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De functie en wijze van aanbrengen van de scheerstroken en de spantvormen van zeven- 
tiende-eeuwse schepen. 

Hendrik N Kamer 

Inleiding 
In de tweede helft van de zeventiende eeuw 
werden in Nederland twee verschillende 
methoden toegepast voor de bouw van grote 
zeegaande schepen. De oudste van deze 
bouwwijzen werd door Nicolaes Witsen 
beschreven en wordt thans aangeduid met de 
benamingen ‘huid eerst-bouwmethode’, 
‘shell first-bouwmethode’ en ‘vlakbouwme- 
thode’.1 Vooral in het Noorderkwartier wer¬ 
den veel schepen volgens deze methode 
gebouwd. De andere, modernere bouwwijze 
werd beschreven door Cornelis van Yk, wordt 
thans aangeduid met de benamingen ‘spanten 
eerst-bouwmethode’, ‘frame first-bouwme¬ 
thode’ en ‘skeleton first-bouwmethode’ en 
werd vooral aan de Maaskant en in Zeeland 
toegepast.2 

Bij beide methoden begon de bouw van het 
schip met de vervaardiging van de kielbalk, 
de voorsteven en de achtersteven met hek¬ 
balk, rantsoenhouten en windveren. Nadat 
deze delen op de stapelblokken waren gezet 
en samengevoegd, werd aan beide zijden van 
de kielbalk de zandstrook of kielgang aange¬ 
bracht, de plankengang die de overgang 
vormde tussen de zijkant van de kielbalk en 
de plankengangen van de scheepsbodem 
ofwel van het vlak. 
De volgende stap bij de ‘huid eerst-methode’ 
bestond uit het boeien van het vlak en de kim¬ 
men. Plankengang na plankengang van de 
scheepsbodem en van de kimmen werd in 
vorm gebogen en tijdelijk aan de voorgaande 
plankengang vastgezet met behulp van boei- 
klampen, die over de plankennaden werden 
getimmerd. Stutpaaltjes onder de planken¬ 
gangen dienden om vervorming van de zo tot 
stand komende rompschaal te voorkomen. 
Bij het in vorm buigen van de plankengangen 
dienden enkele op de kielbalk bevestigde 

buikstukken en zitters - de onderste delen 
van een spant - als referentie voor het vorm- 
verloop van de scheepsbodem en de kimmen. 
Nadat het vlak en de kimmen gereed waren, 
werd op de hoogte waar het overloopdek 
moest komen een stevig koord van de voor- 
tot de achtersteven gespannen, de scheerlijn. 
Ter plaatse van elk reeds aangebracht buik¬ 
stuk met zitters werd een verticale lijn aan de 
scheerlijn gebonden, naar beneden getrokken 
en aan de kielbalk vastgezet. De scheerlijn 
gaf dan globaal de naar voor en achter oplo¬ 
pende vorm aan die het overloopdek moest 
krijgen, de zeeg. Op elk buikstuk werd daar¬ 
na aan beide zijden het volgende spantdeel, 
een oplang geplaatst. De juiste en symmetri¬ 
sche stand van de oplangen werd uitgemeten 
ten opzichte van de scheerlijn en met behulp 
van loodlijnen. 
Aan de geplaatste oplangen werden vervol¬ 
gens horizontaal naar buiten uitstekende 
balkjes bevestigd, die door stutpalen werden 
ondersteund. Op de balkjes werden planken 
gelegd, waardoor een werksteiger ontstond. 
Daarna werd de scheerstrook aangebracht. 
De scheerstrook was een tijdelijke planken¬ 
gang, die aan beide zijden van de romp van¬ 
af de voorstevenbalk langs de geplaatste 
oplangen tot aan de hekbalk van de achter¬ 
steven liep en aan deze delen werd vastgezet. 
In zijaanzicht gaf de scheerstrook het beoog¬ 
de verloop aan van de zeeg en van het over¬ 
loopdek en in bovenaanzicht het beoogde 
verloop van de rompomtrek aldaar. Als laag¬ 
ste punt van de scheerstrook werd de positie 
genomen waar het laagste spuigat van het 
overloopdek moest komen. Scheerstroken en 
scheerlijn liepen parallel op gelijke hoogte en 
de scheerlijn werd als referentie gebruikt 
voor het symmetrische verloop van de stro¬ 
ken. 
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In de zeventiende eeuw werd een schip nog 
niet volgens werktekeningen gebouwd, maar 
werden de vele delen daarvan op de werf ‘op 
het oog’ vervaardigd en op elkaar pas 
gemaakt. De scheerstroken waren daarbij een 
uiterst belangrijk hulpmiddel. Ze dienden als 
bouwmal voor de nog aan te brengen spanten 
en spantdelen. Tevens zette de scheepsbou¬ 
wer de posities van dekbalken, luiken, 
geschutspoorten en dergelijke op de scheer- 
strook uit. Illustratie 1 geeft de dan ontstane 
situatie weer. 

