-gerelateerde) plaatselij-
ke magnetische inclinatie.

Ondertussen was er opnieuw oorlog uitge-
broken tussen Engeland en Frankrijk, waar-
door Flinders zes jaar lang op het Franse
eiland Mauritius (Ile-de-France) gevangen
werd gezet op het moment dat hij er tijdens
de thuisreis in 1803 nietsvermoedend aanleg-
de voor reparaties. Zijn opsluiting gaf hem de
mogelijkheid zijn theorie over de kompasfout
nader uit te werken, waarbij hij zijn bevin-
dingen gebruikte om een groot deel van zijn
verkenning te corrigeren en opnieuw te kar-
teren. Na zijn vrijlating in 1810 schreef hij
een gedetailleerd rapport, waarin hij niet
alleen het gedrag van de naald toeschreef aan
het (zachte) scheepsijzer, maar ook de reme-
die van de contra-attractor aan de hand deed,
door plaatsing van een verticale, weekijzeren
staaf ter zijde van het kompashuis tegenover
het deel van het schip dat de meeste deviatie
uitoefende, dusdanig op lengte gebracht dat
de verstoring exact werd gecompenseerd.
Helaas was de Britse Admiraliteit niet onder
de indruk; het rapport verdween in een lade
en werd niet gepubliceerd, zodat de ‘Flinders
bar’ (zoals de staaf werd vernoemd naar zijn
uitvinder) nog zo'n vijftig jaar op erkenning
moest wachten. Een artikel door Flinders in
de ‘Philosophical Transactions of the Royal
Society’ werd evenmin op waarde geschat.80
Onderzoek naar deviatie vond voortgang in
de daaropvolgende decennia, doch evenals
voorheen grotendeels buiten de Nederlandse
grenzen. Buitengewoon grote verticale
inductie en verzwakkende horizontale rich-
tende kracht in de Arctische regionen werden
in 1818 geobserveerd en beschreven door
walvisvaarder en ontdekkingsreiziger Wil-
liam Scoresby (1789-1857). Het jaar daarop
onderzocht Dr Thomas Young, secretaris van
de Britse ‘Board of Longitude’ de kwadran-
tale aard van transiente verticale deviatie,
waarbij hij de eerder vermeende correlatie
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met de geografische breedtegraad van het
schip verving door de (nauw verwante raak-
lijn aan de) magnetische inclinatie. Hetzelfde
jaar (1819) kwam Peter Barlow, professor
aan de Britse Royal Military Academy met de
suggestie de weekijzerdeviatie op schepen te
meten met behulp van een bol, en later een
schijf (Barlow’s plate). Daarna toonde hij aan
dat deze vinding de kompasfout analoog aan
de Flinders staaf kon compenseren. Wederom
reageerde de Navy lethargisch; de eerste
proeven aan boord van ijzeren raderstoombo-
ten werden pas zestien jaar later geinstigeerd.
De Franse wiskundige Siméon Denis Poisson
(1781-1840) beschreef diverse aspecten van
magnetisme in een serie memories aangebo-
den aan de Parijse Académie des Sciences in
de periode 1821-1838. Hij was de eerste die
een wiskundige theorie ontwikkelde waarin
het plaatselijk magnetisch veld op een schip
werd gerelateerd aan het geomagnetische
veld (gebaseerd op Coulomb’s wet van aan-
trekking en afstoting). Aangezien houten
schepen nog de norm waren in de jaren twin-
tig van de negentiende eeuw, werden zijn
inzichten betreffende deviatie bepaald door
zijn theorie over transiente magnetisatie, daar
de (permanente) hard-ijzer invloed nog klein
werd geacht.

