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Inleiding 

In de achttiende eeuw was de oorlogsvloot van de Republiek, zoals J.R. Bruijn het in zijn 

boek Varend verleden het noemde, een marine van de tweede rang geworden. Dit was in 

overeenstemming met de positie van de Republiek in de internationale verhoudingen.
1
 Deze 

was na afloop van de Spaanse Successieoorlog (1701-1713/1715) financieel gezien praktisch 

bankroet.
2
 De deelname aan de Oostenrijkse Successieoorlog (1744-1748) maakte pijnlijk 

duidelijk dat de Republiek haar status kwijt was. Met moeite wist men in op verzoek van de 

Engelsen in 1744 een hulpeskader in zee te brengen, dat een uiterst povere indruk maakte.
3
 

Het ontbrak niet aan besef dat de situatie in feite onhoudbaar geworden was, maar de discus-

sie over de vraag of het leger uitgebreid moest worden, een belang van vooral de landgewes-

ten, of dat de vloot hersteld zou moeten worden, een belang van de zeegewesten, resulteerde 

in de situatie dat noch het een noch het ander gebeurde.
4
 

Dat de Republiek zich de luxe van dit soort geharrewar niet meer kon veroorloven bleek bij 

de uitbraak van de Vierde Engelse oorlog (1780-1784). Honderden handelsschepen werden 

alleen al in de eerste maand van de oorlog door de Engelsen veroverd.
5
 In 1781 waren er 

slechts 50 bruikbare oorlogsschepen aanwezig, waaronder twintig linieschepen, meest van een 

kleiner charter, die over het algemeen in een matige conditie verkeerden. Deze verschilden 

onderling nogal in vaareigenschappen, waardoor het lastig was om bij een zeeslag het linie-

verband te handhaven. Ook kampte men met een groot tekort aan bemanningen en officieren.
6
 

De vloot, voornamelijk bestaande uit Amsterdamse en Rotterdamse schepen, kwam nauwe-

lijks buitengaands en de enige zeeslag van enige betekenis, de slag bij Doggersbank (5 augus-

tus 1781) eindigde in een feitelijke nederlaag.
7
 

Kort voor het uitbreken van deze oorlog werden, als gevolg van de oplopende spanning met 

Engeland, uiteindelijk door de gewesten aan de Staten-Generaal de middelen beschikbaar 

gesteld, om tot een aanzienlijke uitbreiding van de vloot te komen: 

 
Tabel 1: Aanbouwprogramma van de Staatse vloot (1778-1780)

8
 

Scheepstype Aantal stukken geschut Aantal 

Linieschip 74-76 9 

Linieschip 60-68 29 

Linieschip 50-56 8 

Fregat 40-46 10 

Fregat 32-36 10 

Fregat 16-26 18 

Brikken, kotters etc. 8-12 8 

                                                 
1
 J.R. Bruijn, Varend verleden. De Nederlandse oorlogsvloot in de 17

de
 en 18

de
 eeuw (Amsterdam 1998) 255-

256. 
2
 J.I. Israel, The Dutch Republic. Its Rise, Greatness, and Fall. 1477-1806 (Oxford 1998) 986. 

3
 Israel, The Dutch Republic, 996-997; Bruijn, Varend verleden, 192. 

4
 Israel, The Dutch Republic, 1094-1095. 

5
 Ibidem, 1097. 

6
 D.J.A. van Breda Vriesman, In woelig vaarwater. Marineofficieren in de jaren 1779-1802 (Amsterdam 1998) 

27; 39-41 
7
 Breda Vriesman, In woelig vaarwater, 46. 

8
 Batstra, Vlootherstel en legeraugmentatie, 263; J.C. de Jonge, Geschiedenis van het Nederlandsche Zeewezen. 

Vijfde deel – Eerste stuk (Haarlem 1861) 2-3. 
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Van de zogenaamde 70-ers werden er twee door de Admiraliteit van de Maze op stapel gezet, 

die respectievelijk de Prins Willem I en de Staten-Generaal zouden gaan heten.  

De Staten-Generaal, in 1799 omgedoopt tot Bato, hoorde tot de grootste klasse linieschepen 

die men tot dan toe in de Republiek gebouwd had. Het kende een bewogen levensloop tot het 

uiteindelijk in januari 1806 in opdracht van de toenmalige gouverneur-generaal J.W. Janssens 

van de Kaapkolonie in de Simonsbaai door verbranding tot zinken gebracht werd om te voor-

komen dat het in Engelse handen zou vallen. Dit schip, waarvan de vermoedelijke restanten 

zich vlak voor de kust van de Simonsbaai bevinden, is het onderwerp geweest van een aantal 

archeologische onderzoeken.  

De vraag doet zich voor hoe we te weten kunnen komen of het op deze plaats aangetroffen 

relatief grote wrak, inderdaad het wrak van de Bato is. Om deze vraag te kunnen beantwoor-

den is het essentieel om er achter te komen op welke wijze de bouw van linieschepen in Ne-

derland afweek van de bouw van soortgelijke schepen uit Engeland en Frankrijk, de enige 

landen die ook in deze periode oorlogsschepen in dit gebied hadden. Daarbij is het noodzake-

lijk om zoveel mogelijk te weten te komen over de bouw van de Staten-Generaal en de scha-

des en daarop volgende herstelwerkzaamheden die dit schip in zijn bestaan heeft ondergaan 

en hoe de omstandigheden waren die tot de ondergang geleid hebben. De vergelijking van de 

historische met de archeologische gegevens kunnen ons uitsluitsel geven over de werkelijke 

identiteit van het wrak. 

 

Hoofdstuk 1: De bouw van de Staten-Generaal 

1.1: De Engelse, Franse en Nederlandse bouwwijzen van linieschepen 

Schepen werden in het begin van de achttiende eeuw op basis van ervaring gebouwd. Men 

was ook in sterke mate afhankelijk van het beschikbare hout. In de Republiek kwam daarbij 

nog het feit dat ook grotere schepen, zoals linieschepen, niet te diep mochten steken omdat de 

toegangen tot de verschillende havens meestal zeer ondiep waren. 

Vanaf de jaren twintig van de achttiende eeuw ontstond er een verwoede discussie in de Re-

publiek over de wijze waarop men oorlogsschepen zou moeten bouwen. Volgens De Jonge 

konden de Nederlandse schepen in het begin van de achttiende eeuw de vergelijking met En-

gelse en Franse schepen niet doorstaan, omdat men hier te lang bleef vasthouden aan geves-

tigde bouwmethoden.
9
 Tot op het einde van de eeuw duurde deze discussie tussen Amster-

dam, waar men de voorkeur gaf aan de zogenaamde Engelse bouwwijze, en Rotterdam, waar 

de verschillende opeenvolgende scheepsbouwmeesters de voorkeur aan een eigen wijze van 

scheepscontructie prefereerden, voort.
10

 

                                                 
9
 J.C. de Jonge, Geschiedenis van het Nederlandsche Zeewezen. Vierde deel – Eerste stuk (Haarlem 1861) 257-

258. 
10

 A.A. Lemmers, Techniek op schaal. Modellen en het technologiebeleid van de Marine. 1725-1885 (Amster-

dam 1996) 31. 
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De Amsterdamse admiraliteit was niet de enige die over de grens keek op zoek naar de voor-

delen van buitenlandse ontwerpen. De Franse scheepsbouwer Blaise Olivier bezocht in 1737 

Engeland en de Republiek om zich op de hoogte te stellen van de scheepsbouwpraktijk in 

beide landen.
11

 Zijn bewaard gebleven rapport geeft ons inzicht in de wijze waarop oorlogs-

schepen in de Republiek geconstrueerd werden. Hij onderscheidt naast de Engels-

Amsterdamse en de traditionele Nederlandse, de Rotterdamse als een nieuwe Hollandse me-

thode die door Paulus van Zwijndregt (1681-1749) ontwikkeld was.
12

 Paulus van Zwijndregt 

was de eerste die in de Republiek van tekeningen gebruik maakte bij zijn ontwerpen.
13

 

Omdat bij scheepswrakken uit de vroegmoderne periode het waarschijnlijker is dat men res-

tanten van de romp zal terugvinden dan van bijvoorbeeld de tuigage, is het van belang om in 

te gaan op de verschillende wijzen waarop men in Engeland, Frankrijk en Rotterdam een 

romp construeerde. 