bij de ‘spanten eerst-bouwmethode’ plaats 
vond, lopen in de hedendaagse publikaties de 
meningen uiteen.3 De scheerstroken waren 
mede van invloed op de spantvorm, de dwars¬ 
doorsnede van het schip. Over de hoogte- 
positie waar het spant zijn grootste breedte 
had, verschillen de inzichten eveneens. 
Nu van diverse historische schepen replica’s 
worden gebouwd, waarbij zoveel mogelijk de 
authentieke bouwwijze wordt gevolgd (o.a. 
De Zeven Provinciën te Lelystad en Het 
Duyfken in Australië), is het interessant na te 
gaan wat uit de teksten van Van Yk en Witsen 

1. Scheerstroken met posities van dekbalken, luiken, geschutspoorten etc. 

Bij de ‘spanten eerst-bouwmethode’ werd de 
scheerstrook in een vroeger stadium aange¬ 
bracht. Nadat de kielbalk met de voor- en de 
achtersteven met rantsoenhouten, hekbalk en 
windveren en de kielgang tot stand waren 
gekomen, werden enkele maar tenminste 
twee spanten van oprichting, de ‘Middel- 
spanten’, op de kielbalk geplaatst. Van Yk 
geeft een duidelijke regel voor de positie van 
deze twee spanten, die als grootspanten op de 
plaats kwamen, waar het schip zijn grootste 
breedte zou krijgen. Hierna werd begonnen 
met de werkzaamheden voor de plaatsing van 
de scheerstroken. Noch Witsen, noch Van Yk 
geeft een illustratie van het aanbrengen van 
de scheerstroken. Over de wijze waarop dat 

is af te leiden. Dit artikel geeft een interpre¬ 
tatie betreffende beide onderwerpen. 