Tegen de tijd dat “Astronomer Royal” Geor-
ge Biddell Airy (1801-1892) zijn proefne-
mingen deed op diverse ijzeren schepen in de
late jaren dertig, was de hard-ijzer compo-
nent meer prominent aanwezig. Airy kwam
met een combinatie van staafmagneten en
weekijzeren kettingen in de nabijheid van het
kompas om de scheepsdeviatie te compense-
ren. De storende effecten van hieling, rollen
en veranderingen in (magnetische) breedte
achtte hij onbelangrijk. De toegepaste fysie-
ke correctors vonden aftrek bij de koopvaar-
dij, maar werden pas circa vijftig jaar na
publicatie van de resultaten door de Navy
geadopteerd. Een bevlogen tegenstander van
Airy’s conclusies was de eerder genoemde
Scoresby, die snelle veranderingen postuleer-
de in de magnetische eigenschappen van een
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schip onder invloed van oriéntatie, spanning
en vibraties. Alhoewel drie rapporten van de
Liverpool Compass Committee (1865-1871)
Airy uiteindelijk in het gelijk stelden, bleef
de Royal Navy (terecht) vraagtekens zetten
bij de aanname dat fysieke correctie een per-
manente oplossing was, en stond het alterna-
tief voor om het kompas daar te plaatsen waar
het zo min mogelijk onderhevig zou zijn aan
deviationele afwijkingen. De resterende
kompasfout diende te worden getabelleerd en
in kaart gebracht voor alle kompasstreken.
Pas in 1889 introduceerde de Britse Marine
ook correctors.8! In datzelfde jaar ging de
Marine er tevens toe over William Thomps-
on’s (1824-1907) verbeterde kompas (uitge-
vonden in 1875) in gebruik te nemen. Met
acht parallelle naalden opgehangen met zij-
den draden in een aluminium ring was het
instrument lichter, stabieler en gevoeliger
dan zijn voorgangers.82

Vooralsnog bleef de Nederlandse rol in deze
ontwikkelingen voornamelijk beperkt tot het
volgen op afstand. Een van de eerste Neder-
landse onderzoekers die zich met het vraag-
stuk van de deviatie heeft bezig gehouden
was amateur-fysicus Albertus van Beek
(1787-1856). Als protagonist van de Barlow
correctieschijf publiceerde hij in de jaren
twintig niet alleen artikelen33 en lezingen
over de voordelen ervan, doch verbeterde hij
na zorgvuldige studie tevens de calibratie en
de toepassing. Hij correspondeerde met Bar-
low over deze technische zaken en probeerde
tevergeefs via officiéle kanalen de introduc-
tie van het hulpmiddel te bevorderen. Van
Beek’s publicatie leidde tot onenigheid tus-
sen reders (pro) en kapiteins (contra) over de
noodzaak van invoering. Om deze kwestie op
te lossen verzocht de eerder genoemde kapi-
teinsvereniging Zeemanshoop een weten-
schappelijke commissie de zaak te onderzoe-
ken. Haar leden F. Kaiser®4 en EJ. Stamkart
(die hierna nog ter sprake zal komen) voerden
daarop een experiment uit, waaruit de merk-
waardige conclusie voortkwam dat de

invloed van de deviatie door scheepsijzer op
de kompasnaald zelden de waarde van 1°
overschreed. De Barlow correctieschijf werd
zodoende niet geintroduceerd op schepen van
de Nederlandse koopvaardij.83

Een uitzonderlijk geval van een marineschip
dat met de corrector werd uitgerust was het
fregat Lynx op een missie naar Oost-Indié en
de Fillipijnen (1823-1825). Spijtig genoeg
werd het instrument pas vlak voor vertrek
geleverd, zodat de noodzakelijke scheeps-
manoeuvres niet konden worden uitgevoerd
om de juiste plaats van installatie vast te stel-
len. Aangezien de officieren aan boord gedu-
rende de reis evenmin de tijd vonden om dit
te bepalen, is de schijf in het geheel niet
gebruikt.86 Uit Nederlandse Marineregle-
menten betreffende de voorgeschreven in-
strumenten uit de eerste helft van de negen-
tiende eeuw blijkt bovendien dat Barlow’s
vinding geen standaard uitrustingsstuk was.