Bij de Engelsen werd op de kielbalk een zogenaamde floor, aangebracht, die met bouten aan 

de kielbalk bevestigd werd. Deze diende als basis waartegen de spantdelen, de futtocks, aan-

gebracht werden. Deze werden dubbel uitgevoerd, waardoor Engelse schepen altijd herken-

baar zijn aan de dubbele spanten. Tijdens de bouw werden de spanten aan de bovenzijde met 

elkaar verbonden. In de lengterichting werden vervolgens strooklatten aangebracht om de 

vorm te fixeren. De geschutpoorten werden tussen de spanten aangebracht, waarna de tussen-

ruimtes opgevuld en de dekken aangebracht werden. De gedrongen achterzijde onder de spie-

gel is een van de zichtbare kenmerken van Britse ontwerpen.
14

 

Bij de Fransen werden op de kielconstructie samenstellingen van buikstukken aangebracht. 

Steeds een dubbel deel achter elkaar, bestaande uit een kort en een lang deel, zodat er geen las 

bovenop de kiel ontstond zoals dit wel het geval was bij de Engelse bouwwijze. Vervolgens 

bouwde men aan weerszijden van de buikstukken een uit twee lagen samengesteld spant, dat 

men steeds op verschillende plaatsen aan de tegenoverliggende zijden tijdelijk met elkaar ver-

bond en ook eerst tijdelijk met het voorliggende spant. Pas als alle spanten opgericht waren, 

werden deze met strooklatten verbonden en bracht men dubbele invulspanten aan. Vervolgens 

werd de romp beplankt en de dekken aangebracht.
15

 

Volgens Rodger waren Engelse schepen van een vergelijkbare klasse wat kleiner en korter 

dan de Franse. Ze zouden ook, mede door hun sterkere constructie, beter geschikt zijn om 

lange tijd op zee te verblijven en beter geschikt om in zwaar weer aan de wind te zeilen. Fran-

se schepen waren lichter gebouwd, vaak van inferieure houtsoorten, relatief lang en meer ge-

schikt om voor de wind te zeilen. De kosten voor onderhoud waren door de lichte en zwakke 

constructie hoog.
16

 

De bouwwijze van de Admiraliteit van Amsterdam is in het kader van dit onderzoek minder 

interessant, omdat er voor zover bekend, geen Amsterdamse linieschepen of fregatten in de 

buurt van de Kaapkolonie verloren gegaan zijn.  

                                                 
11

 N.A.M. Rodger, The Command of the Ocean. A Naval History of Britain. 1649-1815 (London 2004) 411. 
12

 Lemmers, Techniek op schaal, 49. 
13

 A.J. Hoving en A.A. Lemmers, In tekening gebracht. De achttiende-eeuwse scheepsbouwers en hun ontwerp-

methoden (Amsterdam 2001) 56-57. 
14

 Hoving en Lemmers, In tekening gebracht, 41. 
15

 Ibidem, 69; 78. 
16

 Rodger, Command of the Ocean, 414-415. 
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Omdat de Staten-Generaal in Rotterdam gebouwd is, is het relevant om de op de Rotterdamse 

bouw van linieschepen in te gaan. Gedurende de tweede helft van de achttiende eeuw heeft de 

Admiraliteit van De Maze dertien linieschepen gebouwd. Dit waren voor het grootste deel 

schepen van een kleiner charter. De zusterschepen Prins Willem I en de Staten-Generaal be-

hoorden tot het grootste in de Republiek gebouwde charter met elk 76 stukken. De Rotter-

damse werf stond gedurende het grootste deel van deze eeuw onder leiding van opeenvolgen-

de leden van de familie Van Zwijndregt. Van Pieter van Zwijndregt Pauluszoon is een manu-

script bewaard gebleven uit 1757, De Groote Nederlandsche Scheepsbouw op een Proportio-

naale Reegel voor Gestelt, waarin hij aangeeft hoe men grotere oorlogsschepen zou moeten 

bouwen.
17

 

Bij de Rotterdamse bouwmethode van Zwijndregt ging men van een veel geringer aantal sa-

mengestelde hoofdspanten uit, welke direct op de dubbele kielbalk geplaatst werden. Die 

dubbele kielbalk bood de mogelijkheid om de plaatsing van de masten nog aan te passen. Net 

als bij de Franse bouwmethode werden de spanten door middel van zogenaamde senten per 

stuk aan de voorliggende spanten verbonden, waarna men strooklatten om het geheel aan-

bracht. De spiegel was niet gewrongen, zoals bij de Engelse en Amsterdamse bouwwijze, 

maar recht. Het voordeel van de Rotterdamse constructiemethode was dat deze schepen min-

der stuurlastig waren – het dieper steken van het achterschip, waardoor het roer gemakkelijk 

kon beschadigen bij ondieptes – dan bijvoorbeeld schepen die volgens de Engelse (Amster-

damse) methode gebouwd waren.
18

 

 

1.2: De bouw van de Staten-Generaal 

Het besef groeide dat het noodzakelijk geworden was om tot een zekere mate van standaardi-

sering te komen bij de bouw van linieschepen. Het handhaven van een slaglinie was immers 

moeilijk gebleken met schepen met een verschillende vorm en zwaarte. In Engeland en Frank-

rijk werd de vierenzeventiger geleidelijk aan het standaard linieschip. In de Republiek hield 

men vast aan zestigers, die met een lichtere bewapening (30-ponders in plaats van 36-

ponders) in de onderste laag bewapend waren. De zeventigers waren meer bedoeld als vlag-

genschepen.  

Op 30 september 1782 vaardigden de Staten-Generaal, op voorstel van de Staten van Holland 

en West-Friesland, een resolutie uit om tot meer eenvormigheid te komen bij de bouw van 

nieuwe linieschepen. Het onderwaterschip zou dezelfde vorm moeten krijgen, zodat schepen 

makkelijker op gelijke wijze in een slaglinie zouden kunnen manoeuvreren. Ook zouden de 

kosten van de uitrusting lager en het in dienst stellen in geval van oorlog sneller kunnen ge-

schieden. Van alle schepen werden de vereiste maten en de uitrusting aangegeven. De zeven-

tigers moesten een lengte van 180 Amsterdamse voeten (= 50,958 m), een ‘wijdte’ van 48 

6/11 voet (= 13,743 m) en ‘holte’ van 22 voet (= 6,228 m) krijgen. De lengte werd op het dek 

van de onderste batterij ‘van sponning tot sponning’ gemeten, de ‘wijdte’ binnen de huid op 

het onderdek en de ‘holte’ ‘uit de sponning van de kiel tot aan de bovenkant van de balk aan 

boord’. Tussendeks zou de hoogte 6 7/11 (= 1,88 m) moeten dragen. De veertien onderste 

geschutpoorten zouden 6½ voet (= 1,84 m) boven de waterlijn moeten zitten, als het schip met 

                                                 
17

 Hoving en Lemmers, In tekening gebracht, 99-101 en 181-293. 
18

 Ibidem, 73. 
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550 man en voedsel en water voor een reis van zes maanden geladen zou zijn. De bewapening 

zou moeten bestaan uit 36-ponders op de onderste, 18- of 24-ponders op de bovenlaag en 12-

ponders op het halfdek.
19

 