De plaatsing van de scheerstroken bij de 
‘spanten eerst-bouwmethode ’ 
Nadat Van Yk een uiteenzetting over de ‘ Mid- 
delspanten’ heeft gegeven en de norm voor de 
lokatie van deze spanten op de kielbalk heeft 
vermeld, schrijft hij het volgende: “Deze 
Spanten haar Plaats genomen hebbende, vind 
sig het Volk besig met ter wedersijden van de 
Kiel, op Schips Wijdte de Stellingen, of Stei- 
geringe te maken (...) Wijders door sterke 
Touwen, de Jocken ter gestelder Hoogte, en 
Schips Beloop, aan gegord, en Balkpalen 
daarop gevoerd, is ’t van des Bouw-meesters 
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werck de Scheerstroken aan te brengen, ‘t 
Syn Planken, breed 8, 10, of 12 Duimen, en 
2 a 3 Duimen dik, gaande in ‘t midden op de 
Holte van Schips onderste Uitwatering, van 
vooren tot agteren, ter wedersyden buiten om 
het Schip, gevende het selve aldaar sijnen 
Omtrek. De Middellijn, die van d’eene tot 
d’ander Steven werd gespannen, is het Rigt- 
snoer waar na sy ter wedersyden, evenwydig 
uitgebogen, en op de Schoorbalken, ‘t sijn 
Masthouten welkers eene Eynde van binnen 
tegen de Stevens, en andere Einden aan de 
Swiepingen vande Middelspanten gehegt 
sijn, door Sparren en Latten vast gekneveld 
werden.”4 
Zoals eerder gezegd geeft van Yk geen 
afbeelding van deze opstelling, zodat de 
voorstelling uit de verschillende zinnen van 
het citaat moet worden afgeleid. Een schip 
met een lengte over de stevens van 150 a 160 
voet had een holte van circa 16 voet. De hol¬ 
te was het hoogteverschil tussen het laagste 
spuigat van het overloopdek, ‘Schips onder¬ 
ste Uitwatering’ en de bovenzijde van de kiel¬ 
balk. De kielbalk van zo’n schip had volgens 
Van Yk een hoogte van 1 duim per 6 a 7 voet 
lengte over de stevens, dus in dit voorbeeld 
een hoogte van 21 a 26 duim, ofwel circa 2 
voet.5 Het betreffende spuigat moest dus zo’n 
18 voet boven de onderzijde van de kielbalk 
komen. De kielbalk lag op de stapels, die aan 
de boegzijde een hoogte van ongeveer 80 cm 
hadden ten opzichte van de scheepshelling en 
bij de achtersteven een hoogte van 130 a 140 
cm. De beoogde spuigathoogte lag dan circa 
6 meter boven de scheepshelling en dit was 
dus de hoogte waarop de scheerstroken 
moesten worden aangebracht. 
Om dat te kunnen realiseren moesten nu eerst 
ter weerszijden van de romp in aanbouw 
werksteigers worden gebouwd, waarop de 
scheepstimmerlieden dit werk konden uit¬ 
voeren. Deze steigers moesten uiteraard de 
beoogde omtrek van de romp volgen en vol¬ 
doende stevig zijn uitgevoerd en goed vertuid 
om het naar boven hijsen van zware houten 
delen mogelijk te maken. 