In 1856 publiceerde professor Stamkart in
samenwerking met de Koninklijke Neder-
landse Academie van Wetenschappen
(KNAW) een werk over scheepsijzer, devia-
tie en kompasfouten. Gebaseerd op Poisson
(1838), zijn eigen uitvoerige berekeningen en
een aantal experimenten met gemagnetiseer-
de ijzeren staven steunde de auteur Airy in
diens controverse met Scoresby. Het lijkt
echter twijfelachtig of deze Nederlandse
tekst buiten de grenzen veel invloed zal heb-
ben gehad.87

Desalniettemin is duidelijk uit deze en ande-
re werken dat zowel de maritieme als de
wetenschappelijke gemeenschap in Neder-
land zich bewust was van de draagwijdte en
de implicaties van het deviatieprobleem. De
eerder genoemde L. Jansze Bzn schreef in
zijn stuk uit 1875 over de verslechterende
situatie als gevolg van pantsering en ander
structureel ijzer in oorlogsschepen. Prakti-
sche richtlijnen die verzameld waren door
B.J.G. Volck in 1881 uit diverse bronnen
(waaronder met name het Britse ‘Admiralty
Manual for the deviations of the compass’)
bepaalden dat: “leder schip moet voorzien

zijn van een goed azimuthkompas, dat dienst
doet als standaardkompas; hiermede moeten
alle peilingen genomen, en de nachthuiskom-
passen dikwijls vergeleken worden. Het moet
geplaatst worden midscheeps op het halfdek,
zoo ver mogelijk van groote ijzermassa’s als-
mede verwijderd van het uiteinde van ijzer
dat een staafvorm heeft, vooral wanneer dit
verticaal geplaatst is. Wapens en andere ijzer-
massa’s, die van tijd tot tijd verplaatst wor-
den, moeten zoowel op het opper- als op het
daaronder gelegen dek, ten minste 4 meter
van het standaardkompas verwijderd zijn. Als
het schip zeilklaar is, dus alle ijzeren voor-
werpen op de plaats zijn, waarop zij in zee
zullen blijven, moet de afwijking van het
Standaardkompas door den invloed van het
scheepsijzer, bepaald worden (...)”88

Een Nederlandse bijdrage ter verbetering van
het Thomson kompas werd geleverd door Dr
P.J. Kaiser Jr, verificateur van ‘s Rijks zeeins-
trumenten. Door twee kleine, verplaatsbare
kompasjes aan beide zijden van het kompas-
huis te bevestigen, kon de naaldafwijking
door inductie worden beinvloed, waarbij de
naaldjes effectief fungeerden als twee per-
manent gemagnetiseerde fysieke correctors.
Ze werden aan boord gebruikt gedurende de
laat negentiende en vroeg twintigste eeuw.
Kaiser patenteerde tevens zijn innovatie van
de Thomson kompasroos, die bestond uit de
toepassing van halfronde naalden bevestigd
aan de buitenrand van de (zijden) roos, waar-
door deze robuuster, lichter en goedkoper
was dan de traditionele Thomson roos. Deze
vinding nam de Nederlandse Marine in 1892
in gebruik.89

Aan het eind van de negentiende eeuw waren
diverse correctors, de optekening van de resi-
duele fout, alsmede theoretisch en praktisch
onderzoek tezamen in staat een modus viven-
di te creéren in de omgang met deviatie op
ijzeren en (een toenemend aantal) stalen
schepen, maar het veelkoppige probleem
bleef zich roeren en werd nooit geheel
bedwongen. Een radicaal andere aanpak was
nodig om nauwkeurige en veilige navigatie
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vrij van verstoringen te kunnen waarborgen.

Het gyrokompas

Deze werd uiteindelijk gevonden in de toe-
passing van het gyrokompas, gebaseerd op
het gyroscopisch principe dat de as van elke
voldoende snel roterende tol dwingt een vas-
te stand te behouden, bijvoorbeeld ten
opzichte van de aardas. Dit principe was in
Engeland al beschreven door E. Sang (1836)
en in Frankrijk door J.B.L. Foucault (1852),
maar de wereld zou nog een halve eeuw moe-
ten wachten tot de Duitse Dr Herman
Anschiitz-Kaempfe het eerste volledig opera-
tionele gyrokompas kon patenteren. Bijna
gelijktijdig (1911) vervolmaakte de Ameri-
kaanse uitvinder E.A. Sperry een soortgelijk
apparaat, dat al sinds 1907 op zee werd
getest. Anderen zouden spoedig volgen en in
de loop van de daaropvolgende tijd werd het
instrument niet alleen een geduchte concur-
rent voor het traditionele magnetische kom-
pas, maar vond het tevens toepassingen in
vuurleidingsystemen, torpedo geleiding,
automatische stuurinrichting en stabilisato-
ren ter beperking van hieling en rol. De pro-
duktie nam een grote vlucht na de Tweede
Wereldoorlog. Zo eindigde het primaat van
de magnetische leidsman na eeuwen van
trouwe dienst, en daarmee ook de praktijk
van observatie en correctie van magnetische
declinatie.90