Hiermee was de discussie rond dit thema nog niet tot een einde gekomen. Geheel zeker van 

hun zaak waren de Staten-Generaal kennelijk niet, want zij vroegen de Franse ingenieur-

generaal Groignard om zijn reactie op dit besluit te geven. Hij stelde dat men zou moeten af-

zien van het bouwen van linieschepen met minder dan zeventig stukken geschut, omdat zesti-

gers bijna evenveel zouden kosten als zeventigers, maar minder zwaar geschut konden dra-

gen. Dat zou ze verminderd bruikbaar maken in een zeeslag. Men zou dan beter zeventigers 

met minder geschut kunnen uitrusten als dat wenselijk zou zijn. Ook zou men de schepen be-

ter over ondiepten heen kunnen brengen als men minder voorraden mee nam. Bij de voorge-

stelde zeventigers achtte hij het verstandiger om de hoogte van de geschutpoorten boven de 

waterlijn en de hoogte van het tussendek iets te verlagen. Daardoor zouden ze minder gevoe-

lig worden voor afdrijven. Hij achtte de breedte van deze schepen iets te groot en stelde voor 

om de lengte iets te vermeerderen, waardoor de verhoudingen beter zouden kloppen. Hij wees 

er op dat men in verband met de diepgang de gewichten van de in te nemen lading nauwkeu-

rig zou moeten berekenen.  

De beschouwingen van Groignard werden de aanleiding tot nieuwe discussies in latere jaren, 

waarbij vooral William May, equipagemeester van de Admiraliteit van Amsterdam zich niet 

onbetuigd liet. Zijn voornaamste kritiek op Groignard was dat hij verhoudingen tussen de 

Franse en Amsterdamse voet niet goed berekend had. Daardoor had hij volgens hem geen 

goed beeld van de werkelijke verhoudingen van deze schepen. Deze discussie betekende ech-

ter niet dat de bouw opgeschort werd, integendeel.
20

 

De eerste van de nieuwe zogenaamde zeventigers en zestigers werden in Rotterdam in april 

1781 aanbesteed.
21

 Van deze schepen is een bestek bewaard gebleven. Gezien de daarin ge-

noemde maten (lengte 185 voet, wijdte 50 voet, holte 20 voet etc.) is het niet waarschijnlijk 

dat schepen volgens dit bestek daadwerkelijk gebouwd zijn.
22

 In het Rijksmuseum bevindt 

zich namelijk een halfmodel van de Prins Willem I / Staten-Generaal.
23

 Het is een zogenaamd 

mallenmodel: de (halve) spanten van het nog te bouwen schip werden op een grondplank be-

vestigd met daaroverheen strooklatten of senten, die het verloop van de huidgangen aangaven. 

De spanten van het model werden vervolgens gebruikt om mallen te maken voor de spanten 

van het te bouwen schip.
24

 Uit het model valt af te leiden dat beide schepen gebouwd waren 

met zeventien spanten en dat beide schepen een lengte hadden van 180 Amsterdamse voeten, 

                                                 
19

 Nationaal Archief, Den Haag, Staten-Generaal, nummer toegang 1.01.02, inventarisnummer 3839: Resoluties 

Staten-Generaal juli-december 1782. 
20

 NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Hoop, 1.01.47.29, inv.nr. 11: Beschouwingen van Nederlandse en Franse 

scheepsbouwkundigen over de bouw van Nederlandse oorlogsschepen. 
21

 NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Heim, 1.01.47.27, inv.nr. 210: Resoluties Adm. v.d. Maze april-juni 

1781. 
22

 NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Heim, 1.01.47.27, inv.nr. 434: Model van de voorwaarde van aanbeste-

ding van de Adm v.d. Maze van een of meer schepen van 60 of 70 stukken.  
23

 < http://hdl.handle.net/10934/RM0001.COLLECT.244076> (NG-MC-267) 28 november 2015: Half model of 

a 74-gun ship-of-the-line, Anonymous, c. 1782 
24

 Lemmers, Techniek op schaal. 37. 

http://hdl.handle.net/10934/RM0001.COLLECT.244076
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een breedte van 48 6/11 voet en 22 voet hol waren. Dit komt overeen met de maten uit de 

resolutie van de Staten-Generaal van 30 september 1782.
25

 

Beide zeventigers zijn volgens hetzelfde bestek op de werf van De Maze gebouwd en kunnen 

als zusterschepen beschouwd worden. Het eerste schip, de Prins Willem de Eerste kreeg, ter-

wijl het nog op stapel stond, op 10 oktober 1782 van Prins Willem V zijn naam. Het werd 

1785 opgeleverd. Daarna werd met de bouw van de Staten-Generaal begonnen.
26

 

Voor zowel de Prins Willem I als de Staten-Generaal werd voor de hoofdconstructie voorna-

melijk Rijnlands eiken gebruikt. Slechts een dertigtal balken was van ‘overzeesch’ (waar-

schijnlijk Baltisch) eiken gebruikt. Daarnaast gebruikte men ‘blaauwe planken’.
27

 Zowel Van 

Zwijndregt als Glavimans hadden een voorkeur voor Rijnlands hout. De nabijheid van Dor-

drecht als aanvoerhaven van Rijnlands hout zal daar mogelijk mede een rol in hebben ge-

speeld. Het is niet waarschijnlijk dat men bij de bouw van beide schepen, als gevolg van de 

blokkade ten tijde van de Vierde Engelse oorlog, van inferieur eikenhout gebruik zou hebben 

moeten maken, zoals J.R. Bruijn over in deze periode gebouwde oorlogsschepen beweert.
28

 

De lange staat van dienst van beide schepen weerspreekt dit. De Staten-Generaal werd daar-

naast pas na die oorlog in 1786 op stapel gezet. Inmiddels was Pieter Glavimans de verant-

woordelijke scheepsbouwmeester geworden. Hij volgde Pieter van Zwijndregt Pauluszoon op 

die in 1786 een beroerte kreeg. Glavimans zou in 1795 als constructeur-generaal de leiding 

krijgen over de bouw van alle marineschepen in de Bataafse Republiek.  

De bouw verliep niet snel. In 1781 had men nog bij de aanbesteding geëist dat een linieschip 

van die grootte binnen twaalf maanden geheel gereed zou moeten zijn.
29

 In de resoluties van 

de Admiraliteit van de Maze valt op 27 februari 1787 echter te lezen: ‘ordre in ’t werk aan de 

werf alhier, deze Zomer te abtenneeren: - eindelijk ’t schip de Staaten Generaal af te timme-

ren’. Op 25 maart 1788 werd het te water gelaten. De tekening voor de spiegel wordt op 27 

mei 1788 goedgekeurd. De opdracht wordt aan de beeldhouwer Keerbergen verleend, die 

daarbij de hulp van een scheepstimmerman krijgt. In juli 1788 wordt besloten het schip naar 

het dok in Hellevoetsluis over te brengen. Het werd daar opgelegd. Kennelijk was het nog niet 

gekoperd, want op 10 augustus 1790 wordt vermeld dat dit voorlopig uitgesteld wordt. Wel 

wordt het schip in een goede conditie gehouden, want een aantal malen wordt de Staten-

Generaal gekalefaat.
30

 

 

Hoofdstuk 2: In dienst van twee republieken 

2.1: Naar de Middellandse-Zee 

                                                 
25

 J.M. Obreen, Catalogus van de verzameling van modellen van het Departement van Marine (’s Gravenhage 

1858) 49. 
26

 J. Fischer Fzn., De Dag-Journalen met de complete Authentieke Geschiedenis van ’s Lands Schip van Oorlog 

Delft en de waarheid over de Zeeslag bij Camperduin (Franeker 1997) 19. 
27

 NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Hoop, 1.01.47.29, inv.nr. 18: Staten van het hout, benodigd voor de aan-

bouw van verschillende charters van oorlogschepen, en berekeningen van de daarvoor te doene uitgaven 1782-

