
Scheepskamelen & Waterschepen



Meeuwis Meindertsz. Bakker en de 
uitvinding van zijn scheepskameel 
in 1690. Bakker staat op de kade 
met een tekening in zijn hand, ter-
wijl hij trots naar de Princes Maria 
wijst die in een scheepskameel 
ligt. Bakker brengt dit schip in 
kameel in april 1690 met succes 
over het Pampus. Detail uit cents-
prent. Collectie Atlas van Stolk, 
Rotterdam.
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De terugkomst van de tweede expeditie naar Oost-Indië, 19 juli 1599. Aan het witte onderwatergedeelte van de grote schepen  
is te zien dat zij niet meer geladen zijn. De lading is bij Texel al overgegaan in lichters om de schepen voor Amsterdam te kunnen 
krijgen. Olieverf op doek door Hendrik Cornelis Vroom (1566-1640). Collectie Rijksmuseum, Amsterdam.

Wie als sportieve fietser de lage landerijen benoor-

den de stad Amsterdam op een zonnige dag verkent, 

kon tot voor kort in het plaatsje Uitdam een stop 

maken bij de uitspanning De Scheepskameel. Nadat 

de eerste dorst was gelest, de honger gestild en aan 

de sanitaire behoeften was voldaan rees bij velen 

bijna automatisch de vraag naar de betekenis van de 

naam van het etablissement: De Scheepskameel? Wat 

is dat in vredesnaam en waar komt die naam van-

daan? En waarom precies hier, in Uitdam? Scheeps-

kameel, twee lichters, met kettingen verbonden, waar-

mee schepen over ondiepten gevoerd kunnen worden, 

aldus de Van Dale. De Winkler Prins biedt een iets 

andere omschrijving, benadrukt dat het toestel niet 

meer gebruikt wordt, voegt de naam van de uitvinder 

toe en het feit dat de diepgang bepaald werd door 

inlaten of uitpompen van water.

 

Er is een tijd is geweest, waarin Amsterdam zeer 

afhankelijk was van scheepskamelen. Het dichtslib-

ben van de Amsterdamse haven en havenmond 

vormde aan het einde van 17de eeuw een groot pro-

bleem. De Zuiderzee was, en voor het huidige IJssel-

meer geldt dit in zekere zin nog steeds, altijd een 

moeilijk vaarwater dat niet zo maar in rechte lijn van 

Noord naar Zuid doorkruist kon worden. Ondiepten 

en zandbanken vormden een geweldige belemme-

ring voor de scheepvaart, wat nog werd versterkt 

door het feit dat zij voortdurend van plaats verander-

den. Ongeladen schepen met bestemming Amster-

dam konden, mits voorzien van een ervaren loods, op 

eigen kracht Pampus nog wel bereiken, maar daar 

begonnen de problemen pas echt. Twee keer per 

etmaal bracht de vloed modder en zand tot voor 

Amsterdam en bij hoog tij stond er slechts drie meter 

water, terwijl grote schepen aanzienlijk dieper sta-

ken. Dat probleem werd voortdurend groter, zodat 

het uiteindelijk ook niet meer mogelijk was om op 

eigen kracht de vaart vanaf Texel, Vlieland en Wie-

ringen te ondernemen.

De scheepskameel kan in veel opzichten beschouwd 

worden als een maritieme rariteit, maar de Neder-

landse koopvaardij en marine hebben veel profijt 

gehad van deze voorloper van de schepenlift. De uit-

vinding van de scheepskameel in 1690 door Meeuwis 

Meindertsz. Bakker is een historisch feit dat als zo 

vaak, met slechts enkele zinnen in geschiedenisboe-

ken beschreven staat. Het is veelal een herhaling van 

dezelfde gegevens, die de samenstellers van elkaar 

overnemen. Ook de weinige artikelen over het onder-

werp lijden aan dit euvel. Dat is jammer, want zo 

blijft deze uitvinding, waarmee van het eind van de 

17de tot het begin van de 19de eeuw talloze schepen 

over de ondiepte Pampus zijn getild, onderbelicht. In 

dit boek wordt geprobeerd om de achtergronden, de 

uitvinding, de werking en de verspreiding van het 

fenomeen onder de aandacht te brengen.

inleiding

kamelen op de zuiderzee
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Texel en ’t Vlie. ‘Nieuwe Pascaert waar in te sien is de gaten van Texel en ’t Vlie’. De schepen van de Verenigde Oost-Indische Compagnie en de Admiraliteiten 
keerden in 1690 vrijwel allemaal terug via de rede van Texel en zochten beschutting aan de zuidkant van het eiland. Ingekleurde zeekaart door Johannes van 
Keulen (1654-1715). Verkoper van boeken en zeekaarten aan de Nieuwe Brug in de gekroonde Lootsman in Amsterdam. Collectie Marinemuseum, Den Helder.