2. Vlakke uitslag van de boegronding van een scheer¬ 
strook (boven) en de zeeg (onder). 

Van Yk geeft de normen voor het vanuit het 
voorste spant van oprichting naar voor en 
naar achter oplopen van de scheerstrook als¬ 
mede een aantal voorbeelden daarvan.6 
Doordat de scheerstrook tevens de boegron¬ 
ding moest volgen, had de vlakke uitslag 
daarvan de vorm, zoals in illustratie 2, boven¬ 
ste figuur is getekend. Het gedeelte a - b 
wordt door Van Yk de ‘rondte’ genoemd en 
geeft na buiging de boegronding aan. Bij dit 
buigen komt het uiteinde a omhoog en ont¬ 
staat van a tot b een lichte tordering, waar¬ 
door uiteinde a aansluit bij de stand van de 
sponning in de voorstevenbalk. In zijaanzicht 
is dan een vloeiende voortzetting van het 
gedeelte d - c - b verkregen, welk gedeelte 
door Van Yk de ‘zwangte’ wordt genoemd, 
ook wel de zeeg, zie onderste figuur in illus¬ 
tratie 2. De letter c geeft de plaats aan van het 
laagste spuigat. Voor een aantal types en 
grootten van schepen geeft Van Yk de coör¬ 
dinaten voor de rondte en de zwangte.7 
Bij een schip van 160 voet lengte over de ste¬ 
vens had de vlakke uitslag van de scheer¬ 
strook een lengte van ongeveer 45 a 50 meter. 
Gelet op deze lengte zullen de scheerstroken 
opgebouwd zijn geweest uit meerdere delen 
die met klampen aan elkaar waren verbon¬ 
den. Dat zal de mogelijkheid hebben geboden 
de delen van de stroken uit licht gekromde 
boomstammen te zagen, waardoor buigen in 
dat verband onnodig was. De scheerstrook 
was dus een met de nodige precisie vervaar¬ 
digde mal en werd volgens Van Yk door vele 
scheepsbouwers bewaard om bij de bouw van 
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een volgend schip van dezelfde of min of 
meer dezelfde afmetingen opnieuw te wor¬ 
den gebruikt.8 Zonodig werd dan het gedeel¬ 
te van de strook dat de boegronding aangeeft, 
in hete as passend gebogen. 
Een scheerstrook voor een schip van 160 voet 
woog ongeveer 400 a 500 kg. Van Yk maakt 
geen melding van het gebruik van hefwerk¬ 
tuigen om de strook naar de hoogte van circa 
6 meter te takelen. Wel vermeldt hij de toe¬ 
passing van een werfbok om de stevens op de 
kielbalk aan te brengen.9 Het ligt voor de 
hand dat ook de scheerstroken met één of 
meerdere bokken omhoog werden gehesen. 
Met de gegeven afmetingen en het gewicht 
van de scheerstrook, zal deze bij het in de 
takels hangen zeker doorbuigen en van vorm 
veranderen. Om dan de scheerstrook als 
nauwkeurige bouwmal te kunnen gebruiken, 
moest deze op zorgvuldige wijze in positie 
worden gebracht en vastgezet. Deze plaatsing 
van de scheerstroken beschreef Van Yk in de 
laatste zin van het hier voor gegeven citaat. 
Tussen de voor- en de achtersteven werd een 
lijn of koord gespannen, de ‘Middellijn’, 
waarmee de hartlijn van het schip werd aan¬ 
geduid. Voor het uitlijnen en aftekenen werd 
regelmatig gebruik gemaakt van koorden en 
touwen. Van Yk noemt het gebruik van een 
touw tussen de stevens als referentie om het 
verloop van de balkwegers van het overloop- 
dek af te tekenen.10 Deze balkwegers werden 
op vrijwel gelijke hoogte met de scheerstro¬ 
ken aangebracht en verkregen bijna hetzelfde 
zeegverloop. Het touw tussen de stevens zal 
derhalve in dat verband doorhangend zijn 
aangebracht. 
Ook Witsen noemt het gebruik van een lijn, 
gespannen tussen de voor- en achtersteven 
voor het symmetrisch aanbrengen van de 
oplangen. Hij schrijft: “Haelt dan een lijn, 
van de voor-steven af, tot de agtersteeve toe, 
op de middelkrab, en haelt hem neer met een 
ander lijntje, maeckt het vast, op de middel¬ 
krab van de kiel, als by b en g, meet dan van 
daer de even wij digheit van de oplangen als 
bij f (...) Alsmen de wijte van de Oplangen 

aen weerzijden heeft gemeeten, zoo maeckt 
men een lijn vast aen de scheer-lijn by g, en 
men haelt het neer op de middel-krab van de 
kiel, maeckt het daer vast, en meet dan de wij¬ 
te aen de oplangen en Scheer-lijn, by g.”11 
De verwijzingen in dit citaat hebben betrek¬ 
king op figuur X op plaat Lil tegenover pagi¬ 
na 151. Deze illustratie is een dwarsdoorsne¬ 
de waarin de genoemde zaken zijn afgebeeld. 
De van voor tot achter lopende scheerlijn 
bevindt zich op deze afbeelding op de hoog¬ 
te waar de scheerstroken zullen komen. De 
‘middelkrab’ was een op de kielbalk van voor 
tot achter afgetekende lijn die het midden van 
de kielbalk aangaf, een hartlijn. 
Het feit dat hij het neerhalen van de scheer¬ 
lijn meerdere keren vermeldt, duidt er op dat 
dit op meerdere plaatsen gebeurde waardoor 
de scheerlijn het zeegverloop zal hebben ver¬ 
kregen. Het ligt dan voor de hand dat ook de 
door Van Yk genoemde ‘Middellijn’ tussen 
de stevens doorhangend werd aangebracht en 
zo het gewenste zeegverloop in zijaanzicht 
aangaf. 
Zwiepingen waren palen en paaltjes waarmee 
spantdelen tijdelijk werden gestut of met 
elkaar werden verbonden. Witsen toont op 
plaat Lil in figuur V een zwieping die hori¬ 
zontaal de bakboord- en de stuurboord-zitter 
van een spant in aanbouw verbindt en in 
figuur X een enigszins schuin staande zwie¬ 
ping die een oplang ondersteunt. De door Van 
Yk genoemde zwiepingen zullen, gelet op de 
functie in dit verband, horizontaal ter hoogte 
van het laagste spuigat de beide spanthelften 
met elkaar hebben verbonden. Tussen de bin¬ 
nenzijden van de stevens en de middenspan- 
ten werden vervolgens de schoorbalken aan¬ 
gebracht, de ‘Masthouten’, ronde delen die 
later tot ra’s of stengen werden bewerkt. Deze 
schoorbalken kwamen bij de middenspanten 
op de zwiepingen te rusten. Om een zo breed 
mogelijk draagvlak te verkrijgen, zullen de 
schoorbalken V-vormig zijn aangebracht. 
Deze indruk wordt ondersteund door het 
gebruik in het citaat van het enkelvoud “wel¬ 
kers eene Eynde (...)” en het meervoud “en 
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3. (1) de middellijn, (2) de scheerstroken, (3) de schoorbalken, (4) zwieping, (5) achterste middelspant en (6) de 
sparren en latten. 