1791. 
28

 Bruijn, Varend verleden, 200. 
29

 NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Heim, 1.01.47.27, inv.nr. 434: Model van de voorwaarde van aanbeste-

ding van de Adm v.d. Maze van een of meer schepen van 60 of 70 stukken. 
30

 NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Heim, 1.01.47.27, inv.nr. 260: Alphabetisch repertorium op de resolutiën 

van de Admiraliteit op de Maze. 1785-1791. 
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Op 1 februari 1793 verklaarde de Nationale Conventie van de Franse Republiek de oorlog aan 

erfstadhouder Willem V. De Staten-Generaal beschouwden dit als een oorlogsverklaring aan 

de hele Republiek. De marine werd in staat van paraatheid gebracht om aan de nieuwe drei-

ging het hoofd te bieden. Het was voornamelijk een taak voor kleinere schepen: de Franse 

slagvloot vertoonde zich niet op de Noordzee. Een probleem daarbij was dat de admiraliteiten 

steeds dieper in de schulden raakten. Bij De Maze werden de soldij en de kostpenningen – het 

geld dat de commandanten van de schepen kregen om de voeding voor hun manschappen te 

bekostigen – in 1791 al niet meer betaald. Een gevolg was dat ook op het onderhoud van de 

schepen steeds meer bezuinigd werd.
31

 

Ondanks de slechte financiële situatie werd door het college van De Maze op 2 april 1793 

besloten zowel de Staten-Generaal (74 stukken) als de Delft (56 stukken) in de vaart te bren-

gen en volledig uit te rusten. Zij zouden deel uit gaan maken van een eskader dat onder lei-

ding van schout bij nacht Pieter Melvill van Carnbee naar de Middellandse Zee gezonden 

werd om de handelsbelangen te beschermen. Onder meer zou er een overeenkomst met Dey 

van Algiers gesloten moeten worden om te voorkomen dat deze ook aan de Republiek de oor-

log zou verklaren. De Staten-Generaal zou als vlaggenschip dienen. Het bleek dat het schip 

helemaal nog niet gereed was. Zowel aan de dekken als aan de boeg werd nog gewerkt. De 

masten waren wel al ingezet, maar het schip was bijvoorbeeld nog niet getuigd. Het duurde 

uiteindelijk nog tot oktober voordat het eskader in staat was om uit te zeilen. Het werven van 

de bemanning verliep moeizaam en de leveranciers wilden alleen leveren als er contant be-

taald werd.
32

  

In de Middellandse Zee beschermde het eskader een aantal konvooien en men wist uiteinde-

lijk ook in april 1794 een overeenkomst met de Dey van Algiers te bereiken. De financiële 

problemen bij De Maze werden echter zo groot dat de bevoorrading van het eskader in gevaar 

kwam. Ook desertie van bemanningsleden kwam veelvuldig voor.
33

 

Gedurende de reis werd er eenmaal een zeilwedstrijd met goede wind tussen de verschillende 

schepen gehouden. De Staten-Generaal en de Delft bleken in dit opzicht goed te voldoen, 

hoewel de Admiraal de Ruyter sneller was.
34

 In een rapport aan prins Willem V als admiraal-

generaal bevelhebber van de vloot schreef Melvill dat de Staten-Generaal, op wat kleine 

mankementen na, in een goede conditie verkeerde.
35

 

De verslechterde situatie in de Republiek zelf was er de oorzaak van dat Melvill teruggeroe-

pen werd uit de Middellandse Zee.
36

 In september 1794 keerde het eskader in de Republiek 

terug. De Staten-Generaal bleef voor Vlissingen liggen, waar het deel ging uit maken van de 

linkervleugel van de maritieme verdediging van de Republiek. De situatie was kritiek gewor-

den: de Fransen hadden Sluis in Staats-Vlaanderen al veroverd. In december viel de winter in. 

Deze zeer strenge winter zorgde er voor dat de grote rivieren dichtvroren, waardoor de Franse 

generaal Pichegru in staat was de Republiek te veroveren. Op 18 januari 1795 vluchtte Wil-

lem V naar Engeland. Het bevel over de vloot droeg hij over aan luitenant-admiraal Jan Hen-

drik van Kinsbergen. Hij kreeg van de Staten-Generaal de opdracht dat hij zijn commandan-

                                                 
31
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32

 Fischer Fzn., De Delft, 144-154. 
33
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36
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ten moest laten weten dat de Fransen voortaan niet meer als vijanden beschouwd mochten 

worden.
37

 

 

2.2: De Staten-Generaal in Bataafse dienst 

Aanvankelijk had kapitein W.O. Bloys van Treslong, die het bevel van Melvill overgenomen 

had, nog geprobeerd op 23 januari 1795 de Staten-Generaal in zee te brengen. Het drijfijs 

verhinderde dat echter. Door de vloed werd het schip weer teruggezet en kwam het vast te 

zitten tussen de hoofden van de Westhaven, tegen het linieschip Utrecht aan. Daarbij raakte 

de bezaansrust van de Staten-Generaal en de galerij van de Utrecht beschadigd, doordat de 

twee schepen tegen elkaar gedrukt werden.
38

 Op 5 februari 1795 capituleerde het eskader voor 

de Franse generaal C.I.F. Micheaud. Enkele dagen daarna brak er echter een grote muiterij uit, 

als eerste op de Staten-Generaal, maar spoedig volgden ook de bemanningen van de overige 

schepen. De manschappen beschouwden zich als ontslagen van de eed van trouw aan de prins 

en men wilde geen nieuwe aan de Bataafse regering afleggen. Ook waren ze bang dat de ach-

terstallige lonen niet meer uitbetaald zouden worden. Niet geheel ten onrechte, want de admi-

raliteiten hadden geen geld meer. De situatie werd opgelost doordat het Vlissingse Statenlid 

Abraham Louyssen, een rijk koopman, bereid was het bedrag voor te schieten om plunderin-

gen te voorkomen. Op 12 februari werden de bemanningen betaald en afgedankt.
39

 

De nieuwe regering van de Bataafse republiek ging voortvarend te werk met het doorvoeren 

van hervormingen. De drijvende kracht was Pieter Paulus, voormalig advocaat-fiscaal van de 

Admiraliteit van De Maze. Onder zijn leiding werden de vijf admiraliteiten opgeheven en 

vervangen door het ‘Comité tot de Zaken van de Marine’ met hemzelf als voorzitter. Een 

minder gelukkige maatregel was het ontslag van alle officieren en onderofficieren, de zoge-

naamde licentiëring of cassatie. Dit was mede een reactie op de zogenaamde Brieven van 

Kew van de uitgeweken stadhouder. Hij gaf daarin de officieren het bevel om met de Engelse 

marine samen te werken. Hij beschouwde zich namelijk nog steeds als admiraal-generaal van 

de vloot. Bij de Bataafse marine werden de ontslagen officieren en onderofficieren geacht 

opnieuw op hun eigen baan te solliciteren. Van de opperofficieren deden dat maar weinigen.
40

  

Tegelijkertijd met de opheffing van de admiraliteiten en de vorming van het ‘Comité’ stelden 

de Staten-Generaal op 26 februari een commissie in, bestaande uit de kapiteins Samuel Story 

en Engelbertus Lucas, lid van de Staten-Generaal Hendrik Aeneae en de scheepsconstructeur 

Pieter Glavimans, om een inventarisatie te maken van alle materiële zaken die bij de marine 

behoorden. Al op 27 mei kwamen zij met hun rapport. Grote herstelwerkzaamheden werden 

noodzakelijk geacht als gevolg van de voortdurende inzet in de jaren 1793-1795. De magazij-

nen waren echter leeg. Om de marine weer slagvaardig te maken was een investering van vijf 
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38
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miljoen gulden noodzakelijk. Over de Staten-Generaal wisten zij het volgende te rapporte-

ren:
41

 