Conclusie

In retrospect kunnen de Nederlandse oplos-
singen voor de problemen gerelateerd aan
magnetische oriéntatie in de navigatieprak-
tijk, worden beschouwd als twee tegenover-
gestelde ontwikkelingen. In het tijdperk van
hout en zeil was de grootste last voor naviga-
tors de tijds- en positie-afhankelijke verande-
ring van magnetische declinatie, waarvoor
compensatie nodig was in koers, gegist
bestek en kartering, hetgeen veelvuldige
observaties noodzakelijk maakte. Correctie
was eerst fysiek (door vaste of schuivende
roos), later alleen door berekening. In het
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tijdperk van ijzer en stoom kwam het nog
complexere probleem van de magnetische
deviatie door hard en zacht scheepsijzer naar
voren, waarnaast de compensatie voor mag-
netische declinatie een peuleschil leek. Hier
was de correctie eerst door berekening, later
ook fysiek, met behulp van diverse contra-
attractors.

De plaatselijke karakteristieken van het aard-
magnetisch veld konden behalve een handi-
cap ook een hulpmiddel op zee zijn; vooraf-
gaand aan de praktische ontwikkeling van
betrouwbare methoden voor lengtebepaling
diende magnetische declinatie als positie-
indicatie, toegepast in zeilaanwijzingen en
gegist bestek. De technologische vooruitgang
van de zeewaardige chronometer (en andere
technieken ter bepaling van de afstand tot een
standaardmeridiaan) betekenden het einde
van deze traditie. Observatie en correctie van
het plaatselijke veld bleven echter noodzake-
lijk gedurende de hele negentiende eeuw, ter-
wijl de kompassen langzaam verbeterden. De
verscheiden aard van deviatie door scheeps-
ijzer werd nooit volledig opgelost, en moest
worden ontweken door de introductie van een
niet-magnetisch alternatief voor het traditio-
nele kompas. Uiteindelijk ging het gyrokom-
pas deze taak vervullen, waardoor alle mag-
netische eigenaardigheden terzijde konden
worden geschoven.

Tot slot kan de geofysica wellicht van dienst
zijn de merites vast te stellen van de vroege
pogingen om de richtende kracht van het
aardmagnetisch veld te temmen. Vanwege de
onmogelijkheid om de aardmantel en -kern
direkt te kunnen bestuderen, moeten onder-
zoekers zich verlaten op indirekte bronnen
voor hun informatie, zoals metingen van
magnetisch  veld-componenten aan het
oppervlak. Gedurende de afgelopen twee-
honderd jaar is de kwaliteit en kwantiteit van
magnetische waarnemingen sterk verbeterd.
Geomagnetische observatoria zijn over alle
continenten verspreid en groeiden substan-
tieel in aantal in de tweede helft van de twin-

tigste eeuw. Helaas kunnen deze landstations
zelfs in theorie slechts ongeveer 30% van het
aardoppervlak vertegenwoordigen.?! Moder-
ne magnetische verkenningen per schip,
vliegtuig en satelliet leveren betere, respec-
tievelijk planetaire dekking met hoge resolu-
tie en nauwkeurigheid. Dit is goed nieuws
voor contemporain veldonderzoek, maar op
zichzelf nutteloos wanneer men poogt de
eeuwen beslaande veldverandering van de
seculaire variatie te analyseren.

Slechts het maritiem-historisch erfgoed kan
een groot aantal betrouwbare observaties met
voldoende geografische en temporele sprei-
ding fourneren voor zinvolle diachrone
mathematische modellering. Deze tiendui-
zenden peilingen zijn heden ten dage ver-
spreid geraakt over vele archieven, in per-
soonlijke aantekeningen en correspondentie,
publicaties van amateurs en wetenschappers,
verzamelingen, isogonenkaarten, zeilaanwij-
zingen, navigatieleerboeken, officiéle rap-
porten en marginale notities, doch bovenal in
scheepsjournalen en logboeken. Gecombi-
neerd met recentere data vormen ze een col-
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