andere Einden (...)” in dit verband. 
Dwars op de schoorbalken werden sparren en 
laten geplaatst, die paarsgewijze konden wor¬ 
den in- en uitgeschoven, waardoor de scheer¬ 
stroken symmetrisch ten opzichte van de 
doorhangende lijn tussen voor- en achterste¬ 
ven konden worden uitgebogen. De lijn dien¬ 
de dus als referentie of ‘Rigtsnoer’. De spar¬ 
ren en latten werden in de gewenste stand op 
de schoorbalken vastgebonden en de scheer¬ 
stroken aan de sparren, latten en midden¬ 
spanten. Illustratie 3 geeft deze opstelling 
weer: 1. de Middellijn, 2. de Scheerstroken, 
3. de Schoorbalken, 4. Zwieping, 5. achterste 
Middelspant, 6. de Sparren en Latten. Duide¬ 
lijkheidshalve zijn de steigers rond het 
geraamte niet getekend. 
De volgende stappen worden door Comelis 
van Yk beschreven:12 een voorste spant van 
oprichting werd geplaatst op de overgang van 
kielbalk naar voorsteven en een achterste spant 
van oprichting tussen het achterste midden- 
spant en de achtersteven. Het ligt voor de hand 
dat zodra deze spanten waren geplaatst, de 
scheerstroken ook daaraan werden vastgespij¬ 
kerd. Van Yk vermeldt niet op welk moment de 
hulpconstructie van schoorbalken, sparren en 
latten weer werd afgebroken. Met de bevesti¬ 
ging van de scheerstroken aan de vier spanten 
van oprichting en aan de voorsteven en de hek¬ 
balk lijkt een voldoende stevige plaatsing van 

de stroken te zijn bereikt, waardoor de hulp¬ 
constructie van schoorbalken, sparren en lat¬ 
ten overbodig werd. 

De spantvorm 
Tussen de kielgang en de scheerstrook wer¬ 
den vervolgens aan beide zijden acht a elf 
sent- of strooklatten aangebracht. Dit waren 
van rond tot achtkantig verlopende lange lat¬ 
ten van circa 2 duim diameter, die vloeiend 
vanaf de voorsteven langs de spanten van 
oprichting naar het spiegelspant liepen en 
daaraan werden vastgezet. Daarbij was het 
mogelijk deze sentlatten zodanig te buigen 
dat het onderwatergedeelte van de romp voor 
en achter een voller of een slanker verloop 
zou krijgen. Tussen de bovenste spantdelen, 
de stutten van het achterste spant van oprich¬ 
ting en de windveren van het spiegelspant 
werd aan beide zijden van het geraamte een 
lange rechte strook hout geplaatst, de scheer- 
stutten. Hiermede was een framewerk ont¬ 
staan, een korf waarin de uiteindelijke romp- 
vorm, het ‘fatsoen’, duidelijk was te herken¬ 
nen en waaruit de afmetingen en de vorm van 
alle overige nog te vervaardigen spanten, de 
spanten van aanvulling, konden worden afge¬ 
leid.13 Illustratie 4 toont de doorsnede van 
deze korf, zoals die direct achter het achter¬ 
ste middenspant was: 1. kielbalk, 2. kielgang, 
3. sentlatten, 4. scheerstrook, 5. scheerstut. 
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4. Doorsnede van de rompvorm: (1) kielbalk, (2) kiel¬ 
gang, (3) sentlatten, (4) scheerstrook en (5) scheerstut. 