 

STAATEN-GENERAAL 

Gebouwd voor het Collegie van de Maas in het Jaar 1786, en liggende te Vlissingen 

 

Heeft geene andere gebreken, dan dat ‘r een stuk van aan de groote Rust ontbreekt, en dat voorts het geheele 

bovenschip gecalefaat moet worden. Het gebrek aan verder behoeften bestaat in een: 

Kruissteng, tot F                           

75 

In een kluifhout 70 

----- Honderd greene Deelenvan 1 duim dik, tot eene 

voering over ‘t koper 

 

125 

----- 50 halve bladen Koper 400 

----- Pik, Mosch, Werk, enz. 600 

Hier by arbeidsloonen, voor 4 weeken 2,100 

De helft van het loopend Touw-werk, 

tot 2 Zwaare Touwen 

3,000 

7,000 

Zeilen 6,800 

Vaatwerk 4,500 

Verschillende zaaken van minder belang 3,000 

Zamen 27,670 

 

Uit dit rapport blijkt dus dat de Staten-Generaal in een redelijk goede conditie verkeerde. In 

de zomer van 1795 werd het schip gerepareerd, waarna het met de ondertussen tot schout bij 

nacht bevorderde Samuel Story kort na 14 augustus uitvoer om zich met het eskader van vice-

admiraal De Winter te verenigen. De vloot voer vervolgens naar de rede van Texel. In de 

daaropvolgende jaren bleven de schepen daar liggen.
42

 

Het kostte veel moeite om alle schepen volledig te bemannen. De Engelsen hadden in sep-

tember 1795 de Bataafse Republiek de oorlog verklaard en blokkeerden de kust. Ondanks de 

risico’s van het varen in oorlogstijd, was dienstneming op een koopvaardijschip voor velen 

aantrekkelijker dan het dienen op de oorlogsvloot met zijn onzekere betaling. Degenen die 

dienst namen hadden vaak geen enkele ervaring op zee en waren vaak uit het buitenland af-

komstig.
43

 

In 1797 zou de Bataafse vloot de Franse ondersteunen, met de bedoeling een Frans-Bataafs 

leger in Ierland aan land te zetten. Alleen de Bataafse vloot en een deel van het Bataafse leger 

was echter gereed om uit te varen. Ruim tachtig schepen (inclusief transportschepen) lagen bij 

Texel. De Staten-Generaal was ingedeeld bij de midden divisie van de uit drie divisies be-

staande slagvloot.
44

 Ongeregeldheden onder de ingescheepte troepen en de uitbraak van di-

verse besmettelijke ziekten leidden er toe dat deze van boord van de transportschepen gehaald 

werden. Daarmee verviel de noodzaak voor de slagvloot om uit te varen. Ook was bekend dat 

de Engelsen met een groot eskader in de Noordzee aanwezig waren. Viceadmiraal De Winter 

ontving echter van het Comité van de Marine op 5 oktober de order bij de eerste gelegenheid 

                                                 
41
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uit te zeilen en te proberen de Engelse vloot zo veel mogelijk schade toe te brengen. Dit zou 

leiden tot de zeeslag bij Camperduin op 11 oktober 1797.
45

  

Bij de Staten-Generaal waren echter op 22 september grote gebreken ontdekt. In zijn verhoor 

voor de krijgsraad die na de zeeslag gehouden werd, meldde schout bij nacht Story hierover: 

‘Als zijnde de zeilbalk bij de fokkemast tusschendeks, met nog vier balken agter denzelven, 

van boord tot boord verrot en het wand der drie masten (in dit saizoen) geheel onbruikbaar 

bevonden.’ Het kruit en nog andere zaken werden van boord gehaald. Er werd dag en nacht 

doorgewerkt. Op 7 oktober zeilde hij met de Staten-Generaal uit en voegde zich vervolgens 

bij de vloot.
46

 

Op de dag van de zeeslag (11 oktober 1797) bevond de Staten-Generaal zich direct in de linie 

achter de Vrijheid, het vlaggenschip van De Winter. Op het moment dat de Engelsen de Ba-

taafse linie al zeer dicht genaderd waren, brak de grote marsra van de Vrijheid, waardoor de 

Staten-Generaal genoodzaakt werd om af te houden en uit de linie viel. Volgens het verslag 

van Story werd hij vervolgens door drie doorgebroken Engelse linieschepen, waaronder de 

Venerable van viceadmiraal Duncan, omringd en werd binnen vijf minuten een groot deel van 

het tuig onbruikbaar geschoten. Vervolgens werd het roer weggeschoten. Er ontstond brand in 

het boven- en onderschip die men met veel moeite wist te blussen. Later brak de brand op-

nieuw uit, waardoor men, om deze meester te worden, de hele verschansing van het halfdek, 

met de daarbij in de buurt staande kisten, overboord zette. De slechte staat van het tuig en het 

feit dat het schip door grondschoten veel water begon te maken, deed Story beslissen om het 

gevecht verder te ontwijken. Hij verzamelde de in zijn buurt verkerende schepen en voer terug 

naar de rede van Texel.
47

 

Op 14 oktober werd een eerste inventaris gemaakt van de schade aan de Staten-Generaal.
48

 

Aanvankelijk ging men er van uit dat reparaties wel op de rede van Texel zouden kunnen 

plaatsvinden. Er werden namelijk bij de werf in Amsterdam voor de Staten-Generaal drie 

nieuwe masten besteld, die naar het Nieuwe Diep gezonden moesten worden.
49

 De bemanning 

was intussen op het wachtschip De Verwagting overgegaan. Op 31 mei 1798 ging deze over 

op de nieuw opgeleverde Washington, het nieuwe vlaggenschip van Story.
50

 Voor de reparatie 

waren timmerlieden aan boord gebracht. Een aantal van hen gedroeg zich ‘onwillig en oproe-

rig’ en werden ‘weggejaagd en afgedankt’.
51

 

 

2.3: De Bato 

De Staten-Generaal werd daarna naar Amsterdam overgebracht, maar er ontstonden toch 

twijfels of het nog de moeite waard was om het schip te repareren. Men vond uiteindelijk van 

                                                 
45

 Ibidem, 284; De Jonge, Geschiedenis van het Nederlandsche Zeewezen. Deel V, 303. 
46

 NL-HaNA, Hoge Militaire Rechtspraak, 2.01.11, inv.nr. 229: Rapport sbn. Story over de zeeslag bij Camper-

duin. 
47

 NL-HaNA, Hoge Militaire Rechtspraak, 2.01.11, inv.nr. 229: Verhoor sbn. Story; NL-HaNA, Hoge Militaire 

Rechtspraak, 2.01.11, inv.nr. 228: Vonnis sbn. Story. 
48

 NL-HaNA, Hoge Militaire Rechtspraak, 2.01.11, inv.nr. 229: Lijst van het beschadigde rondhout, zeilen en 

tuig van de Staten-Generaal, 14 oktober 1797. 
49

 NL-HaNA, Marine, 1795-1813, 2.01.29.01, inv.nr. 703. Notulen van de Commissarissen van het Departement 

van Marine te Amsterdam, 13 november 1797. 
50

 NL-HaNA, Marine / Monsterrollen, 2.01.30, inv.nr. 40: Monsterrol Staten-Generaal 1795-1798 S.Story. 
51

 Ibidem, 11 december 1797. 