8

De terugkeer van het oorlogsschip de Hollandia op 3 november 1665 in het Landsdiep, het zeegat bij Texel. Om een schip als dit over Pampus 
te krijgen moest het van zijn bijna gehele inhoud worden verlost. Rondom het schip is dan ook grote bedrijvigheid van lichters, die goederen  
en mensen van boord halen. Wie goed kijkt, ziet dat het schip al aardig leeg is, de witte beschildering van de onderwaterromp wordt al goed 
zichtbaar. Olieverf op doek door Ludolf Bakhuysen (1631-1708), 1666-1667. Collectie Het Scheepvaartmuseum, Amsterdam.
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Vanaf de Montelbaanstoren werden de opvarenden van VOC-schepen met kagen naar hun schip gevaren en als zij de reis overleefden keerden 
zij hier ook terug. Olieverf op doek door Abraham Jansz. Storck (1635-1710), 1690. Collectie Amsterdam Museum, Amsterdam.
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heeft. In zijn reservoirs kan water worden ingelaten 

en uitgepompt, waardoor de kameel zwaarder of lich-

ter wordt en dus daalt of stijgt.

vaten

In 1584 vraagt Simon Stevin (1548-1620) octrooi aan 

op een ontwerp waarmee schepen over ondiepten 

kunnen worden gebracht. Het is duidelijk dat Stevin 

voortborduurt op de wet van Archimedes en tonnen 

gebruikt om te liften. Mede naar aanleiding hiervan 

schrijft hij het boek De Beghinselen des Waterwichts. 

Stevin, van oorsprong kassier en boekhouder, is 

vooral wiskundige, natuurkundige en ingenieur. Hij 

is uitvinder van het decimale stelsel voor breuken 

(De Thiende, 1586) en verantwoordelijk voor de wis-

kundige onderbouwing van de vestingbouw (De Ster-

cktenbouwing, 1594). Daarnaast is Stevin expert op 

het gebied van waterbouw- en landmeetkunde. Het 

meest bekend is zijn zeilwagen. In gezelschap van 

prins Maurits (1567-1625) en zevenentwintig binnen-

landse en buitenlandse diplomaten, maakt hij een 

geslaagde zeilrit over het strand van Scheveningen 

naar Petten. De zeilwagen behaalt een snelheid van 

vijftig kilometer per uur en de rit wordt binnen twee 

uur afgelegd! Simon Stevin heeft in verschillende 

commissies gezeten, die zich alle met zeevaartkun-

dige vraagstukken hebben beziggehouden. Zo zit hij 

bijvoorbeeld in een commissie die zich buigt over het 

probleem van het ‘bepalen van lengtes op zee’. Zijn 

aanvraag in 1584 voor een octrooi op het lichten van 

schepen is dan ook duidelijk een uitvloeisel van zijn 

‘maritieme werkzaamheden’.

Velen volgen Stevins voorbeeld, maar de meesten 

blijven steken op het slepen van schepen in plaats 

van het optillen ervan. Er worden verschillende 

octrooien aangevraagd en steeds meer schepen wor-

den door waterschepen over het Pampus gesleept. In 

1626 schrijft Everhardt van Reyd in zijn Voornaemste 

Gheschiedenisse: D’ Amsterdamse laghen lange int Tye 

by Pampus, niet konnende over de droochte vaeren om 

datter niet waters genoegch Mette vloede quam. Deze 

manier om Pampus ‘te nemen’ wordt zeker tot na 

1650 toegepast. Daarna worden schepen over de 

ondiepte heen getild in plaats van er doorheen 

getrokken. Dat moet ook wel, want de schepen wor-

den steeds groter. Tegen het einde van de 17de eeuw 

hebben de grootste schepen van de VOC en de Admi-

raliteit een draagvermogen van 600 tot 1000 ton, een 

lengte van 172 voet bij een breedte van 46 voet en 

een holte van 17 voet. Nicolaas Witsen meldt dat zijn 

tijdgenoten schepen wilde maken, die zonder lozsen 

van hunnen last over drooghtens en ondiepten konnen 

varen; zoo maeckt men een dubbelen bodem, daer 

men ledere zacken tusschen brengt, die met blaes-bal-

ken opgeblazen konnen werden. Wanneer dan de zac-

ken vol wint zullen zijn, dan zal het schip rijzen en 

driftiger werden als voor heen. Waarschijnlijk bedoelt 

Witsen een in het schip gebouwde voorziening, die 

door het opblazen van de leren zakken het volume 

van de romp onder het water vergroot, waarmee de 

soortelijke massa van het schip afneemt. Effecten op 

de diepgang en de stabiliteit worden niet genoemd 

en ook laat Witsen wijselijk in het midden hoe hij 

zich dit alles technisch voorstelt. 