5. Het ontwerp van de contourlijn van een midden- 
spant. 

Het is duidelijk dat de rompvorm in belang¬ 
rijke mate werd bepaald door de vorm van de 
spanten van oprichting en in het bijzonder 
door de vorm van de twee middenspanten. 
Witsen geeft op de eerder genoemde plaat Lil 
in figuur W het ontwerp van de contourlijn 
van een middenspant, hier weergegeven in 
illustratie 5. Kenmerkend hierbij is dat de 
middelpunten van de cirkelbogen die de 
grootste breedte-contour aan het spant geven, 
op overloopdekhoogte liggen, ofwel ter 
hoogte van het laagste spuigat, respectieve¬ 
lijk ter hoogte van de scheerstrook. Onder 
deze lijn vernauwt het spant zich naar de kim- 
rondingen. Bij grote schepen in beladen toe¬ 
stand lag het laagste spuigat enkele voeten 
boven de wateroppervlakte en moet het ver¬ 
nauwen van het spant dan zichtbaar zijn 
geweest. Vrij algemeen wordt er thans van 
uitgegaan dat de scheerstrook, respectievelijk 
het laagste spuigat van het overloopdek, per 
definitie tevens de positie aangaf, waar het 
spant zijn grootste breedte of wijdte had. 
(Zie illustratie volgende kolom bovenaan.) 
Van Yk geeft op de plaat tussen pagina 72 en 
73 in figuur G eveneens de tekening van een 
spant, echter zonder constructie-aanduidin- 
gen. Hij schrijft: “Onse Bouwmeesters dese 
Middelspanten gemeenlijk uit een regten 
Hoek, of Winkelhaak formeeren. Daar in sy 
dan de Leggers, Oplangen, en Stutten sodanig 
binnewaarts beschrijven als goed vinden ...”14 

Daarna geeft hij de meetgegevens van de 
middenspanten van vijf schepen. Vier daar¬ 
van bevatten voldoende informatie om daar¬ 
uit conclusies te kunnen trekken. Bij één 
schip valt de grootste wijdte, de ‘volkomen 
Wijdheit’ samen met het laagste spuigat, dus 
zoals bij Witsens ontwerp, bij één schip is de 
positie van de grootste wijdte 1 voet 3 duim 
lager dan het laagste spuigat en bij twee sche¬ 
pen is dat 2 voet lager. Gelet op de grootte van 
deze schepen in alle drie gevallen ongeveer 
ter hoogte van de natte waterlijn ofwel het 
wateroppervlak. 
De stelling dat de scheerstrook, respectieve¬ 
lijk het laagste spuigat niet per definitie de 
hoogtepositie aangaf waar het spant de groot¬ 
ste wijdte had, maar dat ook spantvormen 
voorkwamen waarbij die positie lager was 
gekozen, wordt ondersteund door het resul¬ 
taat van picturaal onderzoek met behulp van 
perspectiefprojectie-analyse. Deze onder¬ 
zoekmethode, waarvan de methodiek elders 
uitvoerig wordt behandeld15, kan hier als 
volgt worden omschreven. 
Bij vele foto’s en ook bij tekeningen en schil¬ 
derijen, indien deze met welhaast fotografi¬ 
sche precisie zijn gemaakt16, is het langs 
goniometrische weg mogelijk om met rede¬ 
lijke nauwkeurigheid de waarnemingspositie 
vast te stellen, die bij de vastlegging ten 
opzichte van het afgebeelde object werd 
ingenomen. Dat biedt de mogelijkheid om, 
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op dezelfde schaalgrootte als de afbeelding, 
vanuit het waarnemingspunt een beeldraster 
te construeren en projecteren, dat dezelfde 
stand inneemt als een op de afbeelding te 
bestuderen object. Dit perspectivisch beeld¬ 
raster, transparant gemaakt, wordt vervol¬ 
gens over de afbeelding gepositioneerd, 
waarna op dit raster details van het object 
worden overgenomen. Illustratie 6 toont de 
kenmerkende contouren van De Zeven Pro¬ 
vinciën, overgenomen van een isometrische 
perspectieftekening van de hand van Willem 
van de Velde de Jonge. Het gestippelde 
gedeelte onder de natte waterlijn is specula¬ 
tief. Het vlaggeschip vaart hier een koers van 
circa 23 graden ten opzichte van recht voor¬ 
uit. Het perspectivische beeldraster is een 
weinig vóór de grote mast geprojecteerd, 
ongeveer ter plaatse van het grootspant. Op 
het raster zijn de waterlijn en een aantal lij¬ 
nen, die in zuiver zijaanzicht van de romp 
verticaal op de watervlakte staan, overgeno¬ 
men, zoals enkele zijstijlen van geschuts¬ 