13 

 

wel. De bouw van nieuwe schepen werd stilgelegd om de naar Amsterdam overgebrachte 

schepen te kunnen herstellen.
52

 Tijdens de reparatieperiode werd de naam door de radicale 

unitaristische regering veranderd in Bato, de mythische stamvader van de Batavieren uit een 

treurspel van P.C. Hooft.
53

 

In de loop van het voorjaar en zomer van 1799 werd de Bato gerepareerd. Tijdens de invasie 

van de Engelsen en Russen in Noord-Holland (27 augustus – 19 november 1799) werd het 

gebruikt als drijvende batterij en vormde samen met twee andere grotere schepen en twintig 

kleinere een linie tussen Durgerdam en de Diemerzeedijk. Twintig stukken geschut werden 

aan boord geplaatst. De voor de Bato bestemde Amsterdamse artilleristen, een ‘bandeloze 

bende’ volgens luitenant-kolonel Krayenhoff, weigerden echter aan boord te gaan en moesten 

door andere vervangen worden. De Bato hoefde niet in actie te komen.
54

  

Na het vertrek van de Engelsen en de Russen werd de Bato gelijk naar de Vlieter bij Texel 

overgebracht, waar het op 18 november 1799 weer in actieve dienst gesteld werd met kapitein 

Simon Dekker als bevelvoerend officier. De bemanning was afkomstig van het zusterschip de 

Brutus, de voormalige Prins Willem I. Tot aan 1802 gebeurde er weinig: feitelijk diende het 

als wachtschip, want verscheidene andere schepen werden voorzien van bemanningen, waar-

van de manschappen afkomstig van de Bato waren. In 1801 werd het schip zelfs tijdelijk bui-

ten dienst gesteld.
55

 

In 1802, na het sluiten van de Vrede van Amiens voeren er weer verschillende eskaders uit 

om de teruggegeven koloniën opnieuw onder Bataafs gezag te brengen. Samen met twee an-

dere linieschepen en een viertal kleinere schepen, maakte de Bato deel uit van het eskader om 

de Kaap de Goede Hoop over te nemen. Alle linieschepen werden en flûte bewapend: de on-

derste – en zwaarste – batterij werd achtergelaten. Ze werden in feite gedegradeerd tot trans-

portschepen om de in totaal 2000 militairen en de nieuwe gouverneur J.W. Janssens en zijn 

bagage mee te kunnen nemen. De overgebleven bewapening van de Bato bestond uit 28 18-

ponders en enkele 8-ponders. De bemanning werd teruggebracht tot 210 man in plaats van de 

oorspronkelijke 550. Dat aantal was toch al veel lager dan bijvoorbeeld bij Franse schepen 

van gelijk charter, die met 700 man bemand waren.
56

 Het eskader stond onder leiding van de 

tot schout bij nacht bevorderde Simon Dekker. De schepen waren zo afgeladen dat bij het 

vertrek het toch noodzakelijk bleek om een deel van de lading over te brengen op een aantal 

gehuurde koopvaarders om de drie linieschepen enigszins zeewaardig te krijgen. De bedoe-

ling was dat het eskader daarna door zou varen naar Oost-Indië. Daar zouden de linieschepen 

koloniale producten moeten laden voor verkoop in Europa. Uit de opbrengsten daarvan zou-

den dan de onkosten betaald kunnen worden.
57
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Op 5 augustus 1802 kon men uiteindelijk uitvaren. Erg gelukkig verliep de tocht niet. De Bato 

raakte telkens achterop. J.T. Milo schrijft dat de Bato ‘reeds lang bekend stond als een slechte 

zeiler’.
58

 Het valt echter niet uit te sluiten dat dit mede zijn oorzaak kan hebben in de matige 

kwaliteit van de zeelui, die immers jaren lang niet op zee gevaren hadden. Een aanwijzing 

voor dit laatste is het feit dat de Engelsen na de overgave van het eskader van Story bij de 

Vlieter maar een klein deel van de bemanningen geschikt vonden om op hun schepen te die-

nen.
59

 Ook had de commandant kapitein Jacob Claris, de benodigde victualie waarschijnlijk 

verkeerd berekend, want zes dagen na de tussenstop bij Tenerife moest hij de opvarenden al 

op rantsoen stellen.
60

 

De evacuatie van de Kaap door de Engelsen verliep stroef. Schout bij nacht Dekker wilde hier 

echter niet op wachten en vertrok na de ontscheping van de troepen met het grootste deel van 

zijn schepen naar Oost-Indië. Alleen de Bato bleef aanvankelijk nog achter, maar op 10 april 

1803, zes dagen na de andere schepen, bereikte ook dit schip de rede van Batavia.
61

 

Dekker hoopte de bewapening en de bemanning van zijn linieschepen aan te kunnen vullen in 

Oost-Indië, maar dat liep op een mislukking uit: er waren alleen oude 12-ponders beschikbaar, 

die ongeschikt waren. Omdat hij geen gebruik wilde maken van Aziatisch personeel, konden 

de bemanningen slechts gedeeltelijk aangevuld worden met overlevenden van verongelukte 

fregatten. Geruchten over het opnieuw uitbreken van de oorlog en de slechte verhouding met 

de gouverneur-generaal van Oost-Indië, maakte dat hij zo snel mogelijk wilde vertrekken. 

Geladen met specerijen verliet hij op 18 oktober 1803 Batavia met de linieschepen Pluto, 

Kortenaer en Bato. Zijn eerste doel werd Île de France (Mauritius), waar hij hoopte in ieder 

geval zijn bewapening te kunnen aanvullen. Inderdaad vond hij ergens in een fort een aantal 

24-ponders zonder affuiten. Voor veel geld wist hij uiteindelijk ook affuiten te laten maken, 

die matig voldeden. Met dit geschut werd de Pluto bewapend. Daarnaast moesten beide ande-

re schepen nog bemanningsleden afstaan, om op zijn minst één schip fatsoenlijk bewapend en 

bemand te krijgen.
62

 

Op 28 januari 1804 ondernam hij met zijn drie schepen een kruistocht langs de kust van Natal 

in de hoop een Engels konvooi te onderscheppen. In zijn rapport beschrijft Dekker dat de 

schepen nogal wat gebreken vertoonden: bij zijn eigen schip, de Pluto, scheurden in een storm 

de zeilen, omdat het garen verteerd was en brak de kop van het roer. Op de Bato stond de gro-

te mast op punt van doorbreken. Daarom werd de kruistocht beëindigd en koers gezet naar 

Kaap de Goede Hoop. Daar aangekomen bleek de Bato in zo’n slechte toestand te verkeren, 

dat Dekker besloot om dit schip buiten dienst te stellen, de bemanning te verdelen over beide 

andere schepen en de bewapening over te brengen naar de Kortenaer. In verband met de 

weersomstandigheden vond hij het raadzaam om dit in de Simonsbaai plaats te laten vinden. 