In 1672 heeft de eerder aangehaalde Jan van der  

Heyden, de uitvinder van de brandspuit, een pri-

meur. Volgens Jan Wagenaar, de 18de-eeuwse 

beschrijver van Amsterdam (1760-1768), weet de  

uitvinder te bewerkstelligen dat met water gevulde 

vaten onder een schip worden bevestigd en vervol-

gens leeggepompt. De primeur zit in het gebruik van 
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hoofdstuk i 

voor pampus

Wie heeft nooit eens stiekem gedroomd om in een 

tijdmachine te stappen en een kijkje te nemen hoe 

het er in voorbije tijden aan toeging? Amsterdam in 

de Gouden Eeuw zou zeker een topbestemming voor 

velen zijn geweest. Alleen al om eens te kunnen zien 

wat voor taferelen zich zoal in de Amsterdamse 

haven afspeelden tijdens het binnen lopen van de rijk 

beladen VOC-schepen. Schepen die tot de rand waren 

gevuld met goederen uit verre vreemde oorden. 

Onder luid gejuich van de bevolking meerden zij aan 

de palenrijen om daarna te worden gelost. Wappe-

rende vlaggen onder weidse luchten, de geur van teer 

en specerijen en opgewonden geroep van opgescho-

ten jongens. Wat de VOC betreft is dat echter nooit 

een waarheidsgetrouw beeld geweest, want de diep 

stekende vrachtvaarders konden al aan het begin van 

de 17de eeuw de stad niet zonder problemen berei-

ken. Zo staat in een journaal van de tweede Indische 

vloot, die in het voorjaar van 1598 uit Amsterdam en 

op 1 mei van Texel vertrok: Den 13 Martius zijn wije 

van Amsterdam tseyl ghegaen, ende den 29 dito zijn 

de groote schepen door drie waterschepen over het 

Pampus ghesleept.

 

Oorlogsschepen waren in de eerste helft van die 

eeuw nog niet zo groot dat zij echte problemen 

ondervonden, maar na het echec van de Eerste 

Engelse Oorlog (1652-1654), waarin de Republiek 

door de veel zwaardere oorlogsbodems van de tegen-

stander van de zee werd geveegd, volgde het bouw-

programma van rond 1660 en kregen ook de Amster-

damse oorlogsschepen als gevolg van hun gestegen 

diepgang steeds meer moeilijkheden om voor 

Amsterdam te komen. Wie per schip van de Zuider-

zee naar Amsterdam wilde, moest via het IJ en dus 

ook via het obstakel dat Pampus heette. Pampus 

vormde letterlijk en figuurlijk de drempel voor 

Amsterdam. Een mooi voorbeeld waarbij een VOC-

schip op de ondiepte Pampus stuit, is te lezen in het 

journaal van Johan Jacob Merklein van zijn reis met 

het retourschip de Walvis dat in 1644 ter hoogte van 

het Pampus blijft steken. Merklein schrijft dat zijn 

schip op 8 november 1644 vanuit Amsterdam naar 

Texel wil varen, maar na drie zeemijlen op de 

ondiepte Pampus (Pampos) vastloopt. Nadien verstrij-

ken drie kostbare dagen gedurende welke het Pam-

pus met moeite wordt genomen. In 1690, het jaar 

waarin Meeuwis Meindertsz. Bakker zijn scheepska-

meel introduceerde, was het voor grote schepen al 

jaren niet meer mogelijk om op eigen kracht de 

Amsterdamse haven te bereiken, zelfs niet als zij 

geheel van hun lading waren ontdaan. Op dat 

moment was het al tijden gewoon om de geloste 

schepen door een stel slepers via de modderige 

ondiepten tot voor Amsterdam te trekken. En die 

slechte bereikbaarheid werd alleen maar erger. De 

grootste diepte van de Zuiderzee lag tussen de drie 

en vier meter, terwijl de grootste oorlogsschepen in 

het laatst van de 17de eeuw bij volle belasting al vier-

enhalve meter staken. Dat liep in de 18de eeuw nog 