poorten, de zijkanten van de valreepklampen, 
de mamieringen en enkele spantstuteinden, 
weergegeven in het middelste beeldraster. 
Aan de hand van deze lijnstukken kan ver¬ 
volgens een doorlopende lijn worden gete¬ 
kend, die representatief is voor de spantcon- 
tour in perspectief ter plaatse. De volgende 
stap is het ovememen van deze doorlopende 
lijn in een beeldraster in loodrecht aanzicht, 
waardoor de spantcontour zichtbaar wordt, 
zoals deze uit de tekening van Van de Velde 
is te herleiden, hier weergegeven in het linker 
beeldraster. 
Deze analysemethode geeft uiteraard geen 
absolute, maar een indicatieve uitkomst. Uit 
meerdere van deze analyses van de spant- en 
rompvorm van De Zeven Provinciën en van 
verschillende andere schepen uit die periode 
blijkt daarbij echter dat in het middenschip de 
spantbreedte bleef toenemen tot tenminste de 
natte waterlijn en dus een geheel ander ver¬ 
loop had dan bij de Witsen-spantvorm. 

6. De contouren van De Zeven Provinciën, naar een perspectieftekening van 
Willem van de Velde de Jonge. 
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door Van Yk beschreven volgorde. Scheerstroken 
werden niet toegepast bij de bouw van deze repli¬ 
ca. Sentlatten wel, maar hoofdzakelijk als hulp¬ 
middel voor het strokend bewerken van de span¬ 
ten. 

14. Van Yk, De Nederlandsche Scheepsbouw-konst 
70 

15. H.N. Kamer, Schepen op schaal 1594-1700. Nau¬ 
tische geschiedenis en modelbouw (Amsterdam 
1998) 

16. Te denken valt hierbij aan vele tekeningen en 

schilderijen van o.a. Willem van de Velde de Oude 
(1611-1693), Willem van de Velde de Jonge 
(1633-1707), Ludolf Backhuysen (1630-1708) en 
Abraham Storck (1644-1708). De precisie is veel¬ 
al onder meer af te leiden uit de thans nog contro¬ 
leerbare nauwkeurigheid waarmee een stadspro¬ 
fiel met zijn kerktorens, poorten, historische 
gebouwen en dergelijke in haven- en riviergezich¬ 
ten is weergegeven. 

152 

Terecht- en Teleurstelling op de Taag. 
Het handelen van luitenant-admiraal Cornelis Schrijver op de rivier van Lissabon in 1748. 