De Pluto en de Kortenaer vetrokken weer naar Oost-Indië omdat terugreizen naar de Bataafse 

Republiek door de oorlog onmogelijk geworden was.
63

 Bij de korte reis naar de Simonsbaai 

liep de Bato nog aan de grond, waardoor het lek sloeg. Na het overbrengen van de bewape-
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ning bleven nog twee 18-ponders en zes 8-ponders over. De Bato zou verder ingezet worden 

als drijvende batterij, hoewel de bewapening daarvoor tekort schoot.
64

 

Op 6 januari 1806 landde een Engelse troepenmacht in de buurt van Kaapstad. De stemming 

in de geblokkeerde kolonie was slecht. Dit werd nog versterkt door misoogsten in voorgaande 

jaren. Een schermutseling volgde op 8 januari, de zogenaamde slag bij Blaauwberg, waarna al 

snel de capitulatie van de Nederlanders volgde.
65

 Op de Bato kreeg de commandant, stuurman 

J. Harteke, op diezelfde 8 januari het bevel om alle militairen die zich aan boord bevonden 

naar de wal te sturen, alle goederen te vernielen, de touwen te kappen en het schip in de brand 

te steken. Daarop zonk de Bato.
66

 

 

Hoofdstuk 3: Het wrak van Bato in de Simonsbaai 

Al snel na de verovering van de Kaapkolonie in 1806 hebben zeelui al verschillende zaken 

boven water gebracht: het roer en verschillende ijzeren onderdelen. In de jaren zestig en ze-

ventig van de vorige eeuw is er door privépersonen meerdere malen naar het wrak gedoken, 

waarbij nogal wat schade aangericht werd. In 1976 werden twee kanonnen in opdracht van de 

Gemeente Simon’s Town boven water gebracht en geconserveerd. Tegenwoordig zijn ze daar 

op de kade te bewonderen.
67

 

Tussen 1996 en 1998 onderzocht de Hongaarse organisatie Octopus de vermoedelijke locatie 

van het wrak van de Bato. Hoewel deze organisatie niet meer lijkt te bestaan, bestaat de inter-

netsite nog wel. Op deze site valt te lezen dat het wrak zo’n 1,5 á 2 meter boven de zeebodem 

uitsteekt. Na verwijdering van de aangroeiing, stelde men vast dat een groot deel van de bal-

ken en planken bedekt waren met een gesmolten laag ijzer, wat er op duidt dat er een brand 

gewoed heeft. In de buurt van het wrak, onder een twintig cm dikke grijze zandlaag, bevond 

zich overal een 40 á 50 cm dikke roet- en houtskool laag, eveneens een aanduiding van een 

brand. Uit deze laag  zijn veel kleine vondsten tevoorschijn gekomen: keramiek, porselein, 

resten van Perzische geschilderde lakdozen, resten van wapens en erg veel gesmede en kope-

ren spijkers en platen. Deze laatste bevinden zich voornamelijk in gesmolten vorm op de zee-

bodem.
68

 

Een volgend onderzoek werd in 2014 door Ivor Mollema en een aantal medestudenten van de 

East Carolina University (ECU) onder begeleiding van dr. L. Harris gedaan. Bij dit onderzoek 

zijn ook houtmonsters genomen, die door Prof. Dr. M. Bramford van de Universiteit van 

Witwatersrand (Zuid-Afrika) geanalyseerd zijn. Alle monsters van het wrak zijn van Europese 

eiken afkomstig. De regio vanwaar dit eikenhout afkomstig was, is helaas niet nader aangege-
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ven.
69

 Nader dendrologisch onderzoek zou dit nog kunnen uitwijzen. Ook dit onderzoek con-

stateerde duidelijke sporen van verbranding.
70

 De afmetingen van de spanten en de planken 

zijn vergeleken met de Brunswick, een wrak van een Engelse Oost-Indiëvaarder dat daar in de 

buurt ligt en tegelijkertijd onderzocht werd: zowel de spanten als de planken bleken smaller 

en dunner te zijn dan die van de Brunswick. Dat zou een verdere aanwijzing kunnen zijn, dat 

het hier om de Bato gaat, omdat Nederlandse schepen naar verhouding lichter gebouwd waren 

dan vergelijkbare Engelse.
71

 Kennelijk is de kielconstructie van de Bato niet nader onder-

zocht. Dat is wel een belangrijk gegeven, omdat deze het uitsluitsel over de identiteit zou 

kunnen geven. De ‘Rotterdamse’ bouwwijze verschilt immers van de Engelse en Franse ma-

nier van construeren. Naast het wrak is ook een anker aangetroffen. Daarvan valt niet met 

zekerheid te concluderen dat het een anker van de Bato zou kunnen zijn geweest.
72

 De kanon-

nen die op de kade staan, zouden, gezien de afmetingen, de twee 18-ponders van de Bato 

kunnen zijn. Het is onwaarschijnlijk dat deze afkomstig zouden zijn van de Brunswick, omdat 

dergelijke schepen niet zulk zwaar geschut aan boord hadden.
73

 

 

Conclusies 

De Staten-Generaal/Bato was een opvallend oorlogsschip. Het was voor Nederlandse begrip-

pen met 76 stukken een groot linieschip. Daarvan zijn er in de Republiek maar relatief weinig 

gebouwd. Men gaf de voorkeur aan zogenaamde zestigers, die iets minder diepgang hadden. 

De levensloop van het schip is representatief te noemen voor het gebruik van linieschepen 

door de Staatse en Bataafse marine in deze periode. Het maakte onderdeel uit van de versnel-

de uitbouw van de marine die het gevolg was van de desastreus verlopen Vierde Engelse oor-

log. Toen die voorbij was, verliep de bouw door financiële problemen een stuk langzamer en 

het was eigenlijk nog niet afgebouwd toen het in 1793 in gebruik genomen werd. De eerste 

missie was karakteristiek voor het werk waarvoor de vloot in de achttiende eeuw regelmatig 

ingezet werd, namelijk om de handelsbelangen van de Republiek te beschermen tegenover de 

Barbarijse staten. Daarna werd het een voorbeeld voor de wijze waarop de vloot tijdens de 

Bataafse periode ingezet werd. Het lag geblokkeerd op de rede van Texel, waarna het deel-

nam aan Slag bij Camperduin, die voor de Bataafse marine in een zware nederlaag eindigde. 

Vervolgens werd het in 1799 gebruikt als blokschip voor Amsterdam. Tenslotte, de laatste 

reis, de tocht naar de Kaap de Goede Hoop en Oost-Indië, waarbij de Bato, waarschijnlijk om 

financiële redenen, als transportschip gebruikt werd. Als linieschip was het op die manier 

door de ontbrekende onderste zware batterij en het grote tekort aan bemanningsleden on-

bruikbaar geworden. Gebouwd voor de Europese wateren om dienst te doen in een slagvloot, 

was het minder geschikt voor de tropen. Het schip had veel te lijden tijdens de verdere reis 

heen en weer naar Oost-Indië. Bij terugkomst bij Kaap de Goede Hoop werd het daardoor 

opgelegd, waarbij de bemanning en het geschut gebruikt werd om de overige linieschepen in 

een aanvaardbaarder conditie te brengen. Dat het schip op die laatste reis in de Bataafse tijd 
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niet erg voldeed, had waarschijnlijk meer te maken met geldgebrek, onvoldoende getrainde 

bemanningen en de onjuiste wijze waarop het tussen 1802 en 1806 ingezet werd. Het zuster-

schip de Prins Willem I (Brutus, Braband) heeft immers nog tot 1820 dienst gedaan. 

De vraag of het wrak in de Simonsbaai daadwerkelijk dat van de Bato is, op basis van het 

beschikbare archeologische onderzoek in samenhang met de historische gegevens, met grote 

waarschijnlijkheid bevestigend te beantwoorden. De gevonden overblijfselen van spanten en 

planken zijn dunner en lichter dan die van de Engelse Oost-Indiëvaarder Brunswick. De van 

het wrak afkomstige kanonnen zijn met redelijke zekerheid van een oorlogsfregat of een linie-

schip. De overblijfselen zijn overduidelijk van een verbrand schip, wat overeenkomt met de 

gegevens uit het journaal van Harteke. Verder onderzoek naar de kiel en de aanhechting van 

de spanten zou nog nadere informatie kunnen opleveren over de wijze waarop Van 

Zwijndregt en Glavimans dit schip geconstrueerd hebben. Het gaat hier om een voorbeeld van 

de grootste klasse linieschepen, die in de laatste helft van de achttiende eeuw voor de Neder-

landse oorlogsmarine gebouwd waren en waar dit, voor zover bekend, het enig overgebleven 

wrak is. 
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Archieven 

 
Maritiem Museum Rotterdam, T126: Ontwerp voor de spiegel van de Staten-Generaal 

Maritiem Museum Rotterdam T14034: ‘Maat en Proportielijst van ´s Lands Schip de Staaten-

Generaal’ voor de reis naar de Middellandse Zee 1793-1794 

Maritiem Museum Rotterdam T3492: ‘Vervolg der Proportielijst van ´s Lands Schip de 

Staaten-Generaal’ voor de reis naar de Middellandse Zee 1793-1794 

Maritiem Museum Rotterdam T3493: ‘Vervolg der Proportielijst van ´s Lands Schip de 

Staaten-Generaal’ voor de reis naar de Middellandse Zee 1793-1794 

Maritiem Museum Rotterdam CDJ479_4X5ZW: ‘Stadt en rheede van Vlissingen en de positie 

der scheepen in de maand augustus 1794’ 

Nationaal Archief, Den Haag, Staten-Generaal, nummer toegang 1.01.02, inventarisnummer 

3839: Resoluties Staten-Generaal juli-december 1782 

NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Heim, 1.01.47.27, inv.nr. 210: Resoluties Adm. v.d. Ma-

ze april-juni 1781 

NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Heim, 1.01.47.27, inv.nr. 260: Alphabetisch repertorium 

op de resolutiën van de Admiraliteit op de Maze. 1785-1791 

NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Heim, 1.01.47.27, inv.nr. 434: Model van de voorwaarde 

van aanbesteding van de Adm v.d. Maze van een of meer schepen van 60 of 70 stukken 

NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Hoop, 1.01.47.29, inv.nr. 18: Staten van het hout, beno-

digd voor de aanbouw van verschillende charters van oorlogschepen, en berekeningen 

van de daarvoor te doene uitgaven 1782-1791 

NL-HaNA, Admiraliteiten / Van der Hoop, 1.01.47.29, inv.nr. 11: Beschouwingen van Neder-

landse en Franse scheepsbouwkundigen over de bouw van Nederlandse oorlogsschepen 

NL-HaNA, Hoge Militaire Rechtspraak, 2.01.11, inv.nr. 228: Vonnis sbn. Story 

NL-HaNA, Hoge Militaire Rechtspraak, 2.01.11, inv.nr. 229: Rapport sbn. Story over de zee-

slag bij Camperduin 

Ibidem, Verhoor sbn. Story 

Ibidem, Lijst van het beschadigde rondhout, zeilen en tuig van de Staten-Generaal, 14 oktober 

1797 

NL-HaNA, Marine, 1795-1813, 2.01.29.01, inv.nr. 506: Rapport van sbn. Dekker 1802-1804 

NL-HaNA, Marine, 1795-1813, 2.01.29.01, inv.nr. 703. Notulen van de Commissarissen van 

het Departement van Marine te Amsterdam, 13 november 1797 

ibidem, 11 december 1797 

NL-HaNA, Marine, 1795-1813, 2.01.29.01, inv.nr. 705: Notulen van de Commissarissen van 

het Departement van Marine te Amsterdam, 13 augustus 1798 

NL-HaNA, Marine suppl. 2, 2.01.29.03, inv.nr. 110: Journaal van de Bato (nov. 1803-jan. 

1806) 

NL-HaNA, Marine / Monsterrollen, 2.01.30, inv.nr. 40: Monsterrol Staten-Generaal 1795-

1798 S.Story 

NL-HaNA, Marine / Monsterrollen, 2.01.30, inv.nr. 173: Soldijrol Bato, kapitein Simon Dek-

ker 

Scheepvaartsmuseum Amsterdam A.0477(01)d: ‘Het linieschip Staten Generaal, onder com-

mando van Schout-bij-Nacht Pieter Melvill’, schilderij van E. Hoogerheyden – 1795 

Universiteitsbibliotheek Leiden P327N188: ‘Gezigt van T Dok te Hellevoetsluis1790’ 
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Bijlage 1:  De constructie van Engelse, Franse en Rotterdamse linieschepen.
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Vier fasen in de Britse bouwmethode (Tekening: Anton van den Heuvel) 
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Vier fasen in de Franse scheepsbouw (Tekening: Anton van den Heuvel) 
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Vier fasen in de Rotterdamse scheepsbouw (Tekening: Anton van den Heuvel) 
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Bijlage 2:  Afbeeldingen van de Staten-Generaal/Bato 

 

 
Halfmodel van de Staten-Generaal/Bato

75
 

 

 
Ontwerp voor de spiegel van de Staten-Generaal
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‘Gezigt van T Dok te Hellevoetsluis1790’. Geheel rechts liggen de Prins Willem I en de Staten-Generaal
77
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’Maat en Proportielijst van ´s Lands Schip de Staaten-Generaal’ voor de reis naar de Middellandse Zee 1793-

1794
78
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‘Vervolg der Proportielijst van ´s Lands Schip de Staaten-Generaal’ voor de reis naar de Middellandse Zee 1793-

1794
79
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‘Vervolg der Proportielijst van ´s Lands Schip de Staaten-Generaal’ voor de reis naar de Middellandse Zee 1793-

1794.
80
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‘Stadt en rheede van Vlissingen en de positie der scheepen in de maand augustus 1794’. De Staten-Generaal is 

aangegeven met A.
81
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‘Het linieschip Staten Generaal, onder commando van Schout-bij-Nacht Pieter Melvill’, schilderij van E. Hoo-

gerheyden – 1795. De Staten-Generaal is links afgebeeld.
82

 

 

 
Simonsbaai 1805. Linksachter is de Bato afgebeeld. Verder zijn twee Franse, een Deens en de gestrande Engelse 

Oost-Indiëvaarder Brunswick te zien.
83
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Bijlage 3:  Afbeeldingen en data afkomstig van Ivor Mollema, Technology and Empire: 

Comparing the Dutch and British Maritime Technologies during the Napoleon-

ic Era (1792–1815) (Greenville 2015) 

 

  
Locatie van het wrak van de Bato 

 

Verbrande onderdelen van het wrak 
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Kaart van het 

wrak 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

AVERAGE SCANTLING MEASUREMENTS ON BATO AND BRUNSWICK 

Frames
a 

Molded Sided Space 

 

Brunswick Bato Brunswick Bato Brunswick Bato 

38 18.81 16 26.52 2 8.51 

Outer Hull Plan-

king Thickness 

 

Width 

 

  

Brunswick Bato Brunswick Bato 

10 4.38 32 27 
a
All measurements are in cm. 

 

BATO CEILING PLANK SCANTLINGS 

IP#
a 

Thickness Width Length 

1 3 35 Unable to document 

2 – 7 

These timbers are very burnt and concreted 

together. There is no way to discern seams or 

any other diagnostics. 
a
All measurements are in cm. 

 

  
Een van de kanonnen van de Bato  

MEASUREMENTS OF CANNON ON LEFT SIDE OF JETTY 
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Dimension Measurement 

Overall length 267 

Barrel length 251 

Cascabel to breech reinforce 17 

Button length 9 

Reinforce to touchhole 18 

Circumference in front of breech reinforce 145 

Breech reinforce to first reinforce 25 

Thickness first reinforce 4 

Breech reinforce to second reinforce 83 

Thickness second reinforce 3 

Breech reinforce to third reinforce 114 

Thickness third reinforce 3 

Muzzle diameter 27 

Bore diameter 18 

Muzzle circumference 86 

Diameter left trunion 11 

Length left trunion 9 

Diameter right trunion 13 

Length right trunion 11 

Distance to middle of trunions 125 
a
All measurements are in centimeters (cm). 

 

MEASUREMENTS OF CANNON ON RIGHT SIDE OF JETTY 

 

Dimension Measurement 

Overall length 273 

Cascabel to breech reinforce 24 

Muzzle diameter 31 

Bore diameter 16 

Length to center of trunions 146 

Diameter left trunion 13 

Length left trunion 11 

Diameter right trunion 14 

Length right trunion 12 
a
All measurements are in centimeters (cm). 

 