S.J. de Groot 

Inleiding 
Nederland heeft niet bijgedragen aan het ont¬ 
staan van de eerste grote Europese Oorlog in 
het midden van de achttiende eeuw, de Oos¬ 
tenrijkse Successieoorlog (1740-1748), maar 
raakte er wel bij betrokken. Dit gebeurde toen 
Groot-Brittannië in 1744 de kant van Oos¬ 
tenrijk koos, waardoor het tegenover Frank¬ 
rijk en Pruisen kwam te staan. De Staten- 
Generaal hadden een verdrag gesloten (op 15 
november 1715 te Antwerpen, het Barrière- 
traktaat) om met Groot-Brittannië de Zuide¬ 
lijke Nederlanden (Oostenrijkse Nederlan¬ 
den) tegen een aanval vanuit Frankrijk te 
beschermen. Nederlandse garnizoenen wa¬ 
ren in de vestingsteden Menen, Doornik, 
Veume, leper, Warneton, Namen en in Fort 
Knock gelegerd. In Nederland voelde men 
niets voor een oorlog met Frankrijk. De inna¬ 
me echter van de vestingsteden Menen en 
leper door de Fransen in 1744, na de Britse 
deelname aan de oorlog, resulteerde in een 
volledige betrokkenheid van de Republiek bij 
die oorlog.1 
Tegen het einde van de Oostenrijkse Succes¬ 
sieoorlog was er weinig overgebleven van de 
Franse en Spaanse maritieme macht. Dit was 
te danken aan het optreden van de Britse 
marine. De marine van de Staten-Generaal 
speelde als bondgenoot van de Britse marine 
geen rol van betekenis. Aan Britse zijde had¬ 
den zich de admiralen George Anson (1697- 
1762), Peter Warren (1702-1752) en Edward 
Hawke (1705-1781) onderscheiden.2 De Sta¬ 
ten-Generaal rustten in 1748 opnieuw een 
hulpeskader uit om de Britse bondgenoot ter 
zee bij te staan. Luitenant-admiraal Cornelis 
Schrijver (1687-1768) werd opgedragen dit 
hulpeskader te commanderen. In 1747 was 
het hem niet gelukt om met zijn eskader van 
vijf schepen de Britse vloot, onder opperbe¬ 

vel van admiraal Warren, op de Vlakte van 
Schooneveld te bereiken. Nu, in 1748, dien¬ 
de hij zich met zes schepen te voegen bij het 
Engelse eskader te Spithead (bij Ports¬ 
mouth), weer onder het opperbevel van War¬ 
ren. Deze opgaaf was beduidend eenvoudi¬ 
ger. Te Spithead lagen twee delen van het 
‘Western Squadron’, bestaande uit 27 linie¬ 
schepen en twaalf fregatten. In de Republiek 
kostte het overigens pijn en moeite om zes 
zeewaardige schepen volledig uitgerust naar 
zee te laten gaan. 
Deze bijdrage behandelt het Nederlandse 
aandeel in de door de Britten gedomineerde 
strijd ter zee in het laatste oorlogsjaar. In het 
bijzonder gaat het over wat admiraal Schrij¬ 
ver overkwam te Lissabon toen hij van 9 april 
tot 27 juni 1748 op de Taag lag. De tocht, die 
Schrijver op 7 januari dat jaar vol hoop had 
aangevangen, zou gekenmerkt worden door 
de ene teleurstelling na de andere en zou een 
gevoelige deuk aanbrengen in het eergevoel 
van de marine van de Staten-Generaal. 

De krijgshandelingen in Europese wateren in 
1748 
De Oostenrijkse Successieoorlog brak uit na 
de dood van de Oostenrijkse keizer Karel VI. 
Zijn dochter Maria Theresia volgde hem op. 
Verscheidene troonpretendenten, gesteund 
door Frankrijk, betwistten deze opvolging. 
De oorlog was op zee in 1747 vrijwel beslecht 
door de Britse admiraals, met name Anson en 
Hawke. De dreiging van de Frans-Spaanse 
vloot voor de overzeese bezittingen van het 
Verenigd Koninkrijk was feitelijk weggeno¬ 
men. De Franse konvooien waren kwetsbaar 
geworden door de uitschakeling van het 
grootste deel van haar vloot. Oorlogsschepen 
om de koopvaarders te konvooieren waren 
schaars geworden. De Britse Admiraliteit 
